METRO & TRAM ATLAS SPANIEN (Robert Schwandl)

Einleitung

Wahrend in Deutschland die Stralenbahnen der ersten Generation in den meisten groReren Stadten tberlebten und die einzelnen
Netze nach und nach ausgebaut wurden, folgte Spanien einem gewissen internationalen Trend, der in Europa vor allem Frankreich und
GroRbritannien betraf, und stellte bis Mitte der 1970er Jahre samtliche Strallenbahnbetriebe ein. In Madrid und Barcelona wurde
stattdessen der U-Bahn-Bau forciert, alle anderen Stadte wickelten ihren Stadtverkehr fortan mit Dieselbussen, in einzelnen Stadten
auch mit Obussen ab. Einzig zwei eher touristische Linien, die ,Tramvia Blau“ in Barcelona und die ,, Tramvia de Séller* auf Mallorca,
entkamen der allgemeinen Stilllegungswelle.

Nachdem in Frankreich Mitte der 1980er Jahre die ersten modernen Stralenbahnen (Nantes, Grenoble) errichtet worden waren und
mittlerweile Niederflurtechnologie zur Verfliigung stand, besann man sich auch sidlich der Pyrenden wieder auf dieses Verkehrsmittel.
So entstand 1994 in Valencia im Zuge der Umstellung des ehemaligen Vorortbahnnetzes auf Metro-Betrieb die erste moderne Tram
Spaniens. AnschlieRend plante fast jede Stadt, die etwas auf sich hielt, ein StraBenbahnnetz. Dabei kam es auch zu einigen
Schnellschissen (siehe Vélez-Malaga, Jaén), wahrend andere Projekte spatestens durch die Finanzkrise der letzten Jahre wieder in
den Schubladen verschwanden (z.B. Ledn, Burgos). Auch wenn einige der neu errichteten Betriebe, allen voran Zaragoza, Tenerife und
Vitoria-Gasteiz, sehr erfolgreich sind, so konzentriert Spanien aufgrund oft Uberhasteter Planungen oder lokaler politischer Streitereien
weltweit die gréfite Anzahl abgebrochener, aufgeschobener oder auch teils schlecht ausgefuihrter Tram-Strecken. Jene wie Jaén, Bahia
de Cadiz oder die Uberlandstrecke von Sevilla nach Alcala de Guadaira, bei denen es Hoffnung auf eine mittelfristige Inbetriebnahme
gibt, sind in diesem Atlas enthalten, andere wie die Uberlandstrecke von Manacor nach Arta auf Mallorca oder zum Uni-Campus der
UPV bei Bilbao werden nur in Nebensatzen erwahnt.

Wahrend die Stralenbahnen in den beiden grolRen Metropolen Madrid und Barcelona auch heute eher nur ein Schattendasein in
den AulRenbezirken bzw. Vororten flihren, wurde in beiden Stadten in den letzten 20 Jahren der Ausbau der Metros weiter
vorangetrieben. In Madrid konnte rechtzeitig zum Beginn der Finanzkrise eine gewisse Sattigung erreicht werden, so dass es im
Bereich Schienennahverkehr derzeit keine unvollendeten Baustellen gibt. In Barcelona hingegen blieb das ambitionierte Projekt der
fahrerlosen L9/L10 regelrecht auf halber Strecke stecken. In Sevilla wird es wohl vorerst bei einer einzigen Linie der ersten Niederflur-
Metro mit Bahnsteigtiiren weltweit bleiben und Palma wird weiterhin mit dem Pradikat ,Unnitzeste Metro der Welt* leben missen. In
den beiden anderen Metro-Stadten, Valencia und Bilbao, die ihre U-Bahnen durch Einbindung von Vorortbahnen entwickelt hatten,
geht der Ausbau zaghaft weiter. Auch in der zweitgroRten Stadt des Baskenlandes, in Donostia/San Sebastian, entsteht nach und
nach aus einer Vorortbahn eine Art Metro.

Abgesehen vom einzigen Obus des Landes in Castelldn, fir den groRtenteils eine eigene Bustrasse angelegt wurde, ist die neue
Mode von Bus Rapid Transit (BRT) bzw. Bus a haut niveau de service (BHNS) in Spanien noch nicht angekommen.

ALICANTE

Die Straflenbahn von Alicante wird wie die Metro von Valencia von den valencianischen Landesbahnen Ferrocarrils de la Generalitat
Valenciana (FGV) betrieben. Die gesamte autonome Region ist zweisprachig, innerhalb der Stadt Alicante werden meist spanische
Ortsnamen verwendet.

An das stadtische Netz (L2-L4) der als TRAM bezeichneten StraRenbahn schlielt sich eine elektrifizierte Uberlandstrecke (L1) nach
Benidorm an. Die bislang nicht elektrifizierte FGV-Strecke von Benidorm bis Dénia wird als L9 mit Dieseltriebwagen betrieben.

Sehr bescheiden stellt sich das Cercanias-Netz im Raum Alicante dar: Die Linie C-1 verkehrt etwa stiindlich mit Dieseltriebwagen
nach Murcia und muss dazu im Bahnhof Sant Gabriel Kopf machen. Ebenfalls etwa stiindlich fahrt die Linie C-3 elektrisch zwischen
Alicante und Sant Vicent del Raspeig.

Tariflich liegen die Linien L2-L4 vollstandig in der Zone A, eine Einzelfahrt kostet 1,35 €, Mehrfahrtenkarten sind erhaltlich (Bono 10 -
7,60 €). Der Fahrpreis fiir eine Einzelfahrt bis Benidorm (Zone D) betragt 4,85 €. Mit einer TAM Mobilis-Karte (2 €) kann man zum
Stadtbus umsteigen (1,45/8,70 €). Fur Besucher wird die Alicante TouristCard angeboten (24h-13 €, 48h-16 €, 72h-18 €, inkl. Bus,
TRAM und Sightseeing Tour).

Die Geschichte der TRAM geht auf das Jahr 1914 zurlick, als der erste Abschnitt der meterspurigen Bahn Alicante — Dénia bis Altea
er6ffnet wurde. Im Jahr 1915 konnte bereits bis Dénia (93 km) gefahren werden. Die einst privat gebaute Bahn ging am 1. Januar 1987
von der staatlichen Schmalspurbahngesellschaft FEVE auf die regionale FGV uber.

Unter Einbeziehung dieser Bahnstrecke wurde Ende der 1990er Jahre eine Regio-Stadtbahn geplant. Da der Endbahnhof La Marina
in einiger Entfernung zum Stadtzentrum lag, wurde eine 700 m lange eingleisige Verlangerung bis zur Hafenpromenade mit der
Endhaltestelle Puerta del Mar gebaut. Gleichzeitig wurde die bestehende Strecke bis La Isleta (damals Albufereta - 2,8 km) elektrifiziert,
so dass am 17. Marz 1999 mit dem Combino-Prototypen von Siemens der Probebetrieb aufgenommen werden konnte. Ende Mai wurde
dieser Wagen von einem Fahrzeug aus Valencia abgeldst. Am 26. August 1999 wurde der stiindliche Probebetrieb bis Lucentum
ausgeweitet.

Nach erfolgreichem Probebetrieb begannen Ende 2001 die Bauarbeiten an einem groReren Netz, das nun als TRAM Metropolitano
de Alicante beworben wurde. Zwischen Lucentum und Costa Blanca wurde die Strecke weiter nérdlich neu trassiert. Der anschlieende
Abschnitt direkt am Strand wurde zweigleisig ausgebaut und von Palmen gesdumt in die Promenade integriert. Stdlich der Haltestelle
Fabraquer wird die am Strand entlangfiihrende Strafle auf einem Viadukt Gberquert, zwischen Pla Barraques und kurz vor El Campello
wurde durch teils abgedeckelte Troglage Kreuzungsfreiheit geschaffen. Am 15. August 2003 wurde schlieBlich der StralRenbahnbetrieb
zwischen Puerta del Mar und EI Campello mit vier weiteren, aus Valencia geliehenen Fahrzeugen des Typs 3800 aufgenommen. Da es
sich bei diesen um Einrichtungsfahrzeuge handelt, wurde 700 m nérdlich der neuen Endstelle eine Wendeschleife angelegt. Stadtseitig
musste mittels Hilfsfahrerpult Gber eine Schleife am alten Bahnhof La Marina gewendet werden. Die Regionalziige nach Benidorm und



Dénia endeten fortan auch in EI Campello, so dass kein Mischbetrieb mehr stattfand.

Nach dreieinhalbjahriger Bauzeit und nach Anlieferung der ersten Fahrzeuge vom Typ Flexity Outlook (die Wagen vom Typ 3800
gingen nach Valencia zurtick) wurde am 10. Mai 2007 der erste Abschnitt der unterirdischen Innenstadtstrecke bis zur zentralen
Haltestelle Mercado eréffnet. Diese erste Tunnelstrecke liegt groRtenteils unter dem Berg Benacantil. Ostlich der Station MARQ taucht
die Bahn aus dem Tunnel auf und uberquert die Av. de Dénia auf einem Viadukt. Der anschlieBende kreuzungsfreie Abzweig fur die L2
wurde vorgeleistet. Die Neubaustrecke traf schlieRlich etwa 750 m nordéstlich von Sangueta auf die alte Strecke, die damals noch
direkt am Meer entlangfiihrte. Die direkte Verbindung zwischen La Marina und Sangueta wurde erst am 18. Juni 2010 hergestellt, als
auch die Verlangerung bis Luceros in Betrieb ging. Zwischen Puerta del Mar und Sangueta wurde die Shuttle-Linie 4L eingerichtet, um
auch die L4 durch den Innenstadttunnel fahren zu lassen. Die TRAM sollte bereits damals bis zum Hauptbahnhof weiterfahren. Da sich
dessen Umbau jedoch um Jahre verzdgert hat, ist derzeit auch der Bau der unterirdischen TRAM-Station an der Stdseite des ADIF-
Bahnhofs ungewiss.

Kurz nach Inbetriebnahme der Station Mercado wurde am 15. Juni 2007 die erste Teilstrecke ins Gebiet Cabo Huertas bis Av.
Naciones eréffnet. Dabei handelt es sich um eine moderne StraRenbahn nach franzésischem Vorbild. Ab 30. Juli 2007 fuhr die L1, nun
mit neuen Tram-Train-Fahrzeugen von Vossloh, weiter bis Creueta. Seit 2. Juni 2008 ist die Strecke nun durchgehend bis Benidorm
elektrifiziert. Die von der L4 befahrene Schleife an der Playa de San Juan wurde am 18. Dezember 2009 vollendet.

Die Linie L2 nach Sant Vicent del Raspeig (6,9 km) war bereits 2011 betriebsbereit fertiggestellt, doch verzdgerte sich die
Inbetriebnahme der Uni-Linie angesichts der Finanzkrise bis 4. September 2013. Nach der kreuzungsfreien Ausfadelung aus der
Stammestrecke halt sie an der Station La Goteta, bevor sie dann in einem knapp 400 m langen Tunnel verschwindet. Der Rest der
Strecke liegt auf eigenem Gleiskorper, oft mit Rasen bedeckt, in Mittel- oder Seitenlage breiter Stadtstrallen.

Zur Beseitigung des eingleisigen Nadelohrs zwischen Sangueta und La Isleta entstand ab 2010 ein neuer Tunnel unter dem Bergmassiv
Serra Grossa, doch die Fertigstellung liegt aufgrund fehlender Finanzmittel seit einigen Jahren auf Eis. Erst mit diesem Tunnel wére eine
Taktverdichtung auf den Linien L3 und L4 mdglich. Ebenfalls Opfer der Sparzwange wurde die ohnehin schlecht ausgelastete Shuttle-Linie
4L, die am 30. Juni 2013 eingestellt wurde. Nach Umzug aller Werkstéatten ins Depot El Campello wird auch der alte Bahnhof La Marina
nicht mehr benétigt. Angesichts der ungewissen Fertigstellung der Verlangerung zum ADIF-Bahnhof ist auch eine Weiterfiihrung der TRAM
nach Westen Richtung Flughafen in absehbarer Zukunft nicht zu erwarten.

BARCELONA

... wird mittelfristig in einem eigenen Band ,U-Bahn, S-Bahn & Tram in Barcelona“ behandelt.

BILBAO

Die grofite Stadt im Baskenland und Hauptstadt der Provinz Bizkaia/Vizcaya ist ein Eisenbahnparadies, denn in Bilbao (baskisch auch
Bilbo) gibt es neben Metro und StralRenbahn zwei weitere meterspurige Betriebe, Euskotren und FEVE, ein breitspuriges Cercanias-
Netz von Renfe sowie mehrere Standseilbahnen, Schrag- und Vertikalaufziige und nicht zuletzt die Schwebebriicke uber die Ria de
Bilbao.

Trotz oder wegen dieser Vielfalt an Verkehrsunternehmen bietet der Groraum Bilbao keinen wahren Verkehrsverbund, das
Consorcio de Transportes de Bizkaia Ubernimmt nur eine koordinierende Funktion. In allen Verkehrsmitteln (inkl. Bilbobus und
Bizkaibus) kann der jeweilige Fahrpreis zumindest mit der gemeinsamen aufladbaren Wertkarte Barik bezahlt werden, die fur 3 €
erworben werden kann. Fur die Metro gilt ein 3-Zonen-Tarif, pro Fahrt sind 1,50 €, 1,70 € bzw. 1,75 € fallig, mit Barik-Karte nur
0,82/0,99/1,10 €. Eine Tageskarte nur fiir die Metro ist fiir 4,60 € (alle Zonen) erhaltlich. Ahnliche Tarife gelten bei Euskotren, Renfe und
FEVE im Groraum Bilbao. Eine Fahrt mit der Stralenbahn kostet 1,50 € (mit Barik-Karte 0,73 €), eine Tageskarte nur fur die Tram 4,40
€! Beim Umsteigen von einem Verkehrsmittel auf ein anderes wird keine ErmaRigung gewahrt.

Metro Bilbao

Seit nunmehr 20 Jahren ist Bilbao die vierte U-Bahn-Stadt Spaniens. Anders als die beiden klassischen Metros in Madrid und
Barcelona, aber ahnlich wie in Valencia entstand die Metro aus einer alten Vorortbahn. Ihre Geschichte reicht also bis zum Jahr 1887
zurlick, als eine Privatfirma eine Schmalspurbahn von Bilbao nach Areeta (Las Arenas) errichtete. Diese verlief am rechten Ufer des
Nervién, der im Unterlauf meist als Ria de Bilbao bezeichnet wird. Bereits 1893 kam eine weitere Strecke von Areeta bis Plentzia hinzu.
Spater entstanden weitere Meterspurbahnen, z.B. von Lutxana Uber Sondika nach Mungia oder von Bilbao liber Ola nach Lezama
(siehe Euskotren S. 52). Die Strecke nach Plentzia wurde bis 1929 elektrifiziert und 1947 Teil des FTS-Netzes (Ferrocarriles y
Transportes Suburbanos). Die Zugehdrigkeit zu FEVE dauerte nur von 1977 bis 1982, denn dann gingen die meisten
Schmalspurstrecken im Baskenland in der neuen Gesellschaft Eusko Trenbideak - Ferrocarriles Vascos S.A. (ET/FV), heute kurz
Euskotren, auf.

Im Laufe der 1970er Jahre waren Vorschlage fir den Bau einer Metro im GroRraum Bilbao soweit gereift, dass 1975 das Consorcio
de Transportes de Bizkaia als zukunftiger Bauherr gegriindet und zwei Jahre spater ein Grundnetz beschlossen wurde. Ein Y-férmiges
Netz mit zwei Linien drangte sich aufgrund der dichten Besiedlung beiderseits des Flusses Nervion regelrecht auf. Nach einigen Jahren
Verzdgerung infolge des Endes der Franco-Diktatur und der Demokratisierung und Regionalisierung Spaniens konnten die ersten
Bauauftrage erst Mitte der 1980er Jahre vergeben werden. Da die neue Metro ab Lutxana die bestehende Linie nach Plentzia
Ubernehmen sollte, blieb man bei der Meterspur, trotzdem weisen die neuen Fahrzeuge eine grof3ziigige Breite von 2,80 m auf. In
einem ersten Schritt wurde die Haltestelle in Erandio 1988 in den Untergrund verlegt, ein Jahr spater begannen auch die Arbeiten an
der unterirdischen Innenstadtstrecke. Dafiir kam im stabilen Boden von Bilbao gréRtenteils die bergméannische Bauweise NOT (Neue
Osterreichische Tunnelbauweise) zur Anwendung, auch fiir die meisten U-Bahnhéfe, lediglich die beiden Flussunterquerungen
erforderten Sonderlésungen. Zwischen San Mamés und Deusto wurden zwei 86 m lange Senkkasten ins Flussbett eingelassen,



zwischen Abando und Casco Viejo hingegen musste erst das Flussbett mittels Jet-Grouting verfestigt werden, um den Tunnel dann
bergmannisch darunter auffahren zu kdnnen. Zwischen Sarriko und dem Verzweigungsbahnhof San Inazio wurde die offene Bauweise
angewandt. Die bewahrte NOT nutzte man auch spater beim Bau der Linie 2, sowohl auf dem Nordast einschlieRlich Flussunterquerung
als auch im Bereich Ariz/Basauri, da durch das huigelige Terrain und die dichte Besiedlung ohnehin sehr tief liegende Stationen
notwendig waren. Eine Ausnahme bildete der in offener Bauweise errichtete Abschnitt um die Station Ansio sowie die Viaduktstrecke im
Bereich Urbinaga, wo das Galindo-Tal und die Cercanias-Gleise iberquert werden (ein geplanter Cercanias-Bahnhof wurde bis heute
nicht verwirklicht). Auf dem sudlichen Abschnitt wird der Nervién in Etxebarri dreimal auf Briicken tberquert. Dieser oberirdische
Abschnitt nutzt die Trasse einer alten Verbindungsbahn von Matiko bis Ariz.

In Santurtzi errichtete man zur Anbindung des héher gelegenen Stadtteils Mamariga eine unterirdische Standseilbahn, am U-
Bahnhof Casco Viejo fuhrt ein nur mit Metro-Ticket nutzbarer Aufzug hinauf in den Stadtteil Begofa. Ein Schragaufzug steht an der
Station Aiboa auf3erhalb des Sperrbereichs zur Verfligung.

