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Zusammenfassung

Die Wiedereinführung einer Stadtbahn ist weltweit im-
mer weiter auf dem Vormarsch, nachdem dieses Ver-
kehrsmittel zuletzt aus vielen Städten verdrängt wurde. 
So auch in Kiel, wo derzeit konkrete Planungen unter-
nommen werden, eine Stadtbahn wieder zu installieren, 
nachdem die Straßenbahn 1985 zurückgebaut wurde. 
Der weltweite Aufschwung an Stadtbahn-Bauprojek-
ten gibt nun die Möglichkeit zu erörtern, wie sich die-
ses Verkehrsmittel in eine moderne Stadt einfügt und 
worauf bei dem Bau geachtet werden sollte. Denn eine 
Stadtbahn ist nicht nur ein Verkehrsmittel, sondern kann 
auch ein Instrument für die Stadtentwicklung sein. Aus 
diesem Grund ist es notwendig zu verstehen, inwie-
weit eine Stadtbahn Stadtentwicklungsprozesse un-
terstützt und welche Erkenntnisse aus den Projekten 
anderer Städte auf das Fallbeispiel Kiel übertragen wer-
den können.
Das Ziel der vorliegenden Forschungsarbeit ist es zu 
beantworten, welche Wirkung eine Stadtbahn auf die 
Stadt hat und inwieweit Entwicklungsprozesse inner-
halb einer Stadt angestoßen werden können. Dazu ste-
hen folgende Fragestellungen im Fokus: ‚Wie hat sich 
eine Stadt im Zuge der Installation einer Stadtbahn ent-
wickelt?‘, ‚Warum kann eine Stadtbahn auch als ‚Motor 
für Stadtentwicklung‘ bezeichnet werden?‘, sowie ‚Wie 

können die Erkenntnisse aus anderen Städten hinsicht-
lich Stadtentwicklung, Stadtgestaltung und der Verän-
derung von öffentlichen Räumen auf eine Stadt wie Kiel, 
in der es zukünftig eine Stadtbahn geben könnte, über-
tragen werden?‘.
Um die Forschungsfragen zu beantworten, fanden qua-
litative Interviews mit Beteiligten aus den Vergleichs-
städten Saarbrücken, Brest und Bergen, sowie dem 
Fallbeispiel Kiel statt. Es wurden die Erfahrungen der 
Vergleichsstädte hinsichtlich der Oberthemen Stadt-
entwicklung, Stadtgestaltung und der Stadtbahn un-
tersucht und zu diesen diverse Unterthemen gebildet, 
um ein breites Spektrum an Aspekten und Erkenntnis-
sen abbilden zu können.
Die erhaltenen Ergebnisse bestätigen, dass eine Stadt-
bahn einen signifikanten Einfluss auf eine Vielzahl städ-
tischer Bereiche hat und damit ein wichtiges Instrument 
der Stadtentwicklung darstellt. Die Stadtbahn selbst ist 
dabei zwar häufig ‚nur‘ ein Teil des Gesamtprozesses, 
dafür aber in vielen Fällen der Auslöser zahlreicher Pro-
zesse mit weitreichenden Folgewirkungen.
Eine Stadtbahn ist demnach für eine zukunftsorientierte 
Stadtentwicklung ein wichtiger Baustein und bedarf 
vielfältiger weiterführender Forschungen, um den Ein-
fluss dieser ganzheitlich aufzeigen zu können. 
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Summary

The reintroduction of a light rail system is gaining 
ground all over the world, after this means of transport 
was recently pushed out of many cities. This is also the 
case in Kiel, where plans are currently being made to 
reinstall a light rail system after the old tram system was 
dismantled in 1985. The worldwide increase in light rail 
construction projects now provides the opportunity to 
discuss how this means of transport fits into a modern 
city and which aspects should be taken into account 
during planning and construction. After all, a light rail 
system is not only a means of transport, it is also an in-
strument for urban development. For this reason, it is 
necessary to understand to what extent a light rail sup-
ports urban development processes and which findings 
from the projects of other cities can be transferred to the 
case study of Kiel.
The aim of this research work is to evaluate the effect a 
light rail system has on its city and to what extent deve-
lopment processes can be initiated within a city. There-
fore, the following questions are being examined: ‘How 
has a city developed in the course of the installation pro-
cess of a light rail system?’,  ‘Why is a light rail system also 
seen as an ‘engine for urban development’?’ and ‘Which 

experiences from other cities regarding urban develop-
ment, urban design and the change of public spaces can 
be transferred to a city like Kiel, where a light rail system 
is discussed to be built in the future?’.
In order to answer the research questions, qualitative 
interviews were conducted with stakeholders from the 
comparative cities of Saarbrücken, Brest and Bergen as 
well as the case study city of Kiel. The experiences of the 
comparative cities were examined with regard to the 
main topics of urban development, urban design and 
the light rail system. Various more detailed sub-topics 
were formed in order to depict a broad spectrum of as-
pects and findings.
The results obtained confirmation that a light rail sys-
tem has a significant impact on a large number of urban 
areas and thus represents an important instrument of ur-
ban development. Even though the light rail itself is of-
ten ‘only’ a part of the overall process, in many cases it is 
the trigger of other processes with far-reaching effects.
Therefore, a light rail system is an important element 
for future-oriented urban development and requires a 
wide range of further research in order to show its in-
tegral influence.
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Westeuropa. Ausgehend von Frankreich und auch den 
USA setzte sich dieser Trend immer weiter durch, sodass 
bald von der ‚Renaissance der Straßenbahn‘ zu lesen war 
(vgl. Köstlin und Bartsch 1987, S. 7; Besier 2016, S. 407; 
Petkov 2019, S. 1). Allerdings gibt Brändli (1995) zu ver-
stehen, dass es sich nicht um die Wiedereinführung der 
klassischen Straßenbahn handelt, sondern dass ein von 
Grund auf modernisiertes und neues System entsteht, die 
Stadtbahn. Dieses neu entstandene System dient nicht 
nur dem verbesserten Transport von Menschen und de-
ren Bedürfnis, Orte schnell zu erreichen, sondern auch 
der stadtgestalterischen Entwicklung der Städte, in wel-
chen sie verkehrt. Die Stadtbahn wertet den öffentlichen 
Raum neu auf und führt zu einem Umdenken in stadt-
politischen Gestaltungsprozessen. Dies führt v. a. dazu, 
dass städtische Flächen umstrukturiert werden und zu 
einer verbesserten Lebens- und Aufenthaltsqualität in-
nerhalb der Stadt führen können. Diese besondere Leis-
tung, die eine Stadtbahn erfüllen kann, sorgt dabei nicht 
nur für eine attraktivere Stadt, sondern dient auch der 
wirtschaftlichen Stärkung des Standorts und verhilft der 
Stadt zu einem weiteren Wohlstandsfaktor. Gleichzeitig 
weist die Stadtbahn eine neue Erschließungswirkung auf, 
die verschiedene Stadtteile verstärkt mit- und unterein-
ander verbindet und der Stadt sowie den Quartieren da-
mit ein neues Image verleiht.