Fur die Gestaltung der Stationen engagierte man den britischen Architekten Sir Norman Foster, der ein sehr Gbersichtliches und
elegantes, wenn auch wenig abwechslungsreiches Design mit grof3ziigigen Gewdlbehallen und vorherrschendem Sichtbeton
entwickelte. Das Konzept wurde bis zur zuletzt eréffneten Station Kabiezes durchgezogen und wird auch in der neuen Linie 3 (siehe
S. 53) umgesetzt. Einzig die von Euskotren ibernommenen sowie die sonstigen oberirdischen Stationen unterscheiden sich etwas.
AuBlerdem weichen die offen gebauten U-Bahnhdéfe Sarriko, San Inazio und Ansio sowie die tiefergelegten Stationen Areeta und Algorta
vom Standardtyp ab. An der Oberflache pragen neben dem Metro-Logo die als ,Fosteritos“ bekannt gewordenen Eingénge das
Stadtbild.

Wahrend die in wichtigen Ortszentren gelegenen Stationen Areeta und Algorta anlésslich der Umstellung auf Metrobetrieb in den
Untergrund verlegt wurden, kam es spater auf der ehemaligen Euskotren-Strecke zu weiteren Ausbaumafinahmen, vor allem zur
Beseitigung zahlreicher Bahnlibergénge, zuletzt durch Inbetriebnahme eines Tunnels nérdlich von Bidezabal 2012, jedoch wird erst die
Mitte 2015 in Angriff genommene Tieferlegung der Trasse im Bereich der Station Urduliz (543 m) die Metro zu einer echten
kreuzungsfreien U-Bahn machen. Der nur alle 20 Minuten befahrene Abschnitt zwischen Urduliz und Plentzia wird auch in Zukunft
eingleisig bleiben. Zwischen Bidezabal und Berango wurde bereits 2009/10 die dreigleisige Station Ibarbengoa-Getxo eingefligt, doch
mangels Bebauung in der Umgebung bisher nicht erdffnet.

Nachdem der erste Abschnitt der Metro 10 Tage nach Einstellung des Euskotren-Betriebs am 11. November 1995, eréffnet worden
war, konnte der stufenweise Weiterbau des Y-Netzes weitgehend planmafig 2014 vollendet werden, so dass heute zwei Linien zur
Verfligung stehen, die auf dem gemeinsamen Innenstadtabschnitt in der Hauptverkehrszeit einen 2'2-Minuten-Takt anbieten. Die
eingesetzten durchgehend begehbaren Fahrzeuge von CAF waren anfangs vierteilig, doch ab 2009 wurden einige mit einem funften
Wagen erweitert. Die Zlige verkehren im Linksbetrieb halbautomatisch im ATP/ATO-Modus. Die Stromversorgung mit 1500 V
Gleichstrom erfolgt Uber Oberleitung.

TRAM

Sieben Jahre nach der Metro erhielt Bilbao auch eine moderne Straenbahn. Die bislang einzige Linie wird von der baskischen
Landesbahn Euskotren betrieben, anfangs als ,Euskotran®, nun als ,Euskotren tranbia®“.

Die Tramstrecke beginnt eingleisig am Kopfbahnhof von Euskotren im Stadtteil Atxuri unmittelbar sudlich der Altstadt, fiihrt dann
am rechten Flussufer entlang bis zur einzigen Ausweiche am Teatro Arriaga und Uberquert dann auf der Areatzako Zubia den Fluss
Nervién. Die Haltestelle Abando befindet sich fuRlaufig zu den beiden Kopfbahnhéfen von ADIF (Renfe und FEVE). Nach einer
Rechtskurve geht es hinunter zum Fluss, wo die Strecke schlieRlich zweigleisig wird. Sie folgt nun bis zur Haltestelle Euskalduna in
etwa der 1999 stillgelegten Renfe-Trasse. Die StralRenbahn erschliet heute stattdessen auf Rasengleis die neue Uferpromenade,
das Guggenheim-Museum und das Neubaugebiet Abandoibarra. Am FuR3ballstadion San Mamés erreicht die Tram einen wichtigen
Umsteigepunkt mit Metro-, Cercanias- und Busbahnhof. Die Haltestelle Ospitalea/Hospital liegt unweit der nun unterirdischen FEVE-
Station Basurto Hospital. Die Strecke endet schlieRlich provisorisch in La Casilla, sie sollte etwa 700 m nach Siden in den Stadtteil
Errekalde hinauf verlangert werden. Auch ein Ringschluss zwischen La Casilla und Abando mit zweigleisigem Ausbau zwischen
Abando und Pio Baroja stand zur Diskussion.

Die in Bilbao eingesetzten Urbos-Fahrzeuge von CAF sind ein Vorlaufer des Modells, das in Vitoria-Gasteiz zu sehen ist. In Bilbao
handelt es sich um ein dreiteiliges Fahrzeug, das nur zu 70% niederflurig ausgeflhrt wurde. Nur der Wagen 408 ist als Prototyp fiir
Vitoria-Gasteiz durchgehend niederflurig.

Neben der Innenstadtstralenbahn waren in der Region von Bilbao mehrere Tramstrecken geplant, doch heute ist davon wenig die
Rede. Am weitesten fortgeschritten war eine Linie von der Metro-Station Leioa zum Campus der UPV (Universidad del Pais Vasco),
an deren Endstelle 2010 bereits mit dem Bau eines Betriebshofs begonnen worden war. In einer zweiten Phase sollte eine Briicke
Uber die Ria de Bilbao, fiir die bereits ein Architektenwettbewerb abgehalten wurde, errichtet und die Linie zur Metro-Station Urbinaga
verlangert werden.

Wiederholt gab es auch Vorschlage, die StraBenbahn von der Endstelle Atxuri auf den bestehenden Euskotren-Gleisen nach Siden
Richtung Etxebarri weiterfahren zu lassen, da diese voraussichtlich nach Anschluss der Euskotren-Strecke an die im Bau befindliche
Metro-Linie 3 nicht mehr benétigt werden.

Angesichts klammer Kassen und anderer Projekte, die erst vollendet werden missen, ist eine Umsetzung weiterer
StralRenbahnvorhaben derzeit ungewiss.

EUSKOTREN

Neben der StralRenbahn betreibt die baskische Landesbahn Euskotren (kurz fiur Eusko Trenbideak - Ferrocarriles Vascos S.A.) im
GroRraum Bilbao mehrere Schmalspurlinien mit S-Bahn-Charakter.

Die heutige Linea del Txorierri ist der Rest eines Vorortbahnnetzes, das 1995 mit Ubergabe der Strecke San Inazio — Plentzia an
die Metro seine wichtigste Linie verlor. Der verbleibende Teil dieser Linie zwischen San Inazio (etwa 500 m Ostlich der gleichnamigen
Metro-Station) und San Nicolas (heute Casco Viejo/Zazpi Kaleak) wurde 1996 durch einen kurzen Tunnel an die Linie Bilbao — Lezama



angeschlossen. Mangels Nachfrage wurde der Abschnitt San Inazio — Deustu im Jahr 2000 stillgelegt. Um den Bau der Metro-Linie 3 zu
ermdglichen, wurde der Betrieb zwischen Deustu und Casco Viejo Uiber Matiko am 15. Mai 2010 eingestellt, fortan fuhren die Zlge nur
noch im Halbstundentakt zwischen Casco Viejo und Lezama. Die Txorierri-Strecke ist grofRtenteils eingleisig, die Zige machten an der
Station Sondika Kopf. Zwischen 2009 und 2012 wurde ein neuer zweigleisiger Tunnel (1875 m) unter dem Berg Artxanda im Rohbau
errichtet, doch die Arbeiten an den Anschlussstrecken begannen erst 2015. Mittelfristig soll Euskotren auch den Flughafen in Sondika
anschlieRen. Am 1. Juni 2015 wurde schlieBlich die seit 1996 nur als Depotzufahrt dienende Strecke zwischen Lutxana und Sondika flir
den Personenverkehr reaktiviert, damit der Bahnhof Casco Viejo fiir die Metro-Linie 3 umgebaut werden kann. Loruri-Ciudad Jardin —
Sondika wird bis auf Weiteres als Shuttle bedient.

Von Atxuri fahren Regionalbahnen 3-4 Mal pro Stunde ab. Von der Hauptstrecke nach Donostia/San Sebastian zweigt in
Amorebieta, rund 20 km 8stlich von Bilbao, ein Ast nach Bermeo ab. Der Vorortverkehr rund um Bilbao wird teilweise mit alteren
Fahrzeugen der Baureihen 200 und 300 abgewickelt, doch wie in Donostia sind auch Zige der neuen BR 900 im Einsatz.

Die Bauarbeiten fir die Metro-Linie 3 begannen im Sommer 2009. Sie soll die héher gelegenen Stadtteile mit dem Zentrum
verbinden. Gestalterisch ahneln die tief liegenden Stationen Uribarri, Zurbaranbarri, Txurdinaga und Otxarkoaga stark den von Sir
Norman Foster fiir die Linien 1 und 2 entworfenen. Lange war unklar, wer diese Linie betreiben wiirde, doch schlieRlich fiel die
endgiiltige Entscheidung zugunsten von Euskotren, so dass die 5,9 km lange Neubaustrecke zwischen San Antonio de Etxebarri und
Matiko in das Bestandsnetz integriert werden kann. Die Regionalziige kénnen somit durch den neuen Tunnel ins Stadtzentrum gefiihrt
werden. Auf dem Metro-Abschnitt soll ab frihestens Dezember 2016 alle 7%z Minuten ein Zug verkehren. Von Matiko soll alle 15
Minuten ein Zug durch den neuen Artxanda-Tunnel nach Lezama weiterfahren. Langfristig sollen die Regionalziige den Flughafen
erreichen. Vom Bahnhof San Antonio de Etxebarri werden zwei rund 250 m lange parallele Schragaufziige die hoher gelegenen
Stadtteile Kukullaga und San Antonio anbinden.

Weiterhin ungewiss ist die Zukunft der 1882 eréffneten Strecke zwischen Atxuri und Etxebarri, sie kénnte im Fall einer Einstellung
des Bahnbetriebs an die StraRenbahn angeschlossen werden.

Euskotren bestellte fir den Metro-Betrieb auf der neuen Linie im Juli 2014 bei CAF zwdlf Drei-Wagen-Einheiten der Baureihe 900,
ein vierter Wagen kann bei Bedarf eingefligt werden. Weitere 16 Einheiten sollen die alteren Baureihen ersetzen.

RENFE & FEVE

Renfe betreibt auf den breitspurigen ADIF-Gleisen im Raum Bilbao drei Cercanias-Linien, die durchaus als S-Bahn klassifiziert werden
kénnen. Die Nordlinien C-1 nach Santurtzi und C-2 nach Muzkiz verkehren tagsiiber jeweils alle 30 Minuten, in der Hauptverkehrszeit
alle 20 Minuten. Da hier keine anderen Personenziige fahren, konnten die Stationen mit Hochbahnsteigen ausgestattet werden. Die
Sidlinie C-3 nutzt die Hauptbahn Richtung Madrid mit Ziigen alle 10 Minuten in der HVZ bis Llodio, sonst 3-4 Mal stiindlich.

Bis zum 4. Marz 1999 erreichten die Nordlinien C-1 und C-2 ihren Endbahnhof La Naja, der unterhalb des Plateaus vor dem FEVE-
Bahnhof lag, Uber eine Strecke direkt am Flussufer. Im Zuge eines weitreichenden stadtebaulichen Projektes wurde diese Trasse
aufgegeben und die Vorortbahn Uber die bestehende Verbindungsbahn, die dazu teils abgedeckelt wurde, in den Kopfbahnhof Abando
umgeleitet. Dabei entstanden die neuen Stationen Zabalburu, Ametzola, Autonomia und San Mamés.

Wahrend der Planung der Metro-Linie 2 entlang des linken Ufers der Ria de Bilbao Anfang der 1990er Jahre wurde eine SchlieRung
der Renfe-Linien in Betracht gezogen. Die Metro erschlieRt zwar die meisten Ortskerne direkter, jedoch konnten sich die flussnahen
Cercanias-Linien wegen der steilen Hanglage dieser Stadte weiterhin bewahren.

Auf der Linie C-3 wurden am 25. Januar 2005 die Haltestelle La Pefia und am 18. Dezember 2008 die unterirdische Station Miribilla
erdffnet, was den stadtischen Charakter der Cercanias-Linien in Bilbao verstarkte.

Auf allen drei Linien werden noch durchweg Triebwagen der Baureihe 446 aus den 1990er Jahren eingesetzt.

Die staatliche Schmalspurbahngesellschaft FEVE (Ferrocarriles de Via Estrecha) ist seit 2013 betrieblich in Renfe eingegliedert, fur
die Strecken ist nun ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) zustandig. Die Marke FEVE blieb jedoch erhalten, darunter
fallen vor allem zahlreiche Schmalspurstrecken entlang der kantabrischen Kuiste im Norden Spaniens. Auf dem elektrifizierten
Abschnitt zwischen Bilbao-Concordia und Balmaseda betreibt FEVE etwa halbstiindlich Regionalziige. Die Strecke innerhalb von
Bilbao erfuhr in den letzten Jahren einige Veranderungen: Erst wurde am 29. Mai 1998 am Westportal des Tunnels zum historischen
Endbahnhof Concordia der unterirdische Bahnhof Ametzola erdffnet, wo man seit 1999 zu den Cercanias-Linien C-1 und C-2
umsteigen kann. Ab 2007 wurde die westlich anschlieRende Strecke in den Untergrund und der Bahnhof Basurto ca. 200 m nach
Norden verlegt. Die Ziige erreichen seit dem 25. Januar 2010 erst nach Verlassen des bebauten Gebiets das Tageslicht.

SONSTIGES
Neben den bereits beschriebenen Bahnen hat der Gro3raum Bilbao noch eine Reihe kurioser Verkehrsbauwerke zu bieten:

Bei der Puente Colgante [hangende Briicke], offiziell Puente Vizkaya/Bizkaiko Zubia, handelt es sich um eine Schwebefahre, die
zwischen Portugalete und Areeta die 160 m breite Ria de Bilbao tberspannt. Die 1893 eréffnete Konstruktion erlaubt es auch gréf3eren
Schiffen in die Ria einzufahren. Sie dient auch heute noch als wichtige Verbindung zwischen den beiden Ufern, sowohl fur FuRganger
(0,35 €) als auch fiir Autos. Die Kabine schwebt quasi ununterbrochen hin und her. Fir 7 € bringt ein Aufzug Besucher auf die
FuRgangerbriicke in 45 m Hohe.

[www.puente-colgante.com]

In der Gemeinde Getxo, zu der auch Areeta gehort, sind aulerdem zwei im Freien errichtete Schragaufziige zu finden, einer
verbindet die Strandpromenade mit dem Zentrum von Algorta (0,20 €), der andere erleichtert den Aufstieg zum Eingang der Metro-
Station Aiboa.

Etwas abseits in der Gemeinde Valle de Trapaga-Trapagaran betreibt Euskotren eine 1198 m lange Standseilbahn, die Funicular de
Larreineta. Die 1926 erdffnete Bahn Gberwindet mit ihren aufgebockten Wagen einen Héhenunterschied von 342 m und bietet einen
schonen Ausblick tber die ganze Region um die Mindung des Nervién. Sie verkehrt halbstindlich und eine Fahrt kostet 1,75 € (mit
Barik-Karte 0,89 €).



Ein Muss fiir jeden Bilbao-Besucher ist eine Fahrt mit der Funicular de Artxanda, da man von der Bergstation einen wunderbaren
Ausblick uber die ganze Stadt geniel3en kann. Die Standseilbahn startet in einer unterirdischen Talstation, die fast unterhalb der
(zukunftigen) Metro-Station Matiko liegt. Sie verlasst den Tunnel gleich oberhalb der Euskotren-Haltestelle Loruri-Ciudad Jardin und
erreicht nach 770 m Fahrt ohne Zwischenhalt die Bergstation. Der dabei Giberwundene Héhenunterschied betragt 226,5 m. Die Bahn
wurde 1915 erdffnet, sie wird derzeit von der Stadt Bilbao alle 15 Minuten betrieben. Eine Fahrt kostet 0,95 €, mit Barik-Karte 0,58 €.

Aufgrund der hiigeligen Topografie der Stadt gibt es in Bilbao neben dem bei der Metro erwahnten Lift zum Stadtteil Begofa nicht
weniger als 17 offentliche, kostenlose Aufziige. Der historische ,Ascensor de Begofia“ mit Aussichtsplattform und Blick in die
Euskotren-Station Casco Viejo ist jedoch seit Juli 2014 aul3er Betrieb.

BAHIA DE CADIZ

Die andalusische Provinzhauptstadt Cadiz liegt auf einer Halbinsel, was naturgemaf Engpasse fiir den modernen Stralen- und
Bahnverkehr bedeutet. Uber eine Landenge ist Cadiz seit 1861 mit der Eisenbahn erreichbar. Bis Jerez de la Frontera verkehrt auf
dieser Strecke die einzige Cercanias-Linie der Region mindestens einmal stuindlich, dazu kommen weitere Zlge in der
Hauptverkehrszeit. Der als C-1a bezeichnete Ast zwischen Las Aletas und Universidad wird nur 6x pro Tag bedient, wobei die Ziige bis
Jerez weiterfahren. Der Betrieb wird von Renfe mit Triebwagen der Baureihe Civia 463 abgewickelt. Am sudlichen Ende der Halbinsel
wurde 1998 die Haltestelle Cortadura in Betrieb genommen, bis 2002 wurden dann die Gleisanlagen, die Cadiz jahrzehntelang in zwei
Halften geteilt hatten, auf einem 2,5 km langen Abschnitt in einen Tunnel gelegt, dartber verlauft nun die Avenida Juan Carlos I. Im
Dezember 2013 wurde auch durch Puerto Real ein unterirdischer Abschnitt in Betrieb genommen.

Um die wachsenden Stadte rund um die Bucht von Cadiz besser an die Provinzhauptstadt anzuschlielen, entstand Anfang des
Jahrtausends die Idee einer echten Regio-Stadtbahn nach Karlsruher Modell, hier meist als ,Tren-tranvia“ bezeichnet. Da die
bestehende Bahnstrecke der Region iberische Breitspur von 1668 mm aufweist, musste diese Spurweite demnach auch fiir die neu zu
bauenden Abschnitte verwendet werden. Die Landesregierung, die Junta de Andalucia, entwarf ein Netz mit zwei Linien. Die erste Linie
wird Cadiz mit San Fernando und Chiclana verbinden. Bei einer Gesamtlange von 24,5 km entfallen 10,3 km auf die durch Cadiz und
Uber die Landenge mitgenutzte ADIF-Strecke der Linie Sevilla-Cadiz, die tbrigen 14,2 km hingegen bestehen aus stadtischen
StraRenbahnstrecken durch San Fernando und Chiclana sowie einer Uberlandstrecke zwischen diesen beiden Stadten. Auf der
Uberlandstrecke sowie auf der ADIF-Strecke ist eine Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h vorgesehen.