Die im Zusammenhang mit der Stadtbahn fallenden Be-
grifflichkeiten wie Klimawandel, Flächenverbrauch oder 
soziale Gerechtigkeit weisen auf deren zentrale Rolle bzw. 
des ÖPNV hin und stehen in einer engen Verbindung 
mit nachhaltiger Siedlungsentwicklung. Insbesondere in 
überfüllten und autogerechten Städten besteht ein all-
gemeiner Konsens darüber, dass eine Verlagerung vom 
motorisierten Individualverkehr (MIV) hin zum ÖPNV 
vonstattengehen sollte. Da Straßen- oder Stadtbahnen 
eine hohe Attraktivität im Umweltverbund haben und 
eine wichtige Rolle in der nachhaltigen Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung einnehmen können, ist der schienen-
gebundene öffentliche Verkehr (ÖV) besonders im Fokus 
(vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 391). Für eine 
erfolgreiche Stadt- und Verkehrsentwicklung muss der 
ÖPNV jedoch attraktiv gestaltet sein und ganzheitlich 
sowohl in Verkehrsentwicklungs- als auch in städtische 
Planungsprozesse eingebunden sein. Für diese Umset-
zung und die Verbindung der unterschiedlichen Berei-
che wird der Ansatz des ‚transit oriented development‘ 
(TOD) verfolgt, welcher die enge Verzahnung von Stadt-
entwicklung und Verkehr/ Mobilität verdeutlicht. In die-
sem Zusammenhang wird auch das Leitbild der ‚Stadt der 
kurzen Wege‘ betrachtet und die Bedeutung von inner-
städtischer Erreichbarkeit aufgezeigt, bzw. wie sich da-
durch der ÖPNV der Zukunft verändern kann.

1	 Einleitung
„The light rail project can be a brand for the city, it can structure urban 
development, and it is the backbone of the public transport network” 
(Olesen 2014b, S. 247).

Die Stadtbahn kann alles sein: Rückgrat des öffentlichen 
Nahverkehrs, Imageträger eines klimafreundlichen Ver-
kehrs und strukturgebendes Element der städtischen 
Entwicklung. Die Stadtbahn kann sich präsentieren, an-
passen und für den Aufbruch in eine neue Zeit stehen. Ein 
über lange Zeit vernachlässigtes öffentliches Verkehrs-
mittel ist wieder ins Blickfeld einer zukunftsorientierten 
Entwicklung vieler Städte gerückt.

Die Stadtbahn als Fortentwicklung der klassischen Stra-
ßenbahn ist eines der wichtigsten öffentlichen Verkehrs-
mittel und in vielen Großstädten der Welt beheimatet. 
Die Straßenbahn hat eine Ära der Stadtentwicklung ge-
prägt und das Wachstum der Städte unterstützt. Auch 
die heutige Stadtbahn ist mehr als nur das effiziente und 
für alle zugängliche Verkehrsmittel. Sie verbindet und 
gestaltet Städte. Sie entwickelt sich weiter und mit ihr 
gemeinsam die Stadt. Sie zeichnet sich durch ihre viel-
seitigen Qualitäten in verschiedenen Bereichen aus und 
gilt als Visitenkarte einer Stadt. Sowohl ihre Entwick-
lung, Funktion, Gestaltung und Wahrnehmung prägen 
das Stadtbild und die städtische Entwicklung, weswe-
gen der Stadtbahn eine entsprechende Aufmerksamkeit 
zugesprochen werden sollte, um die Beziehung und ge-
genseitige Abhängigkeit von Stadt und Stadtbahn bes-
ser verstehen zu können. Die früher weit verbreitete Stra-
ßenbahn, die zwischenzeitlich in Vergessenheit geraten 
war, versprüht erst seit jüngerer Vergangenheit als Stadt-
bahn wieder den Charme eines aufblühenden und wich-
tigen Transportmittels für alle Menschen. Dabei erfüllt sie 
nicht nur die klassischen Aufgaben des Transports. Durch 
die schienengebundene Form und die Tatsache, dass sie 
zum Großteil an der Oberfläche fährt, hat die Stadtbahn 
einen starken Einfluss als stadtprägendes Element einge-
nommen. Weltweit lässt sich beobachten, dass Stadtbah-
nen Qualitäten aufzeigen, die zu steigender Akzeptanz 
und Wertschätzung des ÖPNV (Öffentlicher Personen-
nahverkehr) führen, indem sie die Stadt mitgestalten und 
Raum für Entfaltung bieten, die über viele Jahre verloren 
gegangen schien (vgl. Bouchain 2008, S. 1). Die Grenzen 
einer Stadtbahn können hinsichtlich Effizienz und Ka-
pazität weit gedehnt werden, sodass sie in nahezu je-
der größeren Stadt und Metropole ihren Beitrag als zu-
verlässiges und modernes Verkehrsmittel leisten kann 
(vgl. ebd.). Der Trend, eine Straßen- oder Stadtbahn als 
ein zentrales Element im öffentlichen Nahverkehr wie-
der einzusetzen, begann in den 1980er Jahren, v. a. in 
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einen integrierten Ansatz, der beide Forschungsfelder 
betrachtet und miteinander verbindet.