Die ersten Bauarbeiten begannen Anfang 2007 am Knoten La Ardila, wo die Strecke kreuzungsfrei aus der ADIF-Strecke ausfadelt.
Bald darauf folgte auch der Bau des Abschnitts durch San Fernando, wo die Calle Real auf einem langen Abschnitt in eine
verkehrsberuhigte Strale bzw. FuRgangerzone umgewandelt wurde. Um weniger Platz in Anspruch zu nehmen, wurden einzelne
Abschnitte mit Gleisverschlingung ausgefiihrt. Im Bereich Chiclana kam die Bautéatigkeit jedoch nicht so richtig in Schwung. Wahrend
auf dem sudlichen Abschnitt bereits seit einigen Jahren Gleise liegen (entlang der Av. Reyes Catdlicos eingleisig), wurde erst Anfang
2015 mit der Erweiterung der Briicke Uber den Fluss Iro sowie mit dem Bau der Strecke durch den nérdlichen Teil der Stadt entlang der
Calle Mendizabal bzw. Travesia Alameda de Solano begonnen.

Im November 2014 fanden erste Testfahrten zwischen La Ardila im Westen von San Fernando und Pinar de los Franceses im
Norden von Chiclana statt, nachdem wenige Tage vorher der Anschluss des noérdlichen Gleises ans ADIF-Netz fertiggestellt worden war.
Etwas westlich der Einfadelungsstelle ist die Haltestelle Rio Arillo geplant, um das Umsteigen Richtung Jerez zu ermdglichen.

Der Probebetrieb kdnnte auf einem Teilabschnitt noch 2015 aufgenommen werden, ein konkreter Eréffnungstermin ist jedoch nicht
bekannt, zumal noch nicht geklart ist, wer die Strecke betreiben soll. Urspriinglich sollte zur optimalen Koordinierung des Betriebs auf
der Mischverkehrsstrecke Renfe den Betrieb ibernehmen. Auf der gesamten Strecke ist ein 15-Minuten-Takt vorgesehen.

Die Entscheidung zugunsten eines Tram-Train setzte besondere Anforderungen an die zu beschaffenden Fahrzeuge. CAF wurde im
Marz 2009 beauftragt, sieben dreiteilige Regiotrams fir eine Spurweite von 1668 mm zu bauen. Diese mussten in der Lage sein,
sowohl unter der ADIF-Oberleitung mit 3000 V Gleichstrom als auch auf StraRenbahnstrecken mit 750 V Gleichstrom zu fahren. Um
sowohl an niedrigen Bahnsteigen (400 mm) im stadtischen Umfeld als auch an 760 mm hohen Bahnsteigen auf der Eisenbahnstrecke
halten zu kénnen, wurden an jeder Seite jeweils zwei Tiiren mit unterschiedlicher Einstiegshéhe eingebaut, womit das Fahrzeug nur in
einem Teil der beiden Endwagen niederflurig ist. Damit Rollstuhlfahrer z. B. an einem Hochbahnsteig ein- und an einem
Niedrigbahnsteig aussteigen kénnen, steht im Wageninnern ein Hublift zur Verfigung.

Vor den andalusischen Regionalwahlen im Marz 2015 bestatigte die Junta ihre Absicht, auch die zweite Linie umzusetzen. Diese soll
ausgehend vom Bahnhof in Cadiz auf der neuen Puente de la Pepa die Bucht iberqueren und tber den kurzen Cercanias-Ast zur
Universitat in Las Aletas an die Bahnstrecke angeschlossen werden. Von hier kénnten die Zlige als Tram-Train auf ADIF-Gleisen Uber
El Puerto de Santa Maria weiter bis zum Flughafen von Jerez de la Frontera (220.000 Einw.) fahren.

In Cadiz wurde zeitweise diskutiert, den Tram-Train als Stralenbahn weiter ins Zentrum, etwa bis zur Plaza de Espafia oder sogar
rund um die Altstadt fahren zu lassen.

DONOSTIA/SAN SEBASTIAN

Die Hauptstadt der baskischen Provinz Gipuzkoa tragt offiziell zwei gleichberechtigte Namen, Donostia auf Baskisch und San Sebastian
auf Spanisch. Auch wenn die Kistenstadt selbst keine metrowtiirdige Einwohnerzahl aufweist, leben im GroRRraum, der sich vor allem
nach Osten bis zur franzosischen Grenze hin erstreckt, fast eine halbe Million Menschen. Dieser dicht besiedelte Korridor wird seit tiber
100 Jahren von zwei teils direkt parallel verlaufenden Eisenbahnstrecken erschlossen. Die breitspurige ADIF-Strecke, auf der Renfe die
Cercanias-Linie C-1 betreibt, ist Teil des Korridors Paris — Madrid. Zwischen den Grenzbahnhéfen Irun und Hendaye liegen jeweils
Fernbahngleise mit 1668 mm und 1435 mm Spurweite. Parallel dazu wird der Grenzfluss Bidasoa auch von der meterspurigen Bahn
Uberquert, die nun nach und nach zur Metro Donostialdea ausgebaut wird. Die wegen ihrer zahlreichen Tunnel als ,Topo* [Maulwurf]
bekannte Linie ist Teil des Bahnnetzes der baskischen Landesbahn Eusko Trenbideak - Ferrocarriles Vascos S.A. (ET/FV), kurz



Euskotren. Die Gesamtstrecke Lasarte-Oria — Hendaia wird ganztags mindestens alle 30 Minuten bedient, meist sogar alle 15 Minuten.
Dazu kommen auf einem Teil des Westastes die Ziige Richtung Zumaia und Bilbao.

Tariflich sind die Euskotren-Linien nicht mit den stadtischen Buslinien von Dbus integriert, es kann jedoch jeweils die aufladbare
Wertkarte Mugi genutzt werden, mit der eine Einzelfahrt 1,00 € (bzw. 1,25 € bis Irun oder Hendaia) kostet, sonst 1,60 € bzw. 1,85 €.
Eine Tageskarte fur 5,00 € ist nur in Hendaia erhaltlich! Alle Stationen haben Zugangssperren.

Wahrend die von Bilbao kommende Schmalspurstrecke San Sebastian im Jahr 1901 erreicht hatte, entstand die von Anfang an
elektrifizierte ostliche Strecke 1912 bis Irun und 1913 bis Hendaia. Bis 1954 fuhren die Topo-Ziige auf Straenbahngleisen weiter ins
Stadtzentrum.

Seit Ubernahme des FEVE-Schmalspurnetzes 6stlich von Bilbao durch ET/FV im Jahr 1982 wurde das Netz kontinuierlich
modernisiert und ausgebaut, allmahlich soll daraus im Raum Donostia nach dem Vorbild von Valencia eine stadtische Metrolinie
werden, auch wenn der Mischbetrieb mit dem Regionalverkehr auf dem Westast bestehen bleiben wird. Erste Meilensteine waren 1993
eine unterirdische Station in Anoeta; am 9. Oktober 1998 die Inbetriebnahme des eingleisigen, aufgestédnderten Astes von Errekalde
nach Lasarte-Oria; am 10. Marz 2005 im Zuge des zweigleisigen Ausbaus ein 1,8 km langer Tunnel westlich des Kopfbahnhofs Amara
mit dem U-Bahnhof Lugaritz; am 5. Marz 2011 Ausbau, teils in Hochlage, des Abschnitts Errenteria — Oiartzun; am 4. Oktober 2012 ein
neuer zweigleisiger Tunnel zwischen Loiola und Herrera mit der 45 m tief liegenden Zwischenstation Intxaurrondo und Tieferlegung der
Station Herrera; 2012 die Neutrassierung mit einem 955 m langen Tunnel zwischen Afiorga und Errekalde. Im Juli 2016 soll der
unterirdische Ast Herrera — Altza in Betrieb gehen, ein Weiterbau Uber Pasaia bis Galtzaraborda ist geplant. Am Kreuzungspunkt mit der
Renfe-Linie soll auRerdem der Umsteigebahnhof Riberas de Loyola errichtet werden.

Das wichtigste Projekt ist eine seit Langem angestrebte unterirdische Innenstadtstrecke, die das Wenden am Bahnhof Amara
unndétig machen und die Fahrgaste direkt ins Stadtzentrum bzw. zum Universitatsgelande in Benta Berri bringen wiirde. Nach
Verzdgerungen infolge eines Regierungswechsels im Baskenland wird derzeit mit einem Baubeginn 2017 und einer Fertigstellung
2020/21 gerechnet. Der Tunnel soll bergmannisch aufgefahren werden, um die Beeintrachtigungen in der Innenstadt auf ein Minimum
zu reduzieren. Die Metro Donostialdea kénnte dann zwischen Lasarte-Oria und Oiartzun alle 7%z Minuten verkehren.

Wahrend im Raum Bilbao auch noch altere Fahrzeuge zu sehen sind, setzt Euskotren auf der lange als Linie 2 bezeichneten Strecke
nur noch neue vierteilige Triebwagen der Baureihe 900 ein, die sich sowohl fiir den S-Bahn- als auch fiir den U-Bahn-Betrieb eignen.
Die Strecke wird im Linksverkehr unter 1500-V-Oberleitung befahren.

GRANADA

In der andalusischen Provinzhauptstadt Granada, die vor allem durch die arabische Festung Alhambra bekannt ist, wurde 2005 der Bau
einer Stadtbahn beschlossen. Auch wenn diese meist als ,Metropolitano de Granada‘ bezeichnet wird, handelt es sich um eine typische
moderne Straflenbahn nach franzdsischem Vorbild, allerdings mit einem 2,4 km langen Tunnelabschnitt in der Innenstadt, wobei das
eigentliche Stadtzentrum nur peripher tangiert wird. Auf der Hauptachse durch die Altstadt verkehrt hingegen seit Juni 2014 alle paar
Minuten die besondere Buslinie LAC (Linea de Alta Capacidad). Die drei unterirdischen Stationen der Stadtbahn haben 68 m lange
Mittelbahnsteige, auch die oberirdischen Haltestellen, die meist Seitenbahnsteige aufweisen, sind mit dieser Lange fiir Doppeltraktionen
ausgelegt.

Die Strecke, deren Bau auf dem Nordabschnitt bereits 2007 in Angriff genommen wurde, beginnt im Zentrum des nérdlichen Vororts
Albolote und folgt dann der LandstraflRe (Calle Motril/Camino de Albolote) bis zum nachsten Vorort Maracena. Am sudlichen Ortsrand
verlasst die Strallenbahn die Landstrale und taucht etwas ab, um die Autobahn A-44 sowie die Bahnstrecke Richtung Linares-Baeza
bzw. Almeria zu unterqueren. Sudlich dieses Bauwerks fadelt die vom Depot kommende Betriebsstrecke ein. AnschlieRend nimmt die
Tram einen Umweg Uber Neubaugebiete und erreicht den 1995 eréffneten Busbahnhof. Von hier geht es weiter Uiber breite Stadtstrallen
zum vorlaufigen Endpunkt Caleta unweit des ADIF-Bahnhofs. Dessen geplanter Umbau anlasslich der Fertigstellung der
normalspurigen Neubaustrecke Richtung Antequera trug wesentlich zu den Verzégerungen beim Bau der Stralenbahn bei. Die Arbeiten
am Abschnitt Caleta — Universidad hatten Mitte 2015 deshalb kaum begonnen.

Nach einem Halt an der Universitat verschwindet die Tram im Innenstadttunnel, der vorwiegend in offener Bauweise entlang des
Camino de Ronda errichtet wurde. Uber die EinkaufsstraRe Recogidas erreicht man die Altstadt auf direktem Weg. Nach der dritten
unterirdischen Station, Alcazar Genil am Sidufer des Flusses, kommt die Tram Uber eine 150 m lange Rampe wieder an die
Oberflache und durchquert in Mittellage breiter Boulevards neue Stadtteile mit wichtigen Sportstatten, Bildungseinrichtungen und
der neuen Uniklinik. Auf einer zweiten Einschnittstrecke unterquert die StraBenbahn noch einmal die Autobahn A-44 und kommt
schliel3lich in der Nachbarstadt Armilla an. Wahrend die Strecke bis hierhin Gber einen eigenen Gleiskorper verfligt, wird es westlich
der Haltestelle Fernando de los Rios enger. Nur eingleisig und eingepflastert in den StraBenraum geht es durch die Calle Real de
Armilla zur Endstation im Zentrum der Stadt an der Plaza Poniente. Eine Fahrt von Albolote bis Armilla soll 47 Minuten dauern.

Von den 15 bestellten Fahrzeugen, die weitgehend denen in Malaga entsprechen, wurde das erste bereits im September 2012 aus
dem CAF-Santana-Werk in Linares (Jaén) angeliefert, die tibrigen blieben vorerst im Werk. Erst im Oktober 2014 kam das zweite und
im Februar 2015 das dritte, womit die Testfahrten auf dem Nordabschnitt beginnen konnten. Bis Ende Juni 2015 waren neun Fahrzeuge
in Granada eingetroffen, der Ubrigen werden noch im Verlauf des Jahres erwartet.

JAEN

Mit etwas Uber 100.000 Einwohnern ist Jaén angesichts der dichten Bebauung spanischer Stadte kein offensichtlicher Kandidat fur eine
moderne Stralenbahn. Trotzdem genehmigte die andalusische Regionalregierung im Dezember 2008 den Bau einer 4,7 km langen
Nord-Sud-Strecke, die die Altstadt mit dem Bahnhof, der Universitat, einem wichtigen Krankenhauskomplex sowie einem
Gewerbegebiet verbinden sollte. Die Bauarbeiten begannen zligig im Frihjahr 2009. Die gesamte Strecke wurde im Stil einer modernen
Stralenbahn franzosischer Pragung auf eigenem Gleiskérper errichtet. Das erste der finf Fahrzeuge aus dem Uberhang der Metro



Ligero in Madrid wurde von Alstom Ende 2010 angeliefert, die restlichen folgten wenig spater. Die Probefahrten auf der gesamten
Strecke begannen bereits im Februar 2011, so dass die neue StralRenbahn am 19. April 2011 an die Stadt ibergeben werden konnte.

Der kostenlose Probebetrieb mit Fahrgasten startete am 3. Mai 2011, dieser musste jedoch bereits am 19. Mai 2011 eingestellt
werden, da der Inhaber der Buskonzession, Castillo, erfolgreich wegen unlauterem Wettbewerb klagte. Auch wenn die Klage spater
zurlickgezogen wurde, ist es seither weder zu einer Einigung diesbeziliglich gekommen, noch sieht sich die Stadt finanziell in der Lage,
den Betrieb selbst durchzufiihren. Am 26. Juli 2013 gab der Burgermeister von Jaén den Schlissel zum Depot symbolisch an die
andalusische Regierung zurlick, da sich diese weigerte, den Betrieb zu subventionieren. Die Zukunft wird zeigen, ob die nun seit vier
Jahren betriebsbereite Tranvia de Jaén eines Tages der Bevdlkerung zur Verfligung steht.

MADRID

Die spanische Hauptstadt ist mittlerweile aus allen Richtungen des Landes mit Hochgeschwindigkeitsziigen (AVE) erreichbar, aber auch
die autonome Region Comunidad de Madrid, die neben der Stadt selbst zahlreiche Stadte und landliche Gebiete bis hinauf in die Sierra
de Guadarrama umfasst, verfugt Uber ein gut ausgebautes Schienennahverkehrsnetz mit S-Bahn (Cercanias) und einem der dichtesten
U-Bahn-Netze Europas und weltweit. Dazu kommen in den Vororten vier StraRen- bzw. Stadtbahnlinien. Als kleine Zugabe bietet das
auf 655 m Seehohe gelegene Madrid eine Luftseilbahn, die vom Parque del Oeste liber das Tal des Manzanares hinweg zum
Naherholungsgebiet Casa de Campo schwebt (Teleférico de Madrid).

Der offentliche Nahverkehr in der gesamten Comunidad wird vom Consorcio de Transportes de Madrid geplant und koordiniert. Seit
einigen Jahrzehnten existiert zwar eine tarifliche Integration aller Verkehrsmittel fur Inhaber von personengebundenen Netzkarten
(Abono Transportes, jetzt in der Form der kontaktlosen Smartcard Tarjeta Transporte Publico), nicht jedoch fur Gelegenheitsfahrer. Fur
Besucher ist deshalb das besondere Billete Turistico empfehlenswert. Dieses wird fir 1, 2, 3, 5 oder 7 Tage angeboten und kostet fir
die Zone A (Stadt Madrid) von 8,40 € bis 35,40 € oder als Zone T fiir die gesamte Region von 17,00 € bis 70,80 €. Fir Einzelfahrten nur
fur die Metro gilt vereinfacht dargestellt ein 2-Zonen-Tarif, eine Zone kostet 1,50 € bis 2,00 €, zwei Zonen 3,00 €. Entsprechende
verglnstigte 10-Fahrten-Karten sind erhaltlich. Fir die beiden Flughafenbahnhdfe ist ein Zuschlag von 3,00 € fallig.

Metro

Mit einer Gesamtstreckenlange von rund 280 km (nach offiziellen Angaben 294 km, inkl. Betriebsstrecken) spielt die Madrider Metro
weltweit in der obersten Liga, dazu kommt ein grof3es S-Bahn-Netz mit einem metromafigen Fahrplan auf einigen Strecken. Die Metro-
Linien sind von 1 bis 12 durchnummeriert, dazu kommt die Shuttle-Linie R, doch eigentlich besteht das Netz aus 16 Linien, da auf drei
Linien (L7, L9, L10) im AuBenbereich ein separater Betrieb mit kiirzeren Ziigen und teils I&ngeren Intervallen stattfindet. Auerdem ist auf
diesen wie auf der L12 der Tarif der Zone B fallig.

Wie in Berlin besteht das Metro-Netz aus zwei Teilnetzen, dem alteren Kleinprofilnetz (L1 bis L5) und dem neueren, ab Anfang der
1970er Jahre gebauten GroRprofilnetz (L6 bis L12). Wahrend die Metro urspriinglich weitgehend nach dem Vorbild von Paris mit meist
bergmannisch errichteten Gewdlbestationen entworfen wurde, gab es in Madrid von Anfang an nie eine seitliche Stromschiene, sondern
stets eine Oberleitung mit 600 V Gleichstrom (auf neueren Linien 1500 V). Von der StralRenbahn Gibernahm die Metro nicht nur die
Stromversorgung, sondern auch die seltene Spurweite von 1445 mm.