Die Thesis ist in verschiedene aufeinander aufbauende 
Kapitel untergliedert. Nach dem Einstiegskapitel erfolgt 
in Kapitel 2 eine grundlegende Beschreibung der wich-
tigsten verwendeten Begriffe, sowie die Darstellung the-
oretischer Grundlagen und der Stand der Forschung. In 
Kapitel 3 werden die Methodik und die Interviewpart-
ner vorgestellt. Im Anschluss daran erfolgt in Kapitel 4 
ein Blick auf die Stadt Kiel und wie sich das Stadtbahn-
projekt bisher entwickelt hat. Daran anknüpfend werden 
in Kapitel 5 die zentralen Vergleichsstädte Saarbrücken, 
Brest, Straßburg und Bergen vorgestellt und die Beson-
derheiten der jeweiligen Stadtbahnnetze analysiert. Ka-
pitel 6 greift anschließend die Aspekte aus Kapitel 5 auf 
und analysiert die Stadtentwicklungsprozesse und die 
Stadtgestaltung. Auch werden hier die besonderen Qua-
litäten von Stadtbahnen auf verschiedenen räumlichen 
Ebenen dargestellt. Die gewonnenen Erkenntnisse wer-
den in Kapitel 7 wieder auf die Stadt Kiel übertragen, ein 
Erkenntnisgewinn angestrebt, sowie die Bedeutung und 
die potenziellen Auswirkungen dargelegt. Abschließend 
wird ein Fazit angeführt.

In den letzten Jahrzehnten ist die Stadtbahn in vielen eu-
ropäischen Städten zu einem wichtigen Instrument der 
Stadtentwicklung geworden, da ein Umdenken in stadt-
politischen Entscheidungsprozessen sowie das Bedürfnis 
nach einem verbesserten ÖPNV eingesetzt hat. Die Neu-
verteilung des öffentlichen Raumes hat ebenfalls einen 
Einfluss auf die vermehrte Entwicklung von Stadtbah-
nen ausgeübt. So wird bspw. zurzeit in Deutschland u.a. 
in den Städten Bremerhaven, Regensburg und Kiel aktiv 
über ein Wiedereinführen eines schienengebundenen 
Transportmittels nachgedacht. In der Stadt Saarbrücken 
wurde in der Vergangenheit bereits erfolgreich ein neues 
Stadtbahnsystem in Betrieb genommen.

Dass Städte erst kürzlich die Etablierung einer Stadtbahn 
abgeschlossen haben oder sich in den fortgeschrittenen 
Überlegungen dazu befinden, zeigt die aktuelle Rele-
vanz dieses Themas. Dadurch ist die Frage aufgekommen, 
ob bzw. inwieweit sich eine Stadtbahn auf die Entwick-
lung einer Stadt auswirken kann, was in der vorliegen-
den Arbeit näher betrachtet werden soll. Hierfür rückt 
insbesondere die Stadt Kiel in den Fokus, obwohl diese 
derzeit keine Stadtbahn aufweisen kann, sondern aus-
schließlich Planungen und Überlegungen zur Wiederein-
führung angestellt hat. Folglich könnte die Frage aufkom-
men, wie eine Forschungsarbeit aufgenommen werden 
kann, wenn das zu erforschende Objekt noch nicht exis-
tiert. Hierzu werden die Vergleichsstädte Saarbrücken, 
Brest, Straßburg und Bergen im Hinblick auf ihre Erfah-
rungen von Auswirkungen auf Stadtentwicklungs- und 
Stadtgestaltungsprozessen untersucht. In Interviews mit 
Experten aus den Vergleichsstädten werden deren Er-
fahrungen gesammelt und ausgewertet (Kap. 6). Im An-
schluss daran werden die Planungen für die Stadt Kiel 
aufgegriffen, deren Umsetzungsmöglichkeiten analysiert 
und die möglichen Folgewirkungen verdeutlicht.

Ziel dieser Arbeit ist es, die angesprochenen Stadtent-
wicklungsprozesse darzustellen und die möglichen Aus-
wirkungen aufzuzeigen. Dies ist wiederum durch andere 
Arbeiten inspiriert worden (vgl. Bouchain 2008; Olesen 
2014b; Petkov 2019). Während Olesen (2014) und Pet-
kov (2019) einen sozio-technischen Ansatz verfolgen, 
stellt Bouchain (2008) v. a. die Qualitäten aus technisch-
funktionaler und gestalterischer Sicht dar. Der Ansatz, 
der in dieser Arbeit verfolgt wird, nimmt neben den von 
Bouchain (2008) aufgegriffenen Aspekten auch die Ver-
bindung des TOD und der ‚Stadt der kurzen Wege‘ auf. 
Demnach beschäftigt sich diese Arbeit nicht nur einsei-
tig mit den einzelnen Thematiken Verkehr/ Mobilität bzw. 
Urbanität / Stadtentwicklung, sondern verfolgt vielmehr 
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2	 Grundlagen
Zum besseren Verständnis der Thematik Stadtbahn wird 
dieses Kapitel zunächst die wichtigsten Begriffe erläu-
tern sowie eine historische Einordnung von Straßen- und 
Stadtbahnen vornehmen. Aus den Begriffsbestimmun-
gen, die für die Stadtbahn existieren, folgt im Anschluss 
die Ableitung einer für diese Abschlussarbeit verwen-
deten Definition. Ebenfalls wird auch die Entwicklung 
der Rolle der Straßenbahn innerhalb der Stadt vorge-
stellt, um so die Bedeutung dieses Verkehrsmittels bes-
ser aufzuzeigen und darstellen zu können, welche Hin-
dernisse dieses überwinden musste. Gleichzeitig gibt es 
eine Einordnung in die Bedeutung der städtischen Mo-
bilität. Deren Zusammenhänge werden aufgezeigt, um 
den Stand der Forschung darzustellen. Abschließend 
wird die grundlegende Forschungsfrage dieser Thesis 
aufgestellt.

2.1	 Begriffsbestimmung
Nach Straßenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab), 
die für Straßen- und Stadtbahnen gilt, gibt es drei ver-
schiedene Arten von Bahnkörpern: straßenbündige, be-
sondere und unabhängige. Die straßenbündigen Bahn-
körper sind v. a. bei Straßenbahnen ausgeprägt, da die 
Gleise in der Fahrbahn eingebettet sind. Besondere 
Bahnkörper sind auch im öffentlichen Verkehrsraum 
verlegt, allerdings vom restlichen Verkehr getrennt, z. B. 
durch Bordsteine oder Baumreihen. Die unabhängigen 
Bahnkörper befinden sich außerhalb des Verkehrsraums 
öffentlicher Straßen (vgl. §16 BOStrab). Die Arten nach 
BOStrab dienen dem besseren Verständnis über die fol-
genden Begriffsdefinitionen.

Straßenbahn
Die Straßenbahn ist ein schienengebundenes Verkehrs-
mittel und dient dem ÖPNV. Sie wurde eines der wich-
tigsten Massentransportmittel der Welt (vgl. Huber 2016, 
S. 469). Je nach Region und auch Land kann die Stra-
ßenbahn unterschiedliche Bezeichnungen aufweisen, 
so wird sie u. a. ‚Tram’‚ ,Strab’ oder ‚Bim’ genannt (vgl. 
Bouchain 2008, S. 1). In ihrer ursprünglichen Form fährt 
die Straßenbahn auf der Straße in sogenannten straßen-
bündigen Gleisen (vgl. Köstlin  und Bartsch1987, S. 13). 
Sie kann durch ihren kleinen Wenderadius theoretisch 
in jede Straße abbiegen und damit nachfrageorientiert 
eingesetzt werden. Da die Straßenbahn auch auf der 
Straße am Straßenverkehr teilnimmt, wird sie des Öfte-
ren durch andere Verkehrsteilnehmer*innen und Ampel-
anlagen gestört (vgl. ebd.). Straßenbahnen werden v. a. 
für die Feinverteilung mit einer hohen Taktung und Netz-
dichte eingesetzt. Auch die kurzen Abstände der Halte-

stellen sind ein typisches Charakteristikum von Straßen-
bahnen (vgl. Brändli 1987, S. 145).

Stadtbahn
Die Stadtbahn ist ebenso wie die Straßenbahn ein schie-
nengebundenes Verkehrsmittel und Teil des ÖPNV. Auch 
die Stadtbahn wird mancherorts als Tram bezeichnet, im 
englischsprachigen Raum wird diese als ‚light rail tran-
sit system’ vorgestellt (vgl. Köstlin und Bartsch 1987, 
S. 15; Bouchain 2008, S. 1). Die Stadtbahn wird fälschli-
cherweise im alltäglichen Gebrauch häufig als ‚S-Bahn‚ 
bezeichnet. Dies steht jedoch für ‚Schnellbahn’ und ist 
demnach ein eigenständiges Verkehrsmittel (vgl. Köst-
lin und Bartsch 1987, S. 11). Die Stadtbahn hat meist ei-
nen eigenen Bahnkörper und fährt nur in seltenen Fäl-
len, nämlich wenn es die oberirdische Situation nicht 
anders zulässt, im Tunnel (vgl. ebd., S. 15). Unter ande-
rem dadurch ist der Begriff der Stadtbahn als ein Misch-
system zwischen Straßenbahn und U-Bahn zu verstehen. 
Es gibt straßenbündige und straßenunabhängige Stre-
ckenabschnitte, mit besonderem und unabhängigem 
Streckenverlauf. Mit dieser Kombination werden die Vor-
teile beider Streckenabschnitte aufgenommen und im 
System Stadtbahn vereint. Höhere Transportgeschwin-
digkeiten, sichtbare, oberirdisch fahrende Bahnen und 
kurze Abstände von Haltestellen befördern das System 
der Stadtbahn.

Daraus ergibt sich für diese Forschungsarbeit folgende 
Definition, die sich dabei an der Definition von Bouchain 
(2008) orientiert:

„Eine Stadtbahn ist ein schienengebundenes und öffentliches Verkehrs-
mittel, dass überwiegend oberirdisch und zumeist auf einem vom rest-
lichen Verkehr getrennten und straßenunabhängigen Bahnkörper ver-
kehrt.“

2.2	 Historische Entwicklung der 
Straßenbahn

Blütezeit und Niedergang der Straßenbahn im 19. 
und 20. Jahrhundert
Die Straßenbahn hat in vielerlei Hinsicht eine lange His-
torie. Angefangen als Pferdestraßenbahn wurde diese 
Mitte des 19. Jahrhunderts durch neue Antriebe wie 
Dampf oder Luftdruck weiterentwickelt. Im Jahr 1879 
schaffte es Werner von Siemens, eine elektrische Stra-
ßenbahn auf die Straßen zu bringen, welche erstmals 
unabhängig von äußeren Faktoren betrieben werden 
konnte und damit die älteste Form der Elektromobili-
tät darstellt (vgl. Groneck 2007, S. 22; Huber 2016, S. 469; 
Petkov 2019, S. 53). Die weltweit erste Fahrt mit einer 
elektrisch betriebenen Straßenbahn fand 1881 in Ber-
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Autogerechte Stadt – Massenmotorisierung und Ent-
wicklung der Straßenbahn
Wie schon bereits am Anfang des 20. Jahrhunderts war 
ein Verkehrsmittel der Auslöser für Veränderungen der 
Stadtstruktur: das Auto (vgl. Bouchain 2008, S. 18). Zeit-
gleich zum Niedergang der Straßenbahn entwickelte 
sich das zu dieser Zeit vorherrschende Paradigma der 
‚autogerechten Stadt’. In den 1950er Jahren setzte eine 
Massenmotorisierung ein, bedingt durch das stark stei-
gende Wirtschaftswachstum und der immer günsti-
ger werdenden Autos. So hatte sich die Zahl der priva-
ten Pkws von 1950-1955 auf 1,66 Mio. verdreifacht (vgl. 
Schott 2014, S. 334). Die Massenmotorisierung zeigte 
deutliche Missstände im Verkehrsnetz auf, was in der 
Politik zu dem Konsens führte, die Stadtstrukturen auf 
den Autoverkehr ausgelegt umzugestalten. Dadurch 
verschob sich die Priorität der Verkehrspolitik weg vom 
ÖPNV hin zum MIV und war außerdem mit einem er-
weiternden Straßenbau verbunden, der die dominie-
rende Rolle des Autos in der Gesellschaft untermauerte 
(vgl. ebd.). Der steigende Anteil des MIV am Gesamtver-
kehrsaufkommen galt als Zeichen des Aufbruchs in die 
Moderne und Freiheit. Straßenbahnen wurden durch die 
Vielzahl von Autos als störend empfunden und häufig als 
verkehrliches Hindernis betrachtet und dargestellt (vgl. 
Petkov 2019, S. 56; Priebs 2019, S. 150). Alle Zeichen der 
Zeit waren sowohl politisch als auch planerisch auf die 
Zunahme des Autoverkehrs ausgerichtet, dieser wurde 
als zukünftiges Ziel ausgegeben (vgl. Monheim 2008b, 
S. 348). Selbst die Befürworter*innen des ÖPNV sahen 
den MIV als die Bewegungsform der Zukunft an. Dies 
spürten auch die Straßenbahn-Verkehrsbetriebe, die ge-
zwungen waren, die vorhandenen Linien immer weiter 
zu verkürzen, um Kosten sparen zu können (vgl. Petkov 
2019, S. 88). Die Straßenzüge wurden für den steigen-
den Autoverkehr verbreitert und innerstädtischer Park-
raum geschaffen (vgl. ebd. S. 56). Die steigende Anzahl 
an Autos im Straßenverkehr und der Wunsch nach ei-
nem störungsfreien Verkehrsfluss waren ein entschei-
dender Grund dafür, dass die Straßenbahnen aus dem 
öffentlichen und damit sichtbaren Raum verschwanden 
und wenn möglich in den Untergrund verlegt wurden. In 
vielen größeren Städten wurde in den Gesamtverkehrs-
plänen eine nahezu ungehinderte Ausbreitung des Au-
toverkehrs angestrebt (vgl. Köstlin und Bartsch 1987, 
S. 9; Groneck 2007, S. 124; Petkov 2019, S. 56). Der sich 
abzeichnende Konflikt zwischen MIV und ÖPNV zeigte, 
dass eine traditionelle Form der Straßenbahn nicht mehr 
möglich war (vgl. Groneck 2007, S. 125 f.). Zusätzlich zum 
Umbau der städtischen Verkehrsführung kam es erneut 
zu einem Wachstum der Großstädte und ihrer Nachbar-
gemeinden. In diesem Zusammenhang stellte sich in 
den 1960er Jahren die Grundsatzfrage, ob die damals 