Wie in Barcelona wurden bis Mitte der 1990er Jahre die meisten Tunnel bergmannisch im klassischen Stollenvortrieb (Método
tradicional) aufgefahren, nur vereinzelt wurde offen gebaut. Der massive Ausbau des Netzes von 1995 bis 2011, als im 4-Jahres-
Rhythmus 40-50 km Neubaustrecken errichtet wurden, erfolgte vorwiegend im Schildvortrieb, der im weichen Madrider Untergrund
einen raschen Bau erméglichte. Sdmtliche U-Bahnhdfe der neueren Generation entstanden jedoch in offener Bauweise. Die Gestaltung
der Bahnhofe ist standardisiert, sowohl die der alteren Gewdlbestationen als auch die der neueren grofRzligigen Hallen, die in
verschiedenen Farbtdnen gehalten sind. Fir Abwechslung sorgen einige grof¥flachige Wandbilder, deren Thema sich meist von der
Umgebung der Station ableitet. Wahrend alle ab 1998 eréffneten U-Bahnhofe von Anfang an mit Aufziigen ausgeristet waren und
mehrere der alteren seither nachgerustet wurden, sind doch zahlreiche Stationen noch nicht behindertengerecht zuganglich.

Die Metro ist von 6 Uhr morgens bis 2 Uhr nachts in Betrieb, ab 23 Uhr fahren die Ziige alle 15 Minuten. Samtliche Linien verkehren
im ATO-Modus, wobei sich die Aufgaben des Fahrers darauf beschranken, die Tiren zu schlieRen und den Abfahrtsbefehl zu geben.
Die Linien L1 und L6 sowie die L7/Ost sind auRerdem mit dem neuartigen CBTC-System (Communications-based Train Control)
ausgerustet. Bei der Madrider Metro herrscht Linksverkehr.

L1

Die alteste U-Bahn-Linie stammt aus dem Jahr 1919, womit Madrid nach London, Budapest, Glasgow, Paris, Berlin, Liverpool, Athen
und Hamburg die neunte Stadt in Europa mit einer elektrischen Untergrundbahn wurde. Die Nordsldstrecke wurde wie die folgenden
Linien urspriinglich nur mit 60 m langen Bahnsteigen gebaut. Erst in den 1960er Jahren wurden diese fir den Einsatz von 6-Wagen-
Zugen auf 90 m verlangert. Wegen des geringen Abstands zu den Nachbarbahnhéfen wurde bei dieser Gelegenheit die Station
Chamberi geschlossen — seit 2008 ist dieser gut erhaltene U-Bahnhof als Museum zuganglich. Hier ist das typische, mit weillen
Kacheln verkleidete Gewdlbe gut sichtbar. Der fiir Besucher zugangliche Bahnsteig ist durch eine Glaswand von den durchfahrenden
Zlgen getrennt.

Im Laufe der Jahrzehnte wurde die L1 in beide Richtungen verlangert, im Stiden endet sie nun am Rand des bebauten Gebiets. Der U-
Bahnhof Atocha Renfe wurde erst 1988 eingefligt, nachdem Madrids Hauptbahnhof im Laufe der Zeit nach Stiden verschoben worden war.
Im Norden miindet die L1 in den Knoten Pinar de Chamartin: Die Gleise der L4 liegen hier auf derselben Ebene, in der Regel kann man
Uber einen Mittelbahnsteig bequem umsteigen. Zwei Ebenen héher startet die Metro Ligero nach Sanchinarro.

L2
Wenige Jahre nach der ersten U-Bahn-Linie folgte die zweite, welche jedoch aufgrund der kurzen Bahnsteige bis heute nur mit 4-
Wagen-Ziigen betrieben werden kann. Zur L2 gehért traditionell auch der ,Ramal” von Opera hinunter zur ehemaligen Estacion del



Norte (heute Principe Pio), von wo bis Anfang der 1990er Jahre die Fernziige nach Norden und Nordwesten des Landes abfuhren.
Auch wenn die 1 km lange Steilstrecke als Abzweig der L2 gebaut wurde, gab es nie planmaRig durchgebundene Ziige.

Einen richtigen Abzweig hatte die L2 jedoch von 1932 bis 1958, bevor der Abschnitt Goya — Diego de Ledn an die L4 angeschlossen
wurde. Ab 1964 fuhren die Zuge der L2 dann weiter von Ventas bis Ciudad Lineal, bis diese Strecke 1970 Teil der neuen L5 wurde.
Nachdem die L2 auf dem 1,4 km langen Abschnitt zwischen Quevedo und Cuatro Caminos aufgrund der Nahe zur L1 fast 70 Jahre lang
ohne Halt durchgefahren war, entstand hier 1998 im Zuge des Baus der L7 der Umsteigebahnhof Canal. Erst vor wenigen Jahren
erfolgte eine wesentliche Erweiterung der L2 Richtung Osten bis Las Rosas.

L3

Der Knick im Verlauf der Linie 1 sudlich des Knotens Sol kommt daher, dass dort urspriinglich ein Ast abzweigen sollte, doch spater
entschied man sich fur den Bau der eigensténdigen, bis heute stark nachgefragten Linie 3. Der Bau verzégerte sich durch den
Spanischen Blurgerkrieg (1936-39) um einige Jahre. Nachdem zwischenzeitlich nur kurze Verlangerungen hinzugekommen waren,
verdoppelte sich die Linienlange im Jahr 2007 mit der Stiderweiterung bis Villaverde Alto. Zuvor wurden die Bahnsteige in den alteren
Stationen zwischen 2004 und 2006 von 60 m auf 90 m verlangert, so dass nun auch auf dieser Linie 6-Wagen-Zlge eingesetzt werden
koénnen. In allen Bahnhéfen wurden dabei Aufziige nachgeristet. Der einzige U-Bahnhof, der bereits 90 m lange Bahnsteige hatte,
namlich Moncloa, wurde hingegen direkt neben dem der L6 véllig neu gebaut, um einem unterirdischen Busterminal Platz zu machen.
Eine geplante Weiterfuhrung bis El Casar in Getafe (3,3 km) fiel schliellich den Sparzwangen in der Finanzkrise zum Opfer, sie kdnnte
aber in Zukunft wieder aktuell werden.

L4

Die L4 vervollstandigte in den 1940er Jahren das urspriinglich entworfene Grundnetz mit drei Radiallinien und einer
Tangentialverbindung entlang der sog. Bulevares. Der frihere Ast der L2 von Goya bis Diego de Ledn wurde jedoch erst 1958 an die L4
angeschlossen. Ende der 1960er Jahre begann dann ein etappenweiser Ausbau Uber den Knoten Avenida de América, wo heute zu
drei anderen Linien umgestiegen werden kann, in Richtung des Bezirks Hortaleza im Nordosten. Auch die neueren Stationen dieser
Linie besitzen nur 60 m lange Bahnsteige. Die bis 1979 er6ffneten Bahnhofe sind bislang nicht behindertengerecht zuganglich.

L5

Die L5 entstand in der zweiten Halfte der 1960er Jahre als letzte Linie im traditionellen Kleinprofil, wodurch es moéglich war, am 20. Juli 1970
den einige Jahre zuvor errichteten Abschnitt von Ventas bis Ciudad Lineal von der L2 zu ubernehmen. Die vier Haltestellen auf dieser
Teilstrecke waren wie die Ubrigen der L5 bereits mit 90 m langen Bahnsteigen versehen, was den Einsatz von 6-Wagen-Ziigen ermdglichte.
Wahrend die Linie am 6stlichen Ende spater in zwei Stufen verlangert wurde (eine Weiterflihrung bis zum Flughafen stand oft zur
Diskussion), endete sie im Stidwesten anfangs in Carabanchel, wo Anschluss zur Suburbano (siehe L10) bestand. Im Zuge des Baus der
unterirdischen Renfe-Strecke (heute C-5) ibernahm die L5 am 29. Oktober 1976 den Abschnitt bis zum neuen Knoten Aluche. Auf dieser
Teilstrecke wurde einige Jahre spater direkt am Tunnelportal die Station Eugenia de Montijo eingefiigt. Ab dem 22. Oktober 2002 fuhr die L5
schlieRlich bis zum neuen Umsteigebahnhof Casa de Campo, wahrend die L10 nach Stdwesten verlangert wurde. Die L5 endet nun
eingleisig zwischen den Gleisen der L10, so dass ein bequemes Umsteigen in beide Richtungen besteht. Das zweite Gleis der L5 verbirgt
sich allerdings unter dem sudlichen, verbreiterten Mittelbahnsteig.

L6

Die Ringlinie L6 gehort zu den am starksten nachgefragten Strecken der Madrider Metro. Mangels Endstellen wird die Fahrtrichtung mit
+Andén 1“ [Bahnsteig 1 > gegen den Uhrzeigersinn] und ,Andén 2 angegeben. Die ,Delle“ im Westen rihrt daher, dass dieser Bereich
vom weitlaufigen Naherholungsgebiet Casa de Campo eingenommen wird.

Die in den 1970er Jahren konzipierte L6 unterscheidet sich von den &lteren Linien durch ihre grof3e Tiefenlage von bis zu 45 m am
U-Bahnhof Cuatro Caminos, woraus sich oft lange und unbequeme Umsteigewege ergaben. Vorausschauend wurden einige Bahnhofe
mit drei Bahnsteigen ausgerustet, einem Mittelbahnsteig (theoretisch zum Aussteigen) und zwei Seitenbahnsteigen (zum Einsteigen).
An der Station Principe Pio kdnnen die Fahrgaste am selben Richtungsbahnsteig in die L10 umsteigen.

L7
Die L7 war 1974 die erste GroRprofillinie im Madrider Metro-Netz, d.h. die Tunnel waren nun gro3 genug fiir 2,8 m statt nur 2,4 m breite
Fahrzeuge, auflerdem betrug die Standardbahnsteiglange fortan 115 m statt zuvor 90 m.

23 Jahre lang fungierte die L7 als Zubringerlinie im Osten der Stadt, bis sie Ende der 1990er Jahre zu einer langen Durchmesserlinie
ausgebaut wurde. Doch auch heute leidet sie noch daran, dass sie nicht in die Nahe des historischen Stadtzentrums kommt.

In der letzten groRen Ausbauphase wurde sie schlief3lich im Osten uber die Stadtgrenzen hinweg in die Nachbarstadte Coslada und
San Fernando de Henares verlangert. Dieser auch als MetroEste bezeichnete Abschnitt bietet zwar eine ahnliche Zugdichte wie die
Stammestrecke der L7, jedoch werden hier nur 3-Wagen-Ziige eingesetzt, die an 90 m langen Bahnsteigen halten. Auerdem ist wegen
des unterschiedlichen Tarifs ein Umsteigen am Bahnhof Estadio Olimpico erforderlich. Auf dem breiten Mittelbahnsteig sind dafir
Sperranlagen mit Fahrscheinentwertern eingerichtet.

L8
Die heutige L8 ist nicht zu verwechseln mit der friiheren Linie 8, die ab 1982 (anlasslich der FuRball-WM) zwischen Nuevos Ministerios und
Fuencarral verkehrte. Diese Linie wurde am 23. Dezember 1986 uber eine 1,4 km lange eingleisige Strecke an den Knoten Avenida de
América angeschlossen. Diese verlor den Personenverkehr jedoch wieder, als die urspriingliche Linie schlief3lich am 22. Januar 1998 mit
der L10 zu einer langen Durchmesserlinie verknUlpft wurde. Die alte Linie 8 war dafir seit 6. Dezember 1997 provisorisch fiir den Einsatz
von Kleinprofilfahrzeugen umgerustet worden.

Die frei gewordene Liniennummer samt Linienfarbe wurde nur wenige Monate spater an die neue Expresslinie zum Messegelande
Campo de las Naciones vergeben. Ein Jahr spater erreichte die L8 das alte Flughafen-Terminal. Anfangs wurde auch die neue L8 mit



Kleinprofilziigen vom Typ 2000 bedient, dafiir wurden an den Bahnsteigkanten provisorische Platten angebracht. In Vorbereitung auf die
Verlangerung bis zum Knoten Nuevos Ministerios, wo ein Check-In-Schalter eingerichtet wurde, wurde die Linie auf GroRprofilbetrieb
umgestellt. Die Zige des Typs 8000 verfugten tber ein Abteil fur den Transport des im Stadtzentrum eingecheckten Gepéacks, doch der
City-Check-In blieb nur vier Jahre lang in Betrieb.

Die L8 unterscheidet sich vor allem durch ihre langen Stationsabstéande. Auch wenn die Bahnsteige in voller Ladnge ausgebaut sind,
verkehren bislang nur 4-Wagen-Zige.

L9

Die L9 besteht aus zwei sehr unterschiedlichen Teilen, die auch getrennt betrieben werden. Wahrend der Abschnitt Paco de Lucia —
Puerta de Arganda eine klassische Metro-Linie darstellt, hat der stdliche Abschnitt Puerta de Arganda — Arganda del Rey mehr den
Charakter einer S-Bahn, oberirdisch und mit grof3en Stationsabstanden. Der Bau und Betrieb dieser Strecke wurde an die private Firma
Transportes Ferroviarios de Madrid S. A. (TFM) vergeben. Deshalb und wegen des unterschiedlichen Tarifs muss an der Station Puerta
de Arganda umgestiegen werden. Auf dem TFM-Abschnitt verkehren nur kurze Ziige vom Typ 6000, tagsuber alle 8-10 Minuten. Zwei
Jahre nach Inbetriebnahme wurde 2001 ein 1,6 km langes Teilstiick durch Rivas abgedeckelt und dariiber ein Park angelegt.

Die echte L9 wurde von 1983 bis 1986, bis der mittlere Abschnitt fertiggestellt war, als zwei getrennte Linien betrieben, wobei der
noérdliche Abschnitt als Linie 9B dargestellt war. Wie auf der L6 liegen einige Stationen der L9 sehr tief (z. B. Sainz de Baranda 43 m).
Nachdem der Netzausbau in den letzten Jahren aufgrund der Finanzkrise ins Stocken geraten war, konnte lediglich die L9 am
noérdlichen Ende in zwei Stufen verlangert werden. Neben der neuen Endstation Paco de Lucia, benannt nach dem beriihmten, im Jahr
2014 verstorbenen Gitarristen, entsteht bis Ende 2015 auch ein Halt an der Cercanias-Strecke.

L10

Die Geschichte der heutigen L10 beginnt Ende der 1940er Jahre, als die Idee einer Schnellbahnlinie von Chamartin bis Carabanchel
entstand. Neben zahlreichen Metro-Strecken wurden Mitte der 1950er Jahre zum Anschluss weniger dicht besiedelter Gebiete auch
Ferrocarriles Suburbanos, also Vorortbahnen, geplant, die sowohl unterirdisch als auch oberirdisch verkehren sollten. 1961 wurde der
suidliche Abschnitt dieser Diametrale eréffnet, von Plaza de Esparia bis Carabanchel, allerdings nicht von der ,Metropolitano® betrieben,
sondern von der staatlichen EFE (Explotacion de Ferrocarriles por el Estado). Die Parameter der Strecke und der Fahrzeuge
entsprachen weitgehend denen der Metro. Die Bahnsteige waren von Anfang an 90 m lang, die Stationsabstande auflerhalb des
Stadtzentrums wesentlich groRer als bei den bisherigen Metro-Linien. Um Kosten zu sparen, wurde die Strecke nicht entlang des Paseo
de Extremadura trassiert, sondern am Rand der Bebauung durch den Park Casa de Campo. Am 29. Oktober 1976 musste die
Suburbano den Abschnitt Aluche — Carabanchel an die L5 abtreten. Erst 1981, als die Suburbano von der 35 m tief liegenden Station
Plaza de Espafia weiter durch das Stadtzentrum bis Alonso Martinez verlangert wurde, konnte sie als Linie 10 voll ins Metro-Netz
integriert werden.

Kurz nach dem Liickenschluss der Ringlinie L6 wurde der Abschnitt der L10 zwischen Lago und Plaza de Espafia vollkommen neu
gebaut, um diese auch am neuen Knoten Principe Pio halten zu lassen. Mit zwei eingleisigen Réhren unter dem Manzanares wurde
hier eine optimale Umsteigesituation zwischen L6 und L10 geschaffen. 1998 gelang schlieRlich die einst geplante Durchbindung bis in
den Norden der Stadt, indem die alte Linie 8 Fuencarral — Nuevos Ministerios an die L10 angeschlossen wurde. Die Linie wurde bis
2002 als Kleinprofillinie betrieben, da die alteren Abschnitte zwischen Alonso Martinez und dem neuen Umsteigebahnhof Casa de
Campo erst entsprechend umgebaut werden mussten. Seit 2003 dient die L10 als wichtigstes Bindeglied zwischen der Ringlinie
MetroSur (L12) und der Stadt Madrid.

2007 bekam die L10 auf einen Schlag eine 16 km lange, komplett unterirdische Verlangerung von Fuencarral in die noérdlichen
Vororte Alcobendas und San Sebastian de los Reyes. Der nérdliche Abschnitt, der als ,MetroNorte* bezeichnet wird, ist betrieblich von
der eigentlichen L10 getrennt und erfordert deshalb ein Umsteigen an der Station Tres Olivos. Hier, wo die Bahnsteige nur eine Léange
von 90 m aufweisen, verkehren 3-Wagen-Zlge auch in der Hauptverkehrszeit nur alle 4-5 Minuten, auf der Stammstrecke hingegen
doppelt so oft. Da der Tarifbereich A bis zur Station Ronda de la Comunicacion reicht, wird der Zuschlag fiir den duf3eren Abschnitt
gegebenenfalls an den Ausgangssperren erhoben.

Langfristig kdnnte der Abschnitt Chamartin — Hospital Infanta Sofia zu einer neuen Linie 14 werden, falls die L10 zur ErschlieBung
des Entwicklungsgebiets ndrdlich von Chamartin entlang des zu verlangernden Paseo de la Castellana bis Puerta del Norte erweitert
wird. Am Metro-Knoten Chamartin wurden dafir bereits die nétigen Bahnsteige mitgebaut. Am stidlichen Ende der L10 ist langfristig
eine Verlangerung bis Mdstoles mdglich.