lin-Lichterfelde statt (vgl. Huber 2016, S. 469 f.). Mit Hilfe 
der Straßenbahn konnten nun viele Menschen verläss-
lich und zu günstigen Preisen befördert und das Stadt-
wachstum beschleunigt werden. Dadurch setzte sich 
dieses System weltweit durch und wurde bis zum Ende 
des 19. Jahrhunderts großflächig ausgebaut. Die Blü-
tezeit der Straßenbahn hatte begonnen (vgl. ebd.). Na-
hezu alle Agglomerationsräume mit mehr als 200.000 
Menschen in Deutschland, Frankreich und Großbritan-
nien konnten daraufhin mindestens eine Straßenbahn-
linie aufweisen, die als Verkehrsmittel immer beliebter 
wurde (vgl. Hasiak und Richer 2012, S. 13; Petkov 2019, 
S. 20). Mit den weiter ansteigenden Bevölkerungszah-
len und der ringförmigen Erschließung des Umlands 
zur städtischen Erweiterung kam es auch zu einem fort-
schreitenden Ausbau des Straßenbahnnetzes sowie zu 
technischen Weiterentwicklungen, die zu einer erhöh-
ten Attraktivität führten (vgl. Priebs 2019, S. 20). 1920 
verfügten über 3.000 Städte in Europa, Amerika und 
Australien über eine elektrische Straßenbahn (vgl. ebd., 
S. 150). Trotz dieser hohen Beliebtheit und Nutzungsfre-
quenz folgte weltweit eine sich wandelnde Entwicklung. 
So wurden in den USA bereits in den 1920er Jahren die 
ersten Straßenbahnen aufgrund der Störung des Auto-
verkehrs und des Stadtbildes stillgelegt (vgl. Huber 2016, 
S. 471). In Deutschland hingegen wurden die Netze 
der Straßenbahn weiterhin ausgebaut und erreichten 
1928 mit einer Gesamtlänge von 4.900 km ihre maxi-
male Ausdehnung, ehe auch dort ein langsamer Nieder-
gang einsetzte (vgl. Frenz 1987, S. 48). Spätestens mit 
Beendigung des Zweiten Weltkriegs hatte die Demon-
tage der Straßenbahn in vielen Ländern begonnen. Die 
Einführung des günstigeren und flexibleren Omnibus-
ses wurde als attraktivere Alternative im Segment der 
Personenbeförderung gesehen und führte zur Reduzie-
rung der noch vorhandenen Straßenbahnsysteme, v. a. 
in Frankreich, Großbritannien und den USA (vgl. Petkov 
2019, S. 54). In Deutschland wurde anfangs zwar noch 
versucht den schienengebundenen ÖPNV aufrecht zu 
erhalten, doch auch dort konnte die Stilllegung ganzer 
Straßenbahnsysteme und Teilstrecken nicht aufgehal-
ten werden (vgl. Groneck 2007, S. 124). Neben der Tatsa-
che, dass hohe Kosten aufgrund langer Zeit nicht getä-
tigter Investitionen in das Straßenbahnnetz nötig waren, 
galt dieses immer mehr als antiquiert, altmodisch und 
nicht auf die Zukunft ausgerichtet (vgl. Monheim 2008b, 
S. 348; Schott 2014, S. 334 f.). Viele Städte demontierten 
dementsprechend in den folgenden Jahrzehnten ihre 
Straßenbahnnetze vollständig und schafften Platz für 
das die Flächen besser erschließende Bussystem (vgl. 
Huber 2016, S. 473).
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entstehenden großen Stadtrandsiedlungen an das Stra-
ßenbahnnetz angeschlossen werden sollten. Dort, wo 
diese Frage verneint wurde, wie es z. B. in Kiel der Fall 
war, konnte davon ausgegangen werden, dass dieses 
Urteil einen entscheidenden Beitrag zum Ende der Stra-
ßenbahn leistete (vgl. Priebs 2019, S. 150). Die Städte, die 
sich gegen den Anschluss ihrer Vororte und Großraum-
wohnsiedlungen entschieden, begünstigten dadurch 
die Entwicklung des Autos zum Hauptverkehrsmittel 
in der Personenbeförderung (vgl. Petkov 2019, S. 56). 
Dieser Nicht-Anschluss an die öffentlichen Transport-
systeme verstärkte, um weiterhin mobil zu bleiben, den 
Bedarf an Autos und untergrub gleichzeitig die Effizienz 
des ÖPNV, der folglich, wie bereits erwähnt, reduziert 
oder ganz stillgelegt werden musste (vgl. ebd.). Den-
noch ist zu betonen, dass die Städte mit der Herausfor-
derung ‚Straßenbahn’ und ihrer zukünftigen Nutzung un-
terschiedlich umgegangen sind. Wenn an dem System 
Straßenbahn festgehalten wurde, musste dieses moder-
nisiert werden. Mit dem Beginn der Diskussion über das 
Fortbestehen der Straßenbahnen als einst bedeutends-
tes Massenverkehrsmittel der Welt wurde jedoch ihr Sta-
tus untergraben und sie als ein Transportmittel zweiter 
Klasse stigmatisiert (vgl. Foljanty 2011, S. 263). Die Stra-
ßenbahn passte nicht mehr in das öffentliche Bild ei-
ner modernen und zukunftsorientierten Stadt (vgl. Köst-
lin / Bartsch 1987, S. 9; Bouchain 2008, S. 12; Huber 2016, 
S. 473). Die meisten Städte entschieden sich, von einer 
Straßenbahn auf ein Bussystem umzustellen oder mit 
den Planungen zur Untertunnelung der Städte zu be-
ginnen, um der ‚autogerechten Stadt’ gerecht zu wer-
den (vgl. Priebs 2019, S. 150). Die Trennung der Trans-
portmittel und Verkehre wurde durch die Charta von 
Athen (1933) begünstigt und führte dazu, dass spurge-
bundene Verkehrsmittel entweder unter der Erde in ei-
ner Tieflage oder in einer Hochlage geführt werden soll-
ten (vgl. Schott 2014, S. 335). Der Bau von Tunnelanlagen 
und der damit einhergehenden Trennung der verschie-
denen Beförderungsmöglichkeiten auf verschiedenen 
Ebenen sorgten dafür, dass in vielen deutschen Städte 
die Straßenbahn nur noch selektiv an der Oberfläche 
auftauchte (vgl. Köstlin und Bartsch 1987, S. 9; Huber 
2016, S. 473). Das führte dazu, dass nahezu jede deutsche 
Großstadt mit mehr als 500.000 Einwohner*innen Tun-
nelanlagen für ein U-Bahnsystem baute. Die einzige Aus-
nahme unter den Großstädten war Bremen, dort wurde 
ausschließlich ein Straßenbahnsystem beibehalten (vgl. 
Groneck 2007, S. 126). Dieses Konzept und die Durch-
setzung der ‚autogerechten Stadt’ fand bis in die 1970er 
Jahre statt und wurde erst mit Einsetzen der ersten öko-
logischen Wahrnehmungen in der Bevölkerung hinter-
fragt und gelang auch auf diesem Wege wieder in das 
politische Bewusstsein (vgl. Petkov 2019, S. 57).

Ökologische Katastrophe und die Renaissance der 
Straßenbahn
Die dauerhafte Orientierung an den USA, als planeri-
sches Vorbild für die verkehrlichen Strukturen einer Stadt, 
wurde in Deutschland zunehmend kritischer betrachtet. 
Zudem galt der Autoverkehr aus mancher Betrachtungs-
weise weniger als Wohlstands- oder Wachstumsfaktor, 
vielmehr wurden die daraus resultierenden Auswirkun-
gen auf die Umwelt, die städtische Entwicklung und die 
mangelnde Lebensqualität angeprangert. Somit verän-
derte sich die autoorientierte Stadtentwicklung trotz an-
fänglich starker Widerstände (vgl. Schott 2014, S. 339). 
Dies äußerte sich z. B. durch die Festlegung von Fuß-
gängerzonen oder autofreien Innenstadtbereichen mit 
dem Ziel, diese wieder freundlicher und offener zu ge-
stalten und den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern 
und Verkehrsträgern ihren Platz im öffentlichen Raum 
zu geben (vgl. ebd.). Es folgte ein Wandel des Leitbildes 
von der ‚autogerechten Stadt’ hin zu der ‚Stadt der kurzen 
Wege’ (Kap. 2.3.2). Auch der sich langsam regende Wider-
stand innerhalb der Bevölkerung führte dazu, dass sich 
die Stadt- und Verkehrsplanung mit neuen Konzepten 
und Leitbildern beschäftigen musste. Ziel der Planungen 
war es, den belastenden Individualverkehr auf andere 
Verkehrsmittel zu verlagern (vgl. Schott 2014, S. 339; Pet-
kov 2019, S. 58). Die ersten Anzeichen, die bestehende 
Verkehrspolitik zu verändern, gab es in den 1970er und 
80er Jahren. Impulse entstanden u. a. durch die Ölkrisen, 
steigende Benzinpreise und ein steigendes Umweltbe-
wusstsein, welches den Beginn einer Umweltdebatte 
auslöste. Ebenfalls wurde durch den Bau von Verkehrs-
beruhigungen sowie die Finanzknappheit in den Kom-
munen und den öffentlichen Haushalten das System 
Straßenbahn wieder verstärkt in den Fokus genommen. 
Die eingeschränkten Finanzmittel sorgten dafür, dass 
die in den Jahren zuvor beliebte Verlagerung des ÖPNV 
in die zweite Ebene nicht in allen Fällen weiter gebaut 
werden konnte. Dadurch konnten andere Projekte, wie 
die Modernisierung der bestehenden Straßenbahnsys-
teme, durchgeführt werden. Auch ein Ausbau der Netze 
wurde ermöglicht. Dies ist als ein erster Schritt in Rich-
tung ‚Renaissance der Straßenbahn’ interpretiert worden 
(vgl. Monheim 2008b, S. 349; Schott 2014, S. 340; Huber 
2016, S. 473). Die Modernisierung wurde v. a. in mittel-
großen Städten durchgeführt und zielte darauf ab, die 
Wahrnehmung des öffentlichen Transports zu verbes-
sern, diesen attraktiver zu gestalten und eine grundsätz-
liche Aufwertung des Straßenraums zu erreichen (vgl. 
Petkov 2019, S. 59 f.). In einigen deutschen Städten führ-
ten der Modernisierungsprozess und der damit einher-
gehende Ausbau sowie die Verbesserung der Qualität 
dazu, dass die Straßenbahnen in ‚Stadtbahnen’ umbe-
nannt wurden. Die Weiterentwicklung der Straßenbahn 
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Historische Entwicklung in Frankreich und Deutsch-
land
Diese historische Entwicklung wird besonders deutlich, 
wenn die Zahl der installierten Stadtbahnen im Ver-
lauf der Zeit abgebildet wird, um dadurch das Come-
back der Stadtbahn aufzuzeigen. Abbildung 1 zeigt 
die Entwicklung der französischen Straßenbahn von 
1925-2016 auf. Hier ist sowohl Aufschwung bzw. Blüte-
phase sowie der Niedergang durch die Verschiebung 
des ÖPNV hin zum MIV und damit auch zur ‚autoge-
rechten Stadt’ als auch das Comeback der Stadtbahn 
zu erkennen. Die Blütephase der französischen Stra-
ßenbahn war im Jahr 1925 mit mehr als 80 Straßen-
bahnsystemen, die im ganzen Land verteilt existierten. 