L11

Die L11 ist die gro3e Unvollendete im Madrider Metro-Netz. Ihre langfristige Trasse durch die gesamte Stadt steht seit mindestens Mitte
der 1990er Jahre fest: von Chamartin (die entsprechenden Bahnsteige wurden mit der Verlangerung der L1 mitgebaut) Gber Arturo
Soria (L4), Ciudad Lineal (L5), Ascao (L7), La Elipa (L2), Sainz de Baranda (L6, L9), den Bahnhof Atocha nach Stidwesten bis
Carabanchel Alto. Der sudliche Abschnitt wurde zwar zwischen 1995 und 2010 etappenweise errichtet, der Rest genoss jedoch trotz
massiven Netzausbaus in den letzten 20 Jahren nie die nétige Prioritat. Die L11 ist deshalb bislang nur an die Ringlinie L6
angeschlossen, weshalb fiir eine Fahrt in die Innenstadt zweimal umgestiegen werden muss. Aufgrund geringer Nachfrage und
Fahrzeugmangel auf anderen GroRprofillinien wurde die L11 von 2000 bis 2010 mit Kleinprofilfahrzeugen betrieben, wozu die
Bahnsteige provisorisch verbreitert wurden. Heute verkehren hier 4-Wagen-Zuge des Typs 8000 tagsulber alle 6-8 Minuten.

L12

In Rekordzeit wurde die 40,5 km lange Ringlinie L12 in der Ausbauphase 1999-2003 umgesetzt. Ziel war es, die funf Stadte siidlich von
Madrid, namlich Alcorcén, Moéstoles, Fuenlabrada, Getafe und Leganés, in denen zusammen etwa eine Million Menschen leben,
miteinander zu verbinden. Trotz unbebauter Gebiete zwischen den einzelnen Stadten wahlte man durchgehend eine unterirdische
Trassierung, was einerseits einen ununterbrochenen Schildvortrieb erméglichte, andererseits zukunftige stadtebauliche Barrieren
vermied. Neben den 28 eréffneten Bahnhofen wurden an finf Stellen entsprechende Vorleistungen, besonders bezlglich waagrechter



und gerader Trassierung, fur weitere Zwischenstationen getroffen.

Etwas unter den Erwartungen zurlickgeblieben, verkehrt die L12 heute tagsiiber alle 7% Minuten, in der Hauptverkehrszeit alle 5
Minuten mit 3-Wagen-Ziigen des Typs 8000. Die gesamte MetroSur-Strecke liegt in der Tarifzone B, weshalb am Umsteigepunkt
Puerta del Sur zwischen L10 und L12 eine Sperranlage eingebaut wurde. Neben der L10 ist MetroSur noch Uber vier dicht befahrene
Cercanias-Strecken an Madrid angeschlossen. Geplant ist aulerdem eine Verlangerung der L3 von Villaverde Alto bis EI Casar.

Metro Ligero
Im Ausbauplan fur die Jahre 2004-2007 waren nicht nur zahlreiche Verlangerungen der Metro-Linien enthalten, sondern als Erganzung
in den AuRenbereichen auch drei Strafen- bzw. Stadtbahnlinien, die offiziell als ,Metro Ligero®, also Leichtmetro, bezeichnet werden.
Wahrend die ML1, die im Norden Madrids auf ihrem Weg durch die neuen Stadtteile Sanchinarro und Las Tablas eine Verbindung
zwischen drei U-Bahn-Linien herstellt, von Metro de Madrid betrieben wird, gingen die beiden anderen Linien westlich von Madrid an
den privaten Betreiber Metro Ligero Oeste, S.A. Allgemein entsprechen alle drei Linien dem Standard moderner StraRenbahnen
franzosischer Pragung, allerdings verlauft die ML1 auf 3,3 km ihrer 5,4 km Gesamtlange unterirdisch und besitzt fiinf Stationen im
Tunnel, weshalb diese Strecke mit einem ATP-System (automatic train protection) ausgerustet wurde. Die westlichen Strecken liegen
hingegen grofteils an der Oberflache, die ML3 teils durch unbebautes Gebiet, es gibt jedoch zahlreiche Unterfihrungen und mehrere
Briickenbauwerke. Wahrend die ML3 nach Boadilla del Monte nur am gemeinsamen Ausgangspunkt Colonia Jardin unterirdisch halt,
gibt es auf der ML2 im Gemeindegebiet von Pozuelo de Alarcon noch zwei weitere einfache Tunnelstationen. Da die
Reisegeschwindigkeit aufgrund enger Kurven selbst auf Uberlandstrecken sehr gering ist und die Anschlussmdglichkeiten ins
Stadtzentrum vor allem auf den Westlinien beschrankt sind, blieb die Metro Ligero insgesamt unter ihren Erwartungen, weshalb von
weiteren Streckenneubauten Abstand genommen wurde. Allerdings hatte die Comunidad de Madrid vorausplanend insgesamt 70
durchgehend niederflurige Citadis-Fahrzeuge von Alstom geordert, von denen heute nur 35 benétigt werden. Einige aus dem Uberhang
konnte an andere Betriebe abgegeben werden: Jaén, Murcia und Adelaide. Neun sind in Parla sudlich von Madrid unterwegs (siehe S.
104). Anders als bei der Metro betragt die Spurweite 1435 mm.

Der Takt auf den ML-Linien ist stark tageszeitabhangig, tagsiber zwischen 5 und 13 Minuten, sonntags wird auf den Westlinien nur
halbstiindlich gefahren. Tariflich gilt auf der ML1 der Metro-Tarif flr Zone A, die beiden anderen Linien liegen in Zone B, allerdings bei
Einzelfahrscheinen ohne kostenloses Umsteigen zwischen den beiden Linien.

Cercanias

Neben der Metro Gbernehmen auch die von Renfe betriebenen Vorortziige eine wichtige Rolle im stadtischen Schienennahverkehr.
Wahrend die Aste siidlich des Hauptbahnhofs Atocha seit vielen Jahren dieselben Liniennummern tragen, haben sich die Zugléufe im
Norden haufig geandert. Bis auf die C-5 verkehren alle Linien unterirdisch zwischen Atocha im Suden und dem zweiten Hauptbahnhof
Chamartin im Norden. Sie nutzen dabei entweder die altere Verbindung lber Recoletos aus dem Jahr 1967, den sog. ,Tunel de la risa“
(,Tunnel des Gelachters* wegen der langen Bauzeit — C-1, C-2, C-7, C-8, C-10), oder den am 10. Juli 2008 er6ffneten zweiten S-Bahn-
Tunnel (7,4 km) Gber Sol (C-3 und C-4; Bahnhof Sol in Betrieb seit 27. Juni 2009). Auf beiden Strecken fahrt somit alle paar Minuten ein
Zug zwischen den beiden Hauptbahnhdofen, alle halten dabei auch am Knoten Nuevos Ministerios. Etwas verwirrend ist dabei der
Umlauf der C-7, da diese zweimal durch denselben Tunnel verkehrt. Die C-2 ist meist betrieblich mit der C-8 verknUpft. Bis auf die
Aullenaste der C-8 werden alle Strecken mindestens zweimal stlindlich bedient, meist jedoch 6fter. Am haufigsten fahren die Linien C-4
und C-5, tagsulber alle 10 Minuten, die C-5 in der Hauptverkehrszeit alle 4 Minuten. Zum Cercanias-Netz gehért auch die meterspurige
Bergbahn C-9 in der Sierra de Guadarrama.

Trotz der vier von Madrid ausgehenden normalspurigen Hochgeschwindigkeitsstrecken teilen sich die Cercanias-Ziige die Gleise
noch mit anderen Regionalziigen bzw. Fernzligen auf Breitspurgleisen (1668 mm). Speziell fir den S-Bahn-Verkehr wurde jedoch der
westliche, etwa zur Haélfte unterirdische Ast der C-5 errichtet: 1976 Aluche — Méstoles, 1983 Mostoles — El Soto, 1984 Aluche — Laguna,
1989 Laguna — Embajadores und schlie8lich 1991 Embajadores — Atocha. 1989 wurde auch die der C-5 vorbehaltene, 8,8 km lange
und groftenteils unterirdische Strecke von Atocha nach Villaverde Alto eréffnet. Trotz dieser eigenen Trassen und des metro-ahnlichen
Betriebs mit LZB sind keine erhdhten Bahnsteige fir einen stufenlosen Einstieg wie etwa in Bilbao vorhanden.

Die aus den 1860er Jahren stammende Verbindungsbahn zwischen Atocha und Principe Pio wurde im Zuge des Umbaus der
ehemaligen Estacion del Norte bis Delicias in einen Tunnel verlegt und 1996 ins Cercanias-Netz integriert.

Im Jahr 2001 wurden die Stadte Alcobendas und San Sebastian de los Reyes im Norden an das Cercanias-Netz angeschlossen. Im
April 2002 folgte ein 15,3 km langer Abzweig im Sudosten der Region von Pinto bis San Martin de la Vega zum Anschluss eines
Themenparks. Wegen zu geringer Fahrgastzahlen wurde die Strecke jedoch genau zehn Jahre spater wieder stillgelegt. Die vorerst
letzte Neubaustrecke war die am 23. Sept. 2011 erdffnete Tunnelstrecke zum Flughafen-Terminal 4. Diese zweigt von der dueren
Verbindungsbahn ab, welche in den Hauptverkehrszeiten als Expressroute von sog. CIVIS-Ziigen zwischen Guadalajara und Chamartin
genutzt wird.

Auf dem Madrider Cercanias-Netz werden Triebzlige der Baureihen 446 und 447, Doppelstockzlige der Baureihe 450 sowie neuere
Triebzige der BR 465 (Civia) eingesetzt. Letztere verfliigen Uber einen stufenlosen Einstieg an der mittleren Tur.

MALAGA

Das 2014 nach mehrjahriger Verspatung in Betrieb genommene stadtische Schienenverkehrsnetz in der zweitgréfiten Stadt
Andalusiens kann als ,U-Stadtbahn’ klassifiziert werden, es ahnelt am ehesten der portugiesischen ,Metro do Porto’. Bei einer
Streckenlange von bislang 11 km liegen lediglich 2,3 km am westlichen Ende der Linie 1 an der Oberflache, der Rest wurde unterirdisch
errichtet. Der Einsatz von NiederflurstralRenbahnwagen sowie enge Kurvenradien im Tunnel vermitteln jedoch eher den Eindruck einer
U-Strab als einer U-Bahn. Der Betrieb auf den unterirdischen Abschnitten wird allerdings wie bei vielen Metros halbautomatisch im ATO-
Modus durchgefiihrt. Anders als in Sevilla wurde allerdings auf Bahnsteigtuiren verzichtet.

Beide Linien starten derzeit in einiger Entfernung zur Altstadt an der Nordseite des Hauptbahnhofs Maria Zambrano im



doppelstockigen U-Bahnhof El Perchel, der so ausgelegt ist, dass man spater zwischen beiden Linien am selben Bahnsteig umsteigen
kann. Bis auf Weiteres sind die beiden Linien jedoch betrieblich miteinander verkniipft, so dass die Bahnen in der Station Kopf machen.
Westlich von El Perchel war deshalb ein komplexes Kreuzungsbauwerk notwendig.

Uber zwei enge Kurven erreicht die Linie 1 die Station La Unién, welche aufgrund der beengten Platzverhaltnisse zwei (ibereinander
angeordnete Bahnsteige bekam. Dieser U-Bahnhof ist neben EIl Perchel der einzige, der von der Standardform aller anderen Stationen
abweicht. Erst nach der nachsten engen Kurve liegen die beiden Streckengleise auf derselben Ebene. Ab Barbarela weisen alle
unterirdischen Stationen der Linie 1 genauso wie auf der Linie 2 Mittelbahnsteige auf. Westlich des U-Bahnhofs Ciudad de la Justicia
taucht die Stadtbahn tber eine Rampe aus dem Tunnel auf. An der Haltestelle Universidad wird zwischen manuellem und
halbautomatischem Betrieb umgeschaltet, weshalb an dieser Station ein Zaun das Uberqueren der Gleise verhindert und die
Seitenbahnsteige nur vom westlichen Ende aus zuganglich sind. Die Ubrigen oberirdischen Haltestellen haben ebenfalls
Seitenbahnsteige. Sie liegen in teils noch unbebautem Gebiet, wo noch weitere universitare Einrichtungen geplant sind. Der Betriebshof
befindet sich rund 1 km westlich der Endstelle Andalucia Tech, eine weitere Haltestelle ist kurz vor der Depoteinfahrt vorbereitet.

Nach Abfahrt vom U-Bahnhof El Perchel erreicht die Linie 2 tGber zwei enge Kurven an der Station La Isla ihre sonst sehr geradlinige
Strecke Richtung Siidwesten durch den dicht besiedelten Stadtbezirk Carretera de Cadiz. Nachdem die Bauarbeiten Anfang 2006
begonnen hatten, war der Abschnitt La Isla — Palacio de los Deportes bereits 2011 betriebsbereit, doch da eine Anbindung an die
Innenstadt fehlte, entschied man sich schlie3lich, auch diese Strecke erst zusammen mit der Linie 1 zu er6ffnen, deren Bau erst 2009
begonnen hatte. Fur alle unterirdischen Abschnitte, mit Ausnahme der Unterfahrung der Bahngleise westlich des Hauptbahnhofs, wurde
die Schlitzwandbauweise angewandt. Alle unterirdischen Stationen wurden als gro3ziigige Bauwerke mit weitlaufigen Zwischenebenen
ausgefiuhrt. Entgegen den urspriinglichen Entwirfen, die eine unterschiedliche Kennfarbe fir jede Station vorsahen, kam schlieBlich
eine sehr nlichterne, von den Stationen der Metro Sevilla abgeleitete Gestaltung zur Anwendung, in der die andalusische Nationalfarbe
Grun vorherrscht. Alle Haltestellen und Bahnhéfe sind mit einer Bahnsteigldnge von etwa 66 m fiir Doppeltraktionen ausgelegt und voll
behindertengerecht zuganglich.

Urspriinglich sollten beide Linien unter der zentralen Alameda Principal nach Osten bis zur Stierkampfarena im Stadtteil La
Malagueta verléangert werden, wo eine oberirdische Tram Richtung Osten anschlieen sollte. Angesichts der wirtschaftlichen
Zwangslage einigte man sich schlieRlich auf eine verkirzte unterirdische Lésung bis Atarazanas (1,2 km ab EI Perchel), nachdem sich
eine von der Stadt favorisierte oberirdische Losung nicht durchsetzen konnte. Stattdessen finanziert die andalusische Regierung einen
oberirdischen Abschnitt zum Hospital Civil, der von der Linie 2 befahren werden soll. Die Stadtbahn soll Ende 2016 Guadalmedina und
2017/18 Atarazanas am Rand der Altstadt erreichen. Aus Platz- und Kostengriinden soll die Endstation eingleisig ausgefiihrt werden.

Eine Einzelfahrt mit der Metro Malaga kostet 1,35 €, bei Bezahlung mit Wertkarten (tarjeta monedero) nur 0,82 €. Stammt die
Wertkarte vom Consorcio de Transportes, erhalt man beim Umsteigen auf die Busse eine ErmafRigung. Tageskarten werden nicht
angeboten.

Die funfteiligen, 100 % niederflurigen Fahrzeuge von CAF haben eine Fuflbodenhhe von 350 mm, was einen stufenlosen Einstieg
ermoglicht, und sind klimatisiert. Das gesamte Netz ist mit einer Oberleitung mit 750 V Gleichstrom ausgerustet.

Cercanias

Neben der neuen Metro verfliigt Malaga auch tber eine stark frequentierte S-Bahn. Wahrend die Linie C-2 nur stiindlich entlang der
alten Hauptbahnstrecke Richtung Cérdoba bis Alora (38 km) verkehrt, fahren die Ziige auf der Kiistenstrecke bis Fuengirola (31 km) als
C-1im 20-Minuten-Takt. Sie halten dabei an sieben unterirdischen Bahnhofen (auRerhalb des Netzplans auf S. 108/109 liegen auch
Torremolinos und Fuengirola unterirdisch). Die eingleisige unterirdische Verlangerung bis Malaga Centro-Alameda wurde bereits 1976
errichtet, Victoria Kent entstand 2009 im Zuge des Baus der Hochgeschwindigkeitsstrecke und der Abdeckelung der Breitspurgleise.
Fir die Erweiterung des Flughafens mit einer zweiten Landebahn wurde ein langerer Abschnitt unter die Erde verlegt, wodurch nicht nur
der unterirdische Bahnhof Aeropuerto, sondern auch die Station Guadalhorce in einem Industriegebiet hinzukam. Stdlich des
Flughafens ist die S-Bahn-Strecke meist eingleisig mit Ausweichen an den meisten Bahnhéfen. Eine Weiterfihrung bis Marbella ist
mittelfristig geplant. Der Betrieb wird von Renfe mit Triebwagen des Typs Civia durchgefihrt.

Vélez-Malaga

Die knapp 30 km 6stlich von Malaga gelegene Stadt Vélez-Malaga (78.000 Einw.) Gberraschte im Marz 2003 mit dem Baubeginn fir
eine Strallenbahn, die auf einer 4,8 km langen Strecke die Altstadt mit dem Strand in Torre del Mar verbinden sollte. Dafur wurden bei
CAF drei Urbos-Niederflurfahrzeuge (31 m lang, 2,65 m breit), wie sie auch bei der Metro Sevilla eingesetzt werden, bestellt. Die 2006
eroffnete Tram, die erste moderne Stralenbahn Andalusiens, war tariflich nicht in das Busnetz integriert, konnte jedoch nicht mit den
vorhandenen Busverbindungen konkurrieren. Der Betrieb wurde schlieflich aus Kostengriinden im Juni 2012 eingestellt, noch bevor
eine fertiggestellte 1,3 km lange Nordverlangerung zum ehemaligen Bahnhof eréffnet werden konnte. Die Fahrzeuge wurden
zusammen mit einem Wagen der Metro Sevilla Mitte 2013 nach Sydney verschifft, wo sie bis zur Auslieferung neuer CAF-Fahrzeuge im
Einsatz bleiben sollten, jedoch kehrten sie bereits Ende 2014 in ihre Heimat zurlick. Sollte eines Tages eine Finanzierungsbeteiligung
der andalusischen Regierung erreicht werden, kénnte der Betrieb wieder aufgenommen werden.