sollte dem ‚alten’ Verkehrsmittel auch ein neues Image 
verleihen, da die alte, bummelnde und ruckelnde Stra-
ßenbahn durch die neue, moderne und leise Stadtbahn 
ersetzt wurde (vgl. Huber 2016, S. 473; Bouchain 2008, 
S. 13). Auch der Verlauf und die Spurführung auf eige-
nen Gleisen trugen zu der Abgrenzung des ‚Stadtbahn’-
Begriffs bei (Kap. 2.1) (vgl. Priebs 2019, S. 150). Die Städte 
erkannten den Nutzen und die Bedeutung einer oberir-
dischen Straßenbahn in Bezug auf Stadtentwicklungs-
flächen und welchen Einfluss sie als Instrument städti-
scher Erneuerungsprozesse hat. Folglich begannen die 
ersten Städte über eine Wiedereinführung der Straßen-
bahn zu diskutieren, die sie erst wenige Jahrzehnte zu-
vor demontiert hatten (vgl. ebd.).

Abb. 1:	 Entwicklung der Straßen- und Stadtbahnsysteme in Frankreich von 1925-2016
Quelle: Groneck 2016, S. 422, Schriftgröße geändert 
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Abb. 2:	 Entwicklung der Straßen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020
Quelle: eigene Darstellung – Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020, (Einzelkarten mit Ortsnamen finden sich im Anhang)
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temen im Jahr 1925 sind 2020 nur noch 56 Systeme 
übriggeblieben. In dieser Zählung muss allerdings be-
achtet werden, dass das Berliner Straßenbahnsystem im 
Ostteil der Stadt aufrechterhalten wurde, während es 
im Westen demontiert worden ist. In der Berechnung 
wurde die Stadt Berlin als dauerhafter Standort aufge-
führt. Auch die Verschmelzung zweier benachbarter 
Straßenbahnbetriebe, wie es z. B. in den Städten Bo-
chum und Gelsenkirchen oder Frankfurt am Main und 
Offenbach der Fall war, begünstigte die Verkleinerung 
der Anzahl der Straßenbahnsysteme in Deutschland. 
Die Gründe zugunsten der Stilllegung einer Straßen-
bahn sind die gleichen wie in Frankreich. Der Wandel 
zur ‚autogerechten Stadt’, die Zurücknahme verschie-
dener Vorfahrtsregelungen im Straßenverkehr und der 
Modernisierungsstau der Straßenbahnen beschleunig-
ten die Stilllegungen (vgl. Frenz 1987, S. 50 ff.; Bouchain 
2008, S. 18). Eine Vielzahl der Systeme wurde in die 
zweite Ebene verlegt und aus dem Straßenraum ver-
drängt, sodass z. B. die Stadt Hamburg bis heute kein 
schienengebundenes oberirdisches Nahverkehrssys-
tem hat. So wurden bis 1983 in Deutschland die Stra-
ßenbahnstrecken um 61 % reduziert und auf Buslinien 
umgestellt (vgl. Frenz 1987, S. 82 ff.). Ebenfalls auffällig 
ist, dass die Entwicklung der Straßenbahnen in der ehe-
maligen Deutschen Demokratischen Republik einen 
anderen Weg vollzogen hat als in West-Deutschland. 
Dies lag u. a. an dem geringeren Grad der Massenmo-
torisierung und der damit einhergehenden stärkeren 
Bedeutung des ÖPNV als Träger der Hauptlast der Per-
sonenbeförderung (vgl. Zistel 2016, S. 438).

Im direkten Vergleich von Frankreich und Deutschland 
wird zudem deutlich, dass in Frankreich bereits früh 
der Trend zur Wiedereinführung von Straßenbahnen 
in Städten wie Nantes (1985) oder Grenoble (1987) be-
gonnen hat. In Deutschland hingegen wurden zu die-
sem Zeitpunkt die letzten Straßenbahnen noch still-
gelegt. Hierzu gehört die Stadt Kiel, die als Fallbeispiel 
dieser Arbeit eine zentrale Rolle einnimmt. Kiel stellte 
1985 als vorletzte deutsche Stadt den Straßenbahnbe-
trieb ein. Nur Wuppertal hat 1986 das eigene Straßen-
bahnsystem später eingestellt (vgl. Frenz 1987, S. 62; 
Groneck 2016, S. 426). Bei der Betrachtung der Karte 
von 2020 (Abb. 2) kann aufgrund der etwas höheren 
Punktedichte festgestellt werden, dass in diesem Zeit-
raum das Umdenken innerhalb der Politik und Bevöl-
kerung eingesetzt haben muss und die Bedeutung des 
Verkehrsmittels Straßenbahn wieder zugenommen hat. 
So gibt es in Deutschland zwei Städte, die nach der Ein-
stellung ihrer Straßenbahn eine Wiedereinführung vor-
genommen haben: Heilbronn, stillgelegt 1955 und wie-
der eingeführt 2001, sowie Saarbrücken, Stilllegung 