MURCIA

In der Hauptstadt der autonomen Region Murcia begann man im Oktober 2006, eine 2,1 km lange Teststrecke mit vier Haltestellen zu
bauen, bevor eine endgiiltige Entscheidung (iber einen weiteren Ausbau geféllt wiirde. Dafiir wurden aus dem Uberhang der Metro
Ligero in Madrid zwei Citadis-Fahrzeuge geliehen. Der kostenlose Betrieb entlang der geradlinigen breiten Ausfallstrale Avenida Juan
Carlos | zwischen der Haltestelle Juan Carlos | an der Plaza Circular und Parque Empresarial (Nuevos Juzgados) konnte bereits am 29.
April 2007 starten. Die Strecke liegt somit auf der Trasse der 1971 eingestellten Bahn Murcia — Caravaca, deren Bahnhofsgebaude
noch an der Plaza Circular zu sehen ist.

In einer zweiten Phase entstand die heutige Linie 1 mit der Shuttle-Linie 1B. Vorrangiges Ziel war es, die Innenstadt einerseits mit



dem Universitatsgelande in Espinardo und der Universidad Catélica (UCAM) zu verbinden, andererseits auch die Gewerbegebiete und
GroRRmarkte im Norden sowie das Stadion Nueva Condomina ans Stadtzentrum anzuschlieRen, wodurch eine V-formige
Streckenfiihrung entstand. Die Bauauftrdge wurden im Méarz 2009 an das Konsortium FCC/Comsa-EMTE vergeben, welches unter dem
Markennamen ,Tranvia de Murcia’ auch den Betrieb Uber einen Zeitraum von 40 Jahren Gibernehmen wirde. Der 6stliche Ast liegt
durchgehend in Mittellage breiter Stralen durch neuere Stadtteile wie die Avenida Don Juan de Borbdn, wichtigstes Bauwerk ist eine
200 m lange Briicke Uber die Autobahn A-7 zwischen dem Betriebshof in La Ladera und der Endstelle Estadio Nueva Condomina. Auf
dem Westast wurde die Versuchsstrecke um 1 km entlang der Avenida Juan Carlos | nach Norden verlangert. An der Haltestelle
Espinardo zweigt sie nach Westen ab und erreicht die Station Los Rectores-Terra Natura, Umsteigepunkt zur Shuttle-Linie zur
Universidad Catolica. Die Linie 1 liberquert wiederum die Autobahn A-7 und bedient schlieflich in einer Schleifenfahrt gegen den
Uhrzeigersinn in StraRenmittenlage das Gelande der Universidad de Murcia. Der Abzweig Richtung UCAM-Los Jerénimos wurde zwar
nur eingleisig errichtet, die Trasse ist allerdings fur einen zweigleisigen Ausbau vorbereitet. Dazu gehort ein 240 m langer Viadukt Gber
die Autobahn A-30 und ihre Zubringer. Ansonsten liegt die Trasse in Seitenlage einer HauptstralRe, der Costera Norte, durch ein noch zu
entwickelndes Neubaugebiet. Alle Abschnitte der Stralenbahn von Murcia liegen somit auf eigenem Gleiskorper.

Fur den Betrieb der Linien 1 und 1B wurden schlief3lich die beiden vorhandenen Fahrzeuge sowie neun weitere bislang ungenutzte
aus Madrid gekauft und mit einer hellgriinen Front versehen. Derselbe Farbton dominiert auch an den standardisierten Haltestellen,
auler an den vier urspriinglichen der Versuchsstrecke, wo Hellblau vorherrscht.

In der ersten Euphorie der StraRenbahnplanungen gab es zahlreiche Vorschlage fur Strecken ins Umland, vor allem in die
Nachbarstadt Molina de Segura im Norden. Heute wird vor allem an einer Innenstadtstrecke zum Bahnhof geplant, die teils
oberleitungsfrei betrieben werden soll.

Fur eine Fahrt mit der Tram bendtigt man eine fur 1 € erhaltliche Wertkarte ,Bono Murcia’, die mit mindestens 5 € geladen werden
muss. Pro Fahrt werden 0,70 € abgezogen, beim Umsteigen auf den Bus weitere 0,45 €. An den Automaten werden auch
Einzelfahrscheine in Papierform ausgegeben, 1,05 € flr eine Fahrt nur im inneren Bereich und 1,40 € fir sonstige Strecken.
Tageskarten sind nicht erhaltlich.

Als Cercanias verkehren im Raum Murcia altere Dieseltriebwagen etwa stiindlich nach Alicante (C-1) und nach Lorca (C-2).

PALMA

Ganz Uberraschend wurde in der balearischen Hauptstadt im November 2004 der Bau einer Metrolinie angekiindigt, um das
Universitatsgelande der UIB (Universitat de les llles Balears) ans Stadtzentrum anzuschlieBen. Kurz zuvor war damit begonnen worden,
die bestehende SFM-Bahn Richtung Inca im Stadtgebiet von Palma in den Untergrund zu verlegen. Analog zur SFM-Strecke wahlte
man flr die Metro die Meterspur.

Baustart fur die Metro war im Sommer 2005, der kostenlose Probebetrieb auf der 8,5 km langen Strecke konnte bereits am 25. April
2007 aufgenommen werden. Kurz nach Einflihrung des reguléren Betriebs kam es allerdings am 24. September 2007 nach starken
Regenfallen zu erheblichen Schaden in der Station Son Fuster Vell, weshalb die gesamte Strecke bis zum 28. Juli 2008 auf3er Betrieb
bleiben musste.

Die Linie M1 beginnt am nordlichen Rand der Innenstadt, an der Plaga d’Espanya, wo ein zehngleisiger unterirdischer Kopfbahnhof
mit angeschlossenem Regionalbusbahnhof errichtet wurde. Der 1,3 km lange gemeinsame Tunnel wurde viergleisig errichtet, die
Stationen Jacint Verdaguer und Son Costa-Son Fortesa weisen demnach zwei separate Mittelbahnsteige auf, einen fur die M1 sowie
einen fur Regionalbahnen und M2. Der anschlieende unterirdische Abschnitt der M1 verlauft unter der Gran Via Asima durch ein
Industriegebiet. Die Metro kommt dann an die Oberflache und hélt an der Station Son Sardina direkt neben dem Tren de Séller, dessen
Trasse sie anschlieRend auf einem Viadukt Uberquert. Die Endstation an der Universitat liegt wieder unterirdisch am sudlichen Rand
des Campus.

Alle Streckentunnel und Stationen wurden in offener Bauweise errichtet. Die Bahnsteige sind etwa 75 m lang, es werden jedoch in
der Regel nur durchgehend begehbare Doppeltriebwagen mit 33 m Lange eingesetzt. Die Stromzufuhr mit 1500 V Gleichstrom erfolgt
Uber eine Oberleitung.

Am 13. Méarz 2013 wurde auf dem inneren Abschnitt der SFM-Strecke nach Inca zwischen Plaga d’Espanya und Marratxi die Linie
M2 eingerichtet, die im 20-Minuten-Takt alle Haltestellen bedient, wahrend die lbrigen Zlige diesen Abschnitt ohne Halt durchfahren.
Am 16. Juni 2014 wurde die Station Son Cladera/Es Vivero eingefiigt. Die Bahnstrecke nach Inca stammt bereits aus dem Jahr 1875.
1994 ging sie von FEVE an die balearische Eisenbahngesellschaft SFM (ber. Die Elektrifizierung (1500 V Gleichstrom) begann
schlieBlich Mitte 2010. Die Linie M2 wurde anfangs mit dreiteiligen Triebwagen der Serie 81 betrieben, heute fahren hier dieselben
Fahrzeuge (Serie 71) wie auf der M1. Drei- und vierteilige Fahrzeuge der Baureihe 81 stehen fir den Regionalverkehr Gber Inca bis
Enllag zur Verfligung, zur Weiterfahrt nach Sa Pobla oder Manacor muss bislang noch auf Dieseltriebwagen umgestiegen werden.

Nicht erst seit Er6ffnung der Metrolinie M1 gab es in Palma wiederholt Vorschlage zum Bau einer StraRen- bzw. Stadtbahn, von
denen die meisten eine Streckenfiihrung entlang der ehemaligen Stadtmauer (Les Avingudes) und einen Anschluss des Flughafens
sowie der Touristengebiete um S’Arenal im Siidosten enthielten.

Wahrend die alte Bahnstrecke von Inca nach Manacor nach 25 Jahren Ruhepause erst 2003 wiedereréffnet wurde, sollte die
anschlieRende Strecke bis Arta als ,Tram-Tren' wiederaufgebaut werden. Die 2010 begonnenen und bereits weit fortgeschrittenen
Bauarbeiten wurden jedoch 2012 eingestellt. Die sechs bereits gelieferten teilniederflurigen CityLink-Fahrzeuge (Serie 91) von Vossloh
werden derzeit am Morgen als ,Incaexprés® zwischen Palma und Inca eingesetzt.

Tariflich ist das SFM-Netz (inkl. Metro) nicht in das stadtische Busnetz integriert. Eine Einzelfahrt auf den Metrostrecken kostet 1,60
€. Die Linie M1 ist Samstag nachmittags und sonntags nicht in Betrieb, die Haltestellen der Linie M2 werden am Wochenende nur von
den Regionalzligen bedient.



PARLA

Gleichzeitig mit den Metro Ligero-Strecken ML1 bis ML3 entstand in Parla 2007 eine 8.3 km lange StralRenbahnringlinie. Die 125.000
Einwohner zahlende Stadt liegt rund 20 km sudlich von Madrid und ist mindestens sechs Mal pro Stunde mit der Linie C-4 erreichbar.
Die S-Bahn wurde 1994 durch einen Tunnel ndher ans Stadtzentrum herangefiihrt. Die StralRenbahn dient als Verteiler fir das
Stadtzentrum, aber vor allem firr die Neubaugebiete in Parla Este. Ein einst geplanter S-Bahnhof Parla Norte wurde bislang nicht
verwirklicht, weshalb auch der entsprechende Halt auf der Tramstrecke nicht gebaut wurde.

SEVILLA

Die Hauptstadt und gleichzeitig gréf3te Stadt Andalusiens verfiigt zwar mit Metro, StraRenbahn und S-Bahn (Cercanias) tber drei
verschiedene stadtische Schienenverkehrsmittel, eine Gesamtabdeckung des grof3stadtischen Bereichs bzw. eine volle tarifliche
Integration ist jedoch lange noch nicht gegeben.

Mit dem Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Sevilla ist zwar eine koordinierende Institution vorhanden, so dass eine
einzige Wertkarte fur alle Verkehrsmittel (aufRer Cercanias) genutzt werden kann, beim Umsteigen wird jedoch lediglich ein Rabatt
gewahrt.

Die Metro-Linie 1 wird von Metro de Sevilla S.A. betrieben, welche weitgehend der andalusischen Landesregierung untersteht. Es
gilt ein 3-Zonen-Tarif: Fir Einzelfahrscheine ohne Umsteigen betragt der Fahrpreis 1,35/1,60/1,80 €, mit Wertkarten, die ein ermaRigtes
Umsteigen erlauben, nur 0,82/1,17/1,37 €. Exklusiv fur die Metro ist auch eine Tageskarte (Bono de 1 dia) fir 4,50 € erhaltlich.

Die StralRenbahn ,MetroCentro‘’ gehdrt zum stadtischen Busnetz von TUSSAM, fiir eine Einzelfahrt ohne Umsteigen sind hier 1,40 €
fallig, mit Wertkarte nur 0,69 € (mit Umsteigen 0,76 €). Fur das TUSSAM-Netz gibt es Tageskarten fir 5 € bzw. 3-Tages-Karten fir 10 €
(plus 1,50 € Kartenpfand!).

Die Wertkarten des Consorcio kann man zwar zum Bezahlen an den Automaten der Cercanias-Bahnhéfe verwenden, allerdings wird
keine ErmaRigung gewabhrt. Innerhalb Sevillas, also auf der gesamten Strecke der C-2 und C-4, kostet eine Fahrt 1,80 €, bis Camas
oder Dos Hermanas z. B. 2,00 €.

Metro

Die Bauarbeiten an Sevillas erster U-Bahn-Linie begannen bereits 1976, doch sollte es 33 Jahre dauern, bis die Metro ihren Betrieb
aufnehmen konnte. Die damals in Angriff genommene Strecke verlief von La Plata im Osten Richtung Stadtzentrum. Anders als die
heutige Linie 1 sollte sie ab der Station Nervion geradlinig tber den ehemaligen Bahnhof Estacién de Cadiz bis Puerta de Jerez fiihren
und dann nach Norden in die Altstadt schwenken, um vorerst an der Plaza Nueva zu enden. In einer spateren Phase sollte sie tiber
Macarena nach Norden Richtung Pino Montano fortgesetzt werden. Wahrend der duf3ere Abschnitt in offener Bauweise weitgehend
rohbaumanig fertiggestellt wurde, sollte der Innenstadtabschnitt in groRer Tiefenlage (bis zu 34 m an der Station Plaza Nueva) errichtet
werden. Dabei kam es Anfang der 1980er Jahre zu einigen Zwischenfallen durch instabilen Baugrund, weshalb man um die Sicherheit
der historischen Gebaude in diesem Bereich furchtete. Daher wurden die Bauarbeiten schlieRlich 1983 gestoppt und die bereits
vollendeten Bauwerke eingemottet. Langfristig sollte ein Netz mit drei Linien entstehen, eine Linie 2 Nordost-Studwest und eine Linie 3
Nordwest-Sud.

In den folgenden Jahrzehnten gab es immer wieder Vorschlage fiir eine Nutzung des Tunnels zwischen Nervién und La Plata, jedoch
dauerte es bis Ende der 1990er Jahre, bis das Projekt aus den Schubladen geholt wurde. Damals boomte der Metrobau nicht nur in
Madrid und Valencia, sondern auch Bilbao hatte inzwischen erfolgreich eine moderne Metro verwirklicht. Die Bauauftrdge wurden im
Frihjahr 2003 vergeben. Statt einer Volimetro sollte nun aber eine Stadtbahn errichtet werden, die zwar im Innenstadtbereich
unterirdisch verkehren, auf AuRenstrecken aber auch oberirdisch mit Bahnlibergéngen fahren sollte. Wahrend der Tunnel Nervién — La
Plata den neuen Anforderungen angepasst werden konnte, wurde flr den Abschnitt westlich von Nervion eine neue Trasse gewahit.
Einerseits konnte der Tunnel so unter breiten StralRen aufgefahren werden, andererseits hatte sich der Renfe-Bahnhof San Bernardo
(ehem. Estacion de Cadiz) inzwischen nach Stiden verschoben, in einen Bereich, wo rege Bautéatigkeit stattfand. Die sensible Altstadt
sollte ganz vermieden werden, weshalb die L1 ab Puerta de Jerez nach Westen Richtung Triana und weiter in die Vorortgemeinden San
Juan de Aznalfarache und Mairena del Aljarafe jenseits des neuen Flusslaufs des Guadalquivir fortgesetzt wurde. Wahrend der
Abschnitt Nervion — San Bernardo in offener Bauweise errichtet wurde, kam fiir die eingleisigen Réhren zwischen San Bernardo und
Parque de los Principes eine Tunnelbohrmaschine zum Einsatz. Der kurze Tunnel in San Juan wurde bergmannisch aufgefahren. Erst
im Laufe der Bauarbeiten wurde entschieden, die gesamte Linie kreuzungsfrei zu errichten, die Stationen sogar mit Bahnsteigtiiren
auszustatten und die Fahrzeuge halbautomatisch im ATO-Modus fahren zu lassen. So entstand, abgesehen von der historischen
Féldalatti in Budapest, die weltweit erste Niederflur-U-Bahn. Stdlich der alten Strecke kommt die Metro an der Station Cocheras
(Betriebshof) an die Oberflache, Uberquert die Ringautobahn SE-30, den Fluss Guadaira sowie die von der C-4 befahrene
Eisenbahnstrecke (hier wurden Vorleistungen fiir einen Umsteigebahnhof ausgefiihrt) und erreicht die Nachbargemeinde Dos
Hermanas. Die Trassenfiihrung durch das Neubaugebiet Montequinto wurde nachtraglich zugunsten einer unterirdischen Variante
geandert, so dass dieser Abschnitt erst etwas spater fertiggestellt werden konnte. Anders als bei den Gbrigen unterirdischen Stationen,
die alle Uber ein Zwischengeschoss verfugen, liegen die Mittelbahnsteige hier direkt unter der Strallenoberflache, das
Eingangsgebaude beherbergt die Zugangssperren. Wahrend die Innenstadtbahnhéfe entlang der im Schildvortrieb errichteten Strecke
ebenfalls Mittelbahnsteige aufweisen, habe jene auf dem bereits Anfang der 1980er gebauten Tunnelabschnitt Seitenbahnsteige. Alle
Stationen haben ein funktionales, jedoch groRziigiges Design, wie in Malaga herrscht die andalusische Nationalfarbe Griin vor.

Die Linie 1 der Metro wird heute mit 21 Fahrzeugen vom Typ Urbos 2 von CAF betrieben, von denen urspringlich vier (101-104) an
die StralRenbahn MetroCentro abgegeben worden waren. Fahrzeuge des gleichen Typs waren auch in Vélez-Malaga im Einsatz. Die
funfteiligen klimatisierten Wagen sind mit knapp tber 30 m fur eine Metro relativ kurz, die Bahnhofe sind jedoch baulich fiir
Doppeltraktionen ausgelegt. Die FuRbodenhohe liegt bei 350 mm Uber Schienenoberkante, an den Turen durch leichte Rampen bei
307 mm. Die mit 750 V Gleichstrom gespeiste Oberleitung ist auf den Tunnelabschnitten als starre Fahrleitung ausgefihrt. Die



Hochstgeschwindigkeit betréagt 70 km/h, die tatsachliche Geschwindigkeit wird jedoch auf einzelnen Abschnitten durch teils sehr enge
Kurvenradien bestimmt. Im ATO-Betrieb beschranken sich die Aufgaben des Fahrers auf das Schliefen der Tiiren und den Abfahrbefehl
mittels Knopfdruck.

Infolge des schliel3lich eingeflihrten Metrobetriebs wurde fir die Metropolregion ein Netz von oberirdischen Zubringerstrecken
geplant. Mehrere Linien der sog. Tranvia Metropolitano sollten die Comarca Aljarafe westlich von Sevilla erschlieRen. Im Siidosten
sollte eine Linie weitere Gebiete in Dos Hermanas anbinden, eine zweite sollte von der Metrostation Pablo de Olavide nach Alcala de -
Guadaira verlaufen. Letztere wurde als moderne, 12 km lange Uberlandstadtbahn auf dem duReren Abschnitt gréRtenteils umgesetzt,
unter anderem mit einem 385 m langen Viadukt am nérdlichen Ortsrand von Alcala sowie einer 200 m langen Brickenkonstruktion tiber
die Carretera Sevilla-Alcala. Die Bauarbeiten wurden jedoch im Dezember 2011 angesichts der spanischen Finanzkrise gestoppt und
erst Mitte 2015 wieder aufgenommen.

Auf die Linie 1 sollten bald drei weitere Linien folgen, eine Linie 2 von Ost nach West, ohne die L1 zu kreuzen, eine Linie 3 Nord-Sud
mit Umsteigemdglichkeit zur bestehenden Linie am U-Bahnhof Prado de San Sebastian, sowie eine Linie 4 als Ringlinie, wofiir an der
Linie 1 im Osten ein zusatzlicher Halt als Umsteigebahnhof eingefligt werden misste. Aufgrund anderer Prioritaten seitens der Junta de
Andalucia in Zeiten klammer Kassen wurde davon bislang nichts in Angriff genommen. Vorrangig soll der nérdliche Abschnitt der Linie 3
Richtung Pino Montano gebaut werden, der weitgehend dem Nordast der urspriinglich geplanten Metrolinie entspricht.

MetroCentro

Die Idee einer InnenstadtstralRenbahn entstand nach der Entscheidung, die Metro sicherheitshalber aus dem Altstadtbereich
herauszuhalten. Stattdessen wurde eine kurze oberirdische Strecke errichtet, die als Zubringer zur Metro dienen sollte, daher die
Bezeichnung ,MetroCentro®. Aufgrund der Verzdgerungen beim Bau der Metro wurden funf fir diese vorgesehene Fahrzeuge
stattdessen an TUSSAM geliefert, so dass die Straflenbahn bereits am 28. Oktober 2007 den Betrieb zwischen der zentralen Plaza
Nueva mit dem Rathaus von Sevilla und dem Knoten Prado de San Sebastian aufnehmen konnte. Die Strecke flhrt direkt an der
Kathedrale vorbei, weshalb die schwarz gestrichenen Masten fiir die Oberleitung bald in der Kritik standen. AuRerdem kam es bei den
alljahrlichen Osterprozessionen zu Konflikten, so dass die Oberleitung dafir teils sogar abmontiert werden musste. Mit dem von CAF
entwickelten Akku-System (ACR - Acumulador de Carga Rapida), das auch in Zaragoza zur Anwendung kommt, konnte schlief3lich eine
oberleitungslose Lésung gefunden werden. Dazu wurden die urspringlichen Fahrzeuge im Fruhjahr 2011 durch schmalere ersetzt.
Zwischen Plaza Nueva und Prado de San Sebastian fahren die StraRenbahnen jedoch auch an den Zwischenhaltestellen fir etwa 20
Sekunden den Pantographen hoch. Die urspriingliche, nur 1,3 km lange Strecke wurde am 15. April 2011 bis San Bernardo auf 2,1 km
verlangert, eine lang geplante Weiterfiihrung bis zum Hauptbahnhof Santa Justa wurde wie viele andere Projekte immer wieder
aufgeschoben.

Cercanias

Sevilla verfiigt Gber ein Vorortbahnnetz mit finf Linien, wobei die Linien C-1 und C-4 (Ringlinie nur im Uhrzeigersinn lber die
Umfahrungsstrecke im Osten der Stadt) etwa halbstiindlich verkehren, die C-2 und C-5 nur etwa einmal pro Stunde, und die C-3 nur 4-6
Mal pro Tag auf nicht elektrifizierter Strecke. Bis auf die Linie C-3 fiihrt Renfe den Betrieb mit Elektrotriebwagen vom Typ Civia 465
sowie alteren Fahrzeugen der Baureihe 446 durch.

Der Hauptbahnhof Santa Justa wurde 1991 in Vorbereitung auf die Expo 92 und die Ankunft von Spaniens erster normalspuriger
Hochgeschwindigkeitsstrecke errichtet. Gleichzeitig wurde die Strecke sudlich von Santa Justa in den Untergrund verlegt und der
ehemalige Bahnhof San Bernardo (Estacién de Cadiz) 650 m nach Siiden verlegt, wo man heute zur Metro und zur Straenbahn
umsteigen kann.

SOLLER

Der vor allem bei Touristen beliebte ,Tren de Sdller” verbindet seit 1912 (seit 1929 elektrisch) die Hauptstadt Mallorcas mit der rund
25 km nérdlicher gelegenen und knapp 14.000 Einwohner zdhlenden Gemeinde Soller. Der ca. 4 km entfernte Hafen, Port de Sdller, ist
durch eine UberlandstraRenbahnlinie angeschlossen. Die groRtenteils eingleisige Strecke stammt aus dem Jahr 1913 und gehért zu
den wenigen Strallenbahnen Spaniens, die aus der ersten Generation Uberlebt haben. Auch wenn es sich heute vorwiegend um eine
Touristenattraktion handelt, wird die Tram auch von Einheimischen genutzt. Zum Einsatz kommen Altbaufahrzeuge aus der Anfangszeit
der Tramvia de Sdller (Tw. 1-3 und Bw. 5-6) sowie Tw. 20-24 aus Lissabon, deren Spurweite von 900 mm an die hiesige von 914 mm
angepasst werden musste. 1954 waren einige offene Beiwagen von der StraRenbahn Palma Gbernommen worden. Im Vorfeld des 100-
jahrigen Jubildums der StraRenbahn wurde die Uferpromenade in Port de Soller neu gestaltet.

Die StraRenbahn fahrt ganzjahrig von 8 bis 19 Uhr stiindlich, an besucherstarken Tagen werden zuséatzliche Zlige eingesetzt. Eine
Fahrt kostet 5,50 €, fir Einheimische 2 €. Ein Kombi-Ticket , Tren+Tranvia“ hin und zuriick ab Palma ist fiir 30 € erhaltlich.

TENERIFE

Die Hauptstadtregion im Nordosten der Kanareninsel Teneriffa umfasst die Inselhauptstadt Santa Cruz de Tenerife sowie die ehemalige
Hauptstadt und den Sitz der Universitat San Cristobal de La Laguna, kurz La Laguna. Wahrend die Altstadt von Santa Cruz vom Hafen
leicht ansteigt, liegt La Laguna bereits auf 545 m tber NN, so dass die Linie 1 der Tranvia de Tenerife auf ihrer 12,5 km langen Fahrt
zwischen den beiden Stadtzentren einen erheblichen Héhenunterschied tGberwinden muss. Die 2007 eréffnete Stralenbahn wurde
nach franzdsischem Vorbild errichtet, d.h. sie liegt durchgehend auf eigenem Gleiskdrper und ist gut in das stadtische Umfeld
eingebettet. Kreuzungen mit dem Individualverkehr sind in der Regel ampelgesichert, auch an den zahlreichen Kreisverkehren, die die
Tram durchqueren muss. Die meisten Abschnitte weisen Rillenschienen mit Rasengleis auf.

Die Linie 1 beginnt etwas abseits der Altstadt am Umsteigeknoten Intercambiador, wo alle Regional- sowie zahlreiche Stadtbuslinien



enden. Von hier soll eines Tages auch eine Bahnlinie in den Stiden der Insel fihren. Die Altstadt wird durch die Haltestellen Fundacion,
Teatro Guimera und Weyler bedient, die Trasse liegt in einer verkehrsberuhigten Stralle sudlich parallel zur FuRgangerzone in der Calle
del Castillo. An der Haltestelle Puente Zurita Gberquert die Tram den Barranco de Santos, der die Altstadt von den neueren
Stadtgebieten trennt. Standig ansteigend wird die erste unterirdische Verzweigung im Stadtteil Taco, bereits Teil der Gemeinde La
Laguna, erreicht. Hier zweigt seit 2009 die Linie 2 nach Westen Richtung Tincer ab, sie soll in Zukunft weiter zu den Neubaugebieten in
La Gallega verlangert werden. Hinter der nordlichen Tunnelausfahrt befindet sich die Verwaltung und der Betriebshof von Metropolitano
de Tenerife. AnschlieRend unterquert die Tram die Autobahn TF-5 auf der einzigen Gefallestrecke auf ihrem Weg Richtung La Laguna.
Die folgende Verzweigung wurde ebenfalls unter die Erde gelegt, um den ohnehin dichten Oberflachenverkehr nicht zu behindern. Von
hier fahrt die Linie 2 geradeaus und relativ eben in den Stadtteil La Cuesta. Die Linie 1 hingegen fuhrt weiterhin teils steil bergauf und
erreicht schlieBlich die Endhaltestelle La Trinidad nahe der historischen Altstadt von La Laguna. Von hier ist eine 3,4 km lange
Verlangerung mit vier Haltestellen bis zum Flughafen Tenerife Norte geplant. Diese soll aus Platzgrinden gréRtenteils durch eine
verschlungene Gleisflihrung errichtet werden.

Die Haltestelle Padre Anchieta wurde am 24. Januar 2011 vom Nord- ans Sudportal des kurzen Tunnels in La Laguna verlegt, um
den Zugang zum neuen Busbahnhof zu erleichtern.

Neben den bereits erwahnten Erweiterungsoptionen ist eine dritte Linie geplant, die vom Nordpier des Hafens lber die Calle Méndez
Nufez in die Altstadt kommen soll. An der Plaza Weyler gabe es eine Umsteigeméglichkeit zur Linie 1. Nach Anbindung der modernen
City, des Kongresszentrums sowie des Auditorio wirde die Strecke vom Suden her an die bestehende Endstelle Intercambiador
anschliefRen. Angesichts der anhaltenden Wirtschaftskrise werden aber keine Termine fir die Verwirklichung dieser Vorhaben genannt.

Die meisten Haltestellen sind mit Mittelbahnsteigen ausgestattet, aber auch Seitenbahnsteige sind vorzufinden. Sie verfligen liber
Fahrscheinautomaten, Informationstafeln und elektronische Fahrtzielanzeiger.

Tariflich ist die Stralenbahn nur teilweise mit den Bussen der inselweit operierenden TITSA integriert. Einzelfahrscheine (1,35 €)
sowie Tageskarten (4,50 €) erlauben kein Umsteigen zum Bus, dafiir sind diverse gemeinsame Abos sowie Wertkarten erhaltlich. Neben
traditionellen Magnetstreifenkarten stehen auch Smartphone-Tickets (Via Movil) zur Verfigung.

Der Einstieg in die 100% niederflurigen StraRenbahnwagen von Alstom ist absolut stufenfrei moglich, lediglich das teils starke
Gefalle einiger Bahnsteige konnte flr Rollstuhlfahrer eine Herausforderung darstellen. Die fiinfteiligen Citadis 302 kénnen bei Bedarf
auf sieben Module erweitert werden. Die Stromzufuhr erfolgt durchgehend tber Oberleitung mit 750 V Gleichstrom.

VALENCIA

Die valencianischen Landesbahnen Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) betreiben unter dem Markennamen Metrovalencia
in der Provinz Valencia ein meterspuriges Schienennetz von ca. 156 km Lange. Wahrend der stadtische Anteil in den letzten
Jahrzehnten stark zugenommen hat, sind langere AuRenstrecken weiterhin als Regionalbahn einzustufen. Dieser Kontrast ist sowohl im
Fahrplanangebot als auch im Ausbauzustand der Streckenabschnitte deutlich sichtbar. Fiir den Fahrgast bringt jedoch der
durchgangige Betrieb wesentliche Vorteile, schlieBlich entstand die Metro aus einer Weiterfihrung der meterspurigen Regionalbahnen
in und durch das Stadtzentrum.

In der Stadt Valencia herrscht der Gebrauch von valencianischen (d.h. katalanischen) Ortsnamen vor, in manchen
Umlandgemeinden ist hingegen Spanisch dominierend.

Bei Fahrscheinen nur flr die Metro bzw. Tram gilt ein 4-Zonen-Tarif. Die Zone A umfasst das erweiterte Stadtgebiet, eine Einzelfahrt
kostet dort 1,50 €, fiir den Flughafen gilt Zone D (A-D 3,90 €). AulRerdem werden Kombi-Tickets fiir EMT-Busse und FGV-Bahnen
angeboten. Fir Besucher bietet sich neben einer Netzkarte fiir die Zone A (24/48/72 Std. fur 4/6,70/9,70 € + 2 € fir die Karte) die etwas
teurere, aber flexiblere ValenciaTouristCard an (24/48/72 Std. fur 15/20/25 €, gliltig in allen FGV-Zonen inkl. Flughafen und EMT-Zone
A).

METRO

Nord-Siid-Strecke

Die Geschichte der Metro von Valencia geht auf das Jahr 1888 zurick, als die Strecke von Valencia (Marxalenes) nach Lliria eroffnet
wurde. Drei Jahre spater kam auch der Ast nach Bétera hinzu. 1892 entstand der Kopfbahnhof Pont de Fusta am Nordufer des alten
Turia-Flusses sowie eine Anschlussstrecke zum Hafen in El Grau. Bereits 1893 vervollstandigte der vierte Ast, jener nach Rafelbunyol,
das Nordnetz, welches abgesehen von einigen zusatzlichen Haltestellen und einem streckenweisen zweigleisigen Ausbau fast ein
Jahrhundert lang unverandert blieb. Die Elektrifizierung fand zwischen 1919 und 1928 statt.

Fast gleichzeitig entstand ausgehend von einem Kopfbahnhof Jesus (nahe der heutigen unterirdischen Station) etappenweise eine
Bahnstrecke durch die stidliche Horta, 1893 bis Torrent, 1894 bis Picassent, 1895 bis Alberic und schlieBlich 1917 bis Villanueva de
Castellon (52,4 km). Die Elektrifizierung dieser Strecke wurde erst 1947 in Angriff genommen. Das Sudnetz umfasste zwischen 1912
und 1957 noch eine Verbindung von Jesus (iber Natzaret zum Hafen El Grau. Diese wurde nach den Uberschwemmungen von 1957,
die auch die Verlegung des Turia veranlassten, nicht wieder aufgebaut.

Erste Plane fir eine Verbindung der Sud- mit den Nordstrecken gab es bereits in den 1930er Jahren, jedoch wurden sie erst in den
1980er Jahren unter der Regie der staatlichen Schmalspurbahngesellschaft FEVE konkret. So entstand in offener Bauweise ein 6,4 km
langer Tunnel zwischen Empalme und Safranar (vormals Hospital) mit acht einfach gestalteten unterirdischen Bahnhofen, jeweils mit
96 m langen Seitenbahnsteigen. Am 8. Oktober 1988 begann der durchgehende Betrieb unter 1500 V Oberleitung, nachdem das
Schmalspurnetz am 1. Januar 1987 von FEVE an die neu gegriindete FGV ubertragen worden war. Die Linie 1 fuhr fortan von Bétera
bis Villanueva de Castellén und die Linie 2 von Lliria bis Valéncia Sud bzw. Torrent. Aus der ehemaligen Zulaufstrecke zum alten
Kopfbahnhof Pont de Fusta wurde die neue Linie 4 Empalme — El Grau, als Linie 3 bezeichnete man nun die Linie Pont de Fusta —
Rafelbunyol, beide weiterhin mit 600 V Oberleitung.

Ab 1998 wurden beide Nordaste als Linie 1 geflhrt, erst 2015 kehrte die ,2“ zuriick. Seit Eréffnung des Nord-Siid-Tunnels gab es an
den Anschlussstrecken mehrere Umbauten und Erweiterungen: Am 12. Marz 2001 wurde die neue Station Empalme etwa 150 m



sudlich der urspriinglichen in Betrieb genommen. Am 22. September 2004 kam der teilweise unterirdische Abschnitt von Torrent bis
Torrent Avinguda (1,4 km) hinzu. Am 3. Oktober 2005 wurde auf dem nun zweigleisig ausgebauten Verbindungstunnel Colén — Jesus an
der Westseite des Hauptbahnhofs Valéncia Nord die Station Bailén eroffnet. Seit 15. Mai 2011 fahren die Ziige der Linie 2 durch den
1,2 km langen Tunnel mit den Stationen Benimamet und Les Carolines-Fira.

Wahrend auf dem zentralen Abschnitt zwischen Empalme und Torrent dichter Metro-Verkehr herrscht (L1 und L2 jeweils im 15-
Minuten-Takt, plus L7 auf dem sidlichen Abschnitt), werden die dulReren Endpunkte auf teils eingleisigen Strecken alle 30 (Bétera und
Lliria) bzw. 40 Minuten (Villanueva de Castelldn) erreicht.

Ost-West-Strecke

Wahrend die Linie 4 im Jahr 1994 als StraRenbahn wiederauferstand, wurde die alte Linie 3 Pont de Fusta — Rafelbunyol stufenweise
zur zweiten Metro-Achse ausgebaut. In einem ersten Schritt wurde ab 1992 in offener Bauweise der 2,8 km lange Tunnelabschnitt von
Alameda bis Machado errichtet. Der Tunnel wurde am 5. Mai 1995 an der erst am 9. Mai 1989 eingefligten Station Alboraya-Palmaret
an die Bestandstrecke angeschlossen. Der von Santiago Calatrava entworfene U-Bahnhof Alameda unter dem alten Flussbett des Turia
war von Anfang an als Verzweigungsstation viergleisig ausgelegt, sollte doch die Hauptlinie der Ost-West-Achse, die Linie 5, den
Flughafen mit dem Bahnhof Cabanyal verbinden. Fir die neue Linie 3 wurden erstmals durchgehend begehbare Fahrzeuge der
Baureihe 3900 geliefert, die anfangs aus drei Wagen bestanden, jedoch 2001 mit einem vierten Wagen erweitert wurden.

Fir den zentralen Abschnitt der Ost-West-Strecke wahlte man den Schildvortrieb, um Beeintrachtigungen an der Oberflache zu
minimieren, alle Stationen von Colén bis Av. del Cid entstanden jedoch in offener Bauweise. Im U-Bahnhof Xativa liegen die Bahnsteige
Ubereinander, was eine kreuzungsfreie Ausfadelung des heute von der L7 befahrenen Verbindungstunnels liber die am 3. Oktober 2005
ertffnete Station Bailén ermdglichte. Av. del Cid wurde als mogliche Zwischenendstelle dreigleisig ausgefiihrt. Ab dem 16. September
1998 verkehrte die L3 bis Av. del Cid bzw. iber Jesus nach Torrent. Bereits wenige Monate spater, am 20. Mai 1999, erreichte die Metro
die Nachbarstadt Mislata und endete vorerst am Ostufer des neuen Turia in Mislata-Almassil. Bis 1968 fuhren auf derselben Trasse die
Vorortziige nach Riba-roja. Auf diesem Tunnelabschnitt kam wieder die offene Bauweise zur Anwendung und es entstanden groRzligige
farbenfrohe Stationen.

Rund um den Ostast der geplanten Linie 5 wurde lange heftig gestritten. Statt einer Anbindung des Bahnhofs Cabanyal wollte die
Stadtregierung nun eine direkte Metro-Verbindung zwischen Flughafen und Seehafen schaffen, weshalb die Trasse etwas nach Siiden
verschoben wurde. Da eine unterirdische Trassierung im Hafenbereich nicht in Frage kam, wurde eine Stadtbahn-Lésung
vorgeschlagen. Da sich aber die Idee von Hochbahnsteigen im Stralenraum nicht durchsetzen konnte, einigte man sich schlieRlich auf
die heute bekannte Ldsung: Eine StralRenbahn (jetzt L8) schlief3t direkt im U-Bahnhof an die Metro an. Die Linienbezeichnung ,5“ wurde
mit Inbetriebnahme des ersten, ebenfalls in offener Bauweise errichteten Abschnitts Alameda — Ayora (2,1 km) am 30. April 2003
eingefiihrt. Der restliche Abschnitt bis Maritim-Serreria folgte am 2. April 2007. Bis Marz 2015 wurde auch der anschlieBende Tram-
Abschnitt als Linie 5 bezeichnet.

Am 18. April 2007 wurden die Linien 3 und 5 von Mislata-Almassil bis zum Flughafen verlangert. Die Zwischenstation Faitanar wurde
erst am 16. Dezember 2008 erd6ffnet. Fur diese Verlangerung war die seit 1984 in Riba-roja endende Renfe-Strecke Valencia — Lliria (C-
4) 2005 in Quart de Poblet gekappt (und 2007 bis Xirivella-L’Alter zurlickgezogen) und die dufRere Strecke an FGV libergeben worden.
Anders als urspriinglich beabsichtigt wurde die neue Metro durchgehend unterirdisch ausgefihrt, in einfacher Tiefenlage und ohne
Zwischengeschosse an den Stationen. Nur der &uRRere Abschnitt jenseits des Flughafens sollte an der Oberflache und meist eingleisig
verbleiben. Nach einigen Verzégerungen beim Bau aufgrund finanzieller Probleme konnte dieser Abschnitt (9,5 km) erst am 6. Marz
2015 in Betrieb gehen. Die Strecke endet nun in Riba-roja provisorisch etwas abseits des Ortszentrums, solange der Bau einer
unterirdischen Station am alten Bahnhof und eine Verlangerung bis Vilamarxant nicht entschieden ist. Neben Einfihrung der neuen
Linie 9 Riba-roja de Turia — Alboraya-Peris Aragé wurde im Marz 2015 auch die Nummerierung anderer Linien geandert.

Bei einer Tunnelverlangerung (1,2 km) fiir die Linie 3 Richtung Norden war am 12. Dezember 2010 die Station Alboraya-Palmaret in
den Untergrund verlegt und ein neuer U-Bahnhof Alboraya-Peris Aragé erdffnet worden.

Metro-Fahrzeuge

Die fir die erste Tunnelstrecke der Linie 3 gelieferten durchgangig begehbaren Zige der Baureihe 3900 wurden bereits 2001 von drei
auf vier Wagen verlangert. Da eine Modernisierung fiir den ATO-Betrieb zu teuer erscheint, werden alle 18 Einheiten zum Kauf
angeboten. Der Betrieb auf allen Metro-Linien wird weitgehend mit der Baureihe 4300 durchgefiihrt, von der es sowohl 4- als auch 5-
Wagen-Einheiten gibt. Beide Baureihen, 3900 und 4300, stammen aus der Waggon-Fabrik in Albuixech nérdlich von Valencia, welche
derzeit Teil des Vossloh-Konzerns ist.

TRAM

Nach Inbetriebnahme der ersten Metro-Tunnelstrecke 1988 verkehrte die alte Linie 4 als Lokalbahn weiterhin durch dicht bebaute
Stadtviertel im Norden von Valencia. Um die trennende Wirkung dieser Bahntrasse zu beseitigen, entschied man sich, die Strecke zur
NiederflurstraRenbahn umzubauen. Dafiir wurde der Betrieb am 31. Januar 1990 eingestellt. Von Empalme (kurzzeitig Ademuz) bis
Pont de Fusta folgt die heutige Trasse bis auf den kurzen Abschnitt Marxalenes — Sagunt der alten Bahnstrecke. Das Gleisbett wurde
gepflastert, ist aber fur den Individualverkehr nicht befahrbar. Am ehemaligen Bahnhofsgebaude Pont de Fusta entstand eine
zweigleisige Schleife. Bis 1995 waren hier noch zwei Eisenbahngleise fiir die Linie 3 nach Rafelbunyol in Betrieb.

Der Ostast der Linie 4, der heute auch von der Linie 6 befahren wird, liegt ebenfalls auf einem eingepflasterten Gleisbett, jedoch
durch einen breiteren Stralenzug im Stil einer typischen modernen Stralenbahn. Lediglich am Hafen weicht die Trassierung von der
friheren Bahn ab, hier wurde eine eingleisige Schleife durch parallele Stralen errichtet. Bei Er6ffnung der 9,7 km langen Tramstrecke
am 21. Mai 1994, jetzt mit 750-V-Oberleitung, handelte es sich um die erste moderne StraRenbahn in Spanien.

Die Linie 4 wurde am 3. Marz 1999 um 2,3 km von Empalme bis TVV (Televisi6 Valenciana) verlangert, sie Uberquert dazu die Linie
2 auf einem Viadukt. Spater kamen im Nordwesten noch drei kurze Verlangerungen hinzu: im September 1999 der 800 m lange
Abzweig zum Messegelande (Fira), der nur bei Veranstaltungen bedient wird; am 23. September 2005 bis Mas del Rosari (2,9 km),
wozu der Kreisverkehr mit der vorhandenen Schleife unterfahren wurde; und schlieRlich am 20. Dezember 2005 der 600 m lange



Abzweig bis Terramelar. Die beiden nordwestlichen Endpunkte werden abwechselnd alle 20 Minuten bedient. Auf ihrer heute rund
16 km langen Strecke verbindet die Linie 4 mehrere universitare Einrichtungen. Da die alteren Fahrzeuge der Serie 3800 nur Uber eine
Fahrerkabine verfuigen, sind bis auf LI. Llarga Terramelar alle Endstellen der Linie 4 als Wendeschleifen ausgefuhrt.

Die heutige Linie 8 (bis Marz 2015 Linie 5) wurde am 2. April 2007 als logische Fortsetzung der Metrolinie 5 ins Leben gerufen. Sie
beginnt unterirdisch im U-Bahnhof Maritim-Serreria, wo man am selben Bahnsteig zur Metro (L5:L7) umsteigen kann. Uber eine Rampe
erreicht sie die Oberflache und endet nach nur zwei Zwischenhalten an der Station Marina Reial Joan Carles | (anfangs Neptu). Mit dem
Bau dieser StralRenbahnstrecke konnte die Errichtung von Hochbahnsteigen vermieden werden.

Auch fiir die Linie 6 ist seit dem 22. September 2007 der U-Bahnhof Maritim-Serreria Ausgangspunkt. Uber eine Verbindungsstrecke
erreicht sie die Schleife der Linie 4, mit der sie sich die nachsten 4,7 km teilt. Nach der Haltestelle Primat Reig biegt die Linie 6 jedoch
nach Norden ab und erschlief3t auf einer 2,4 km langen Neubaustrecke die Stadtteile Orriols und Torrefiel. Wie die Linie 4 verfugt auch
diese Strecke durchgehend lber einen eigenen Gleiskdrper, meist eingepflastert. Da keine Wendeschleifen angelegt wurden, kénnen
wie auf der Linie 8 nur Zweirichtungswagen vom Typ 4200 eingesetzt werden.

Der Nordast der Linie 6 war eigentlich als Teil einer Nord-Suid-Linie T2 errichtet worden, die die Altstadt und den Stadtteil Russafa
unterirdisch durchqueren sollte, um anschlieRend an der Oberflache lber die Ciutat de les Arts i les Ciencies (CAC) bis Natzaret zu
fuhren. Die Arbeiten am oberirdischen Abschnitt sind weitgehend fertiggestellt, es besteht jedoch kein Anschluss ans Bestandnetz. Die
Tunnelbauarbeiten sidlich der Station Alacant (an der Ostseite des Hauptbahnhofs) waren zwar schon weit fortgeschritten, mussten
aber infolge der Finanznotlage eingestellt werden. Auch in der Altstadt war bereits mit dem Bau des unterirdischen Bahnhofs am
Zentralmarkt begonnen worden. Derzeit ist nicht absehbar, wann die Bautatigkeit fortgesetzt werden kann. Die Linie 6 soll hingegen
langfristig zur Ringlinie erweitert werden.

Cercanias

Vom historischen Kopfbahnhof Estacié del Nord am Rand der Altstadt gehen sechs Cercanias-Linien aus. Wahrend die Linien C-1, C-2
und C-6 mindestens zweimal pro Stunde verkehren, gibt es auf der Linie C-3 etwas weniger Ziige, die Linien C-4 (10-mal taglich) und
C-5 (1-4x taglich) werden hingegen seltener bedient. Die C-5 und C-6 halten am unterirdischen Bahnhof Cabanyal im Osten der Stadt,
der im Zuge einer Tieferlegung der Bahnstrecke nach Barcelona im Jahr 1991 entstand. Anders als in Madrid und Barcelona sind die
Cercanias-Zuge von Renfe nicht in das stadtische Tarifsystem integriert. Auf den Linien C-1, C-2 und C-6 verkehren Elektrotriebwagen
der Baureihen 447 und 465 (Civia), auf den anderen, nicht elektrifizierten Strecken Dieseltriebwagen der Baureihe 592. Die seit 2008
aufgrund der Bauarbeiten der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid — Valencia in Sant Isidre gekappten Linien C-3 und C-4 fahren zwar
voraussichtlich ab Dezember 2015 wieder bis Valéncia Nord, missen dazu allerdings bis auf Weiteres an der Station Fuente San Luis
Kopf machen.

Seit Langem ist ein neuer unterirdischer Hauptbahnhof sidlich der heutigen Station Valéncia-Nord geplant, dariiber soll ein grof3er
Park angelegt werden. Nach Norden soll ein Tunnel unter dem Stadtzentrum einen schnelleren und direkteren Anschluss an die Strecke
nach Barcelona schaffen. Fur die normalspurigen Hochgeschwindigkeitsziige AVE wurde deshalb bereits 2010 ein provisorischer
Kopfbahnhof, Valéncia Joaquin Sorolla, auf dem Gelande des ehemaligen Giterbahnhofs erdffnet, der fuBlaufig von den U-Bahnhéfen
Bailén bzw. Jesus erreichbar ist.

VITORIA-GASTEIZ

Im Gegensatz zu anderen zweisprachigen Stadten Spaniens tragt die Hauptstadt der Provinz Alava offiziell einen spanisch-baskischen
Doppelnamen. Vitoria-Gasteiz ist aullerdem Sitz der baskischen Regierung und des baskischen Parlaments, wodurch die Stadt erst in
den letzten Jahrzehnten stark anwuchs, vor 100 Jahren war sie hingegen zu klein, um eine Stralenbahn der ersten Generation erlebt
zu haben.

Seit 2008 verfligt Vitoria-Gasteiz nun Uber die zweite StraRenbahn im Baskenland, demnach konnte man auf die Erfahrungen bei der
sechs Jahre alteren Tram in Bilbao zurlckgreifen. Beide Netze werden von der baskischen Eisenbahngesellschaft Euskotren betrieben,
es kommen sehr ahnliche Fahrzeuge zum Einsatz.

Die beiden Linien in Vitoria-Gasteiz tragen keine Nummern, stattdessen werden die drei Endpunkte des Y-formigen Netzes mit
Farben und einer unterschiedlichen Anzahl an Quadraten dargestellt (siehe Netzplan rechts), so auch an der turmartigen
Minutenanzeige an den Haltestellen. Beide Linien beginnen im Einkaufsviertel stdlich der Altstadt und flihren straenbuindig bis zur
Haltestelle am baskischen Parlamentsgebaude. Ab hier steht weitgehend ein eigener Gleiskérper zur Verfligung, die Trassierung
entspricht einer typischen modernen StraRenbahn nach franzésischem Vorbild, der Gleiskorper ist teils eingepflastert, doch meist mit
Rasen bedeckt. Der heutige Bahnhof wird nicht bedient, wohl weil im Zuge des Baus einer Hochgeschwindigkeitsstrecke von Madrid
Richtung Bordeaux ein neuer unterirdischer Hauptbahnhof im Bereich der Tramhaltestelle Intermodal, wo 2014 auch der neue
Busbahnhof eréffnet wurde, geplant ist. Allerdings werden AVE und TGV nach neueren Planungen vorerst provisorisch iber den alten
Bahnhof gefuhrt.

Die beiden nérdlichen Aste, die jeweils groRe Neubaugebiete erschlieRen, werden abwechselnd alle 15 Minuten bedient. Nachdem
der ostliche ein Jahr spater in Betrieb gegangen war, kam 2012 noch eine kurze eingleisige Verlangerung in den alten Ortskern von
Abetxuko hinzu. Eine Erweiterung des Netzes vom stadtseitigen Endpunkt Angulema Richtung Osten ist beabsichtigt, aber noch nicht
konkret beschlossen.

Die Urbos 2-Fahrzeuge von CAF sind im Gegensatz zu denen in Bilbao funfteilig und 100% niederflurig. Das Stammwerk der
spanischen Traditionsfirma CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles) liegt in Beasain, rund 50 km nordéstlich von Vitoria-
Gasteiz.

Tariflich ist die Stralenbahn nur teilweise mit dem stadtischen Busnetz von TUVISA integriert. Eine Einzelfahrt mit der Tram kostet
1,35 €, wenn man mit der auch in Bussen verwendbaren Wertkarte BAT bezahlt, dann nur 0,73 €. Nicht nur fir Stralenbahnfreunde gibt
es eine Tageskarte fir 4,40 € (nur Tram!).



ZARAGOZA

Die neue StralRenbahn in der aragonesischen Hauptstadt gilt heute als das erfolgreichste Beispiel dieses Verkehrsmittels in Spanien. Im
Jahr 2004, als der Metrobau in anderen spanischen Grof3stadten noch boomte und auch Sevilla und Malaga ihre Stadtbahnprojekte in
Angriff nahmen, gab es auch in Zaragoza (deutsch auch Saragossa) Ambitionen, eine Metro nach dem Vorbild Sevillas zu bauen, d.h.
mit Tunnelstrecken durch die Innenstadt, aber einer oberirdischen Trassierung im Auf3enbereich durch groRziigig angelegte
Neubaugebiete. Als erste Strecke war eine Nord-Sid-Linie vorgesehen, die spater durch eine Ost-West-Strecke erganzt werden sollte.

Nach und nach kristallisierte sich jedoch fiir den Nord-Sid-Korridor eine moderne StraRenbahn nach franzésischem Vorbild heraus,
vor allem nachdem eine Ldsung fiir die Innenstadtquerung gefunden werden konnte. Im knapp 350 km weiter nérdlich gelegenen
Bordeaux fuhren bereits seit einigen Jahren moderne StralRenbahnen ohne Oberleitung durch die Innenstadt, ein ahnlicher Ansatz
wurde nun auch in Zaragoza verfolgt. Statt des franzosischen APS-Systems mit seinen voriibergehend eingeschalteten Stromschienen
entwickelte die spanische Firma CAF die ACR-Technologie (Acumulador de carga rapida — Schnelllade-Akku). Dabei wird einerseits
Bremsenergie in die auf dem Dach montierten Superkondensatoren eingespeist, andererseits an den Haltestellen tiber in den Boden
eingelassene Kontakte Strom nachgeladen. So kann bis zu 1200 m ohne Oberleitung gefahren werden. Dieselbe Technologie, die jetzt
als ,Freedrive' vermarktet wird, ist bei der MetroCentro in Sevilla im Einsatz.

Nach zweijahriger Bauzeit startete die erste Linie im April 2011 vom Stadtzentrum ins stidliche Neubauviertel Valdespartera, wo alle
StraBen nach Filmklassikern benannt sind. Hier liegen die Gleise in Parallelstraien, der Bereich zwischen den Straen ,Singing in the
Rain“ und ,Ein Amerikaner in Paris" ist jedoch weitgehend unbebaut und teils als Griinflache gestaltet. Vorbei am Betriebshof geht es
entlang der Hauptachse Via Ibérica — Paseo de Isabel la Catélica — Paseo de Fernando el Catdlico in die Innenstadt zum anfanglichen
Endpunkt Gran Via. Ab Oktober 2012 wurde etappenweise und nun oberleitungslos die Strecke durch das Zentrum eréffnet. Auch der
Ebro wird in westlicher Seitenlage auf der Puente de Santiago ohne Oberleitung Uberquert. Wieder mit Oberleitung versehen, liegt die
Trasse nordlich des Flusses eingleisig in Parallelstralen, erst vor Unterqueren der Autobahn A-2/Z-40 laufen die Gleise wieder
zusammen und erreichen durch teils noch unbebautes Gebiet den neuen Stadtteil Parque Goya. An der ersten Linie liegen mehrere
universitare Einrichtungen. Lange Abschnitte wurden als Rasengleis ausgefiihrt, an Ampeln hat die Tram in der Regel Vorfahrt. Die
Haltestellen haben 68 m lange Bahnsteige, so dass mit Doppeltraktionen gefahren werden kénnte.

Trotz des grofRen Erfolgs der ersten Linie haben die Bauarbeiten an einer geplanten Ost-West-Strecke (L2) noch nicht begonnen.
Diese soll im Osten zwei Aste bekommen, wobei noch verschiedene Alternativen diskutiert werden. Uberraschenderweise ist vorerst
keine Anbindung des neuen Hauptbahnhofs Delicias vorgesehen.

Die Tram ist tariflich gut in das Ubrige Verkehrsnetz von Zaragoza integriert. Eine Einzelfahrt (ohne Umsteigen) kostet 1,35 €, mit der
kontaktlosen aufladbaren Wertkarte , Tarjeta Bus* (2 € fur die Karte) jedoch nur 0,74 € inklusive kostenlosem Umsteigen zum Bus
innerhalb einer Stunde. Die an Besucher gerichtete Zaragoza Card enthalt nur eine beschrankte Fahrtanzahl fir Bus und Tram!
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