Bereits kurz nach Ende des Zweiten Weltkriegs gab es 
hingegen nur noch knapp die Hälfte der Systeme. Hier 
zeigen sich bereits die ersten Ansätze des Planungs-
ideals der ‚autogerechten Stadt’ und die damit ver-
bundene Demontage vieler Straßenbahnen. Die Ver-
drängung wurde so weit vorangetrieben, bis sie ihren 
Höhepunkt 1975 mit nur drei verbliebenden Restbe-
trieben erreichte. Diese drei Betriebe nahmen in den je-
weiligen Städten nur noch eine marginale Rolle ein. So 
wurde z. B. das Straßenbahnnetz in Marseille von 178 
km auf 3 km und in St. Etienne auf 5,5 km zusammenge-
kürzt (vgl. Groneck 2007, S. 32, 2016, S. 421 f.). Dieser ra-
dikale Abstieg der Straßenbahn in Frankreich erwuchs 
aus den verschiedensten Gründen. Beispielsweise übte 
ein starker Lobbyismus seitens der Automobilindustrie 
ausreichend Druck aus, dass die Höchstgeschwindig-
keit der Straßenbahn herabgesetzt wurde. Auch konn-
ten sich die Systeme nicht mehr kostendeckend betrei-
ben lassen, sodass aus einer ökonomischen Sichtweise 
der Wechsel von Straßenbahn zum Bus nötig war, um 
mehr Rentabilität verzeichnen zu können (vgl. Groneck 
2016, S. 423). Allerdings war Frankreich mit dieser Ent-
wicklung nicht allein; vergleichbare Szenarien entwi-
ckelten sich in Spanien, Großbritannien, Portugal sowie 
Nordamerika (vgl. ebd.). Diese negative Spirale schaffte 
es Frankreich erst in den 1970er Jahren zu durchbre-
chen, als über eine neue Nutzung des ÖPNV diskutiert 
wurde und die Stadtbahn langsam ihr Comeback ver-
zeichnete (vgl. ebd. S. 424). Mitte der 70er Jahre wurden 
die verkehrspolitischen Leitbilder Frankreichs in Frage 
gestellt und Überlegungen getätigt, wie sich die fran-
zösischen Städte zukünftig entwickeln sollen, mit dem 
Ergebnis, dass die Städte auf einen regelmäßigen und 
elektrischen ÖPNV angewiesen sind, um diverse Funk-
tionen aufrechterhalten zu können. Mit staatlicher För-
derung wurden Studien für eine Wiedereinführung der 
Stadtbahn erstellt. Dabei sollte diese gegenüber dem 
MIV bevorrechtigt werden (vgl. Groneck 2007, S. 38). 
Begonnen hat die Wiedereinführung der Stadtbahn in 
Nantes 1985 sowie Grenoble 1987. Ausgehend von der 
erfolgreichen Umsetzung in diesen Städten und einer 
modernen Integration in das Stadtbild wurden über 25 
weitere Stadtbahnsysteme in Frankreich wiedereinge-
führt (vgl. Groneck 2016, S. 426 ff.).

Ein ähnliches Bild visualisiert die Betrachtung der 
Deutschlandkarte. Die in Abbildung 2 dargestellten 
Straßenbahnsysteme in Deutschland umfassen den 
Zeitraum von 1925 bis 2020 und zeigen, angepasst an 
die Entwicklung in Deutschland, die generelle Verbrei-
tung der Straßenbahnen anhand ausgewählter Jahre. 
Insgesamt wird der Niedergang der Straßenbahn in 
Deutschland deutlich. Von über 110 Straßenbahnsys-
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2.3.1 Transit oriented development (TOD)
Die grundlegende Idee des TOD-Ansatzes ist es, die städ-
tische Planung und Entwicklung dahin zu führen, dass 
fußläufig erreichbare, nutzungsdurchmischte (die Ver-
bindung von Wohn- und Gewerbeflächen) und nachhal-
tige Viertel entstehen, die rund um einen Bahnhof bzw. 
eine Haltestelle eines höherwertigen Schienenverkehrs 
aufgebaut sind. Das Ziel ist, u. a. neue Angebote durch 
TOD und schienengebundene Nahverkehrssysteme zu 
schaffen, um damit lebendige und lebenswerte Stadt-
viertel zu kreieren, die durch eine Mischung aus Leben 
und Arbeiten geprägt sind (vgl. Transit Oriented Deve-
lopment Institut 2020, o.  S.).

Es gibt zahlreiche und umfangreiche Literatur, die sich 
je nach Untersuchungsschwerpunkt auf verschiedene 
Aspekte und Ansichten des TOD Konzepts konzentriert, 
jedoch in dieser Forschungsarbeit ein untergeordnetes 
Kriterium darstellt. In dieser Arbeit liegt der Fokus auf 
der Verbindung von ÖPNV und Stadtentwicklung sowie 
der Fragestellung, wie damit Stadtentwicklungsprozesse 
durchgeführt werden können. Demnach wird auf Grund-
lage der vielschichtigen Literatur für diese Arbeit die fol-
gende Definition nach Thomas und Bertolini verwendet:

„TOD can be described as land-use and transportation planning that makes 
walking, cycling, and transit use convenient and desirable, and that max-
imizes the efficiency of existing public transit services by focusing devel-
opment around public transit stations, stops, and exchanges. Successful 
TOD can be defined as implementation of this type of development at a 
regional scale.“ (Thomas und Bertolini 2017, S. 140)

Die nachhaltige Entwicklung, v. a. im Verkehrssektor, ist 
ebenfalls ein zentrales Anliegen des TOD. Demnach un-
terstützt dieser Ansatz das Hinterfragen einer ‚autoori-
entieren Stadtentwicklung’‚ und befürwortet die Redu-
zierung von Alleinfahrten im MIV (vgl. Ibraeva et al. 2020, 
S. 112). Zudem fördert der TOD-Ansatz die Etablierung 
von Stadtteilzentren, die zwar kleiner, aber ähnlich le-
bendig und funktional wie der Innenstadtbereich einer 
Stadt aufgebaut sind, was bevorzugt in kompakten und 
dichten Stadtformen umgesetzt werden kann (vgl. ebd.). 
Innerhalb solcher Stadtstrukturen weist die Theorie des 
TOD verschiedene Kompetenzen auf, die sie versucht 
umzusetzen. Dazu gehören die Regionalplanung, die 
Stadtentwicklung durch bspw. die städtische Belebung 
von Fußgängerzonen, die Erneuerung von öffentlichen 
Plätzen oder auch die Entwicklung eines Wirtschafts-
standortes. Die Theorie ist dementsprechend umfassen-
der als lediglich den reinen Transport von Menschen ab-
zudecken (vgl. Calthorpe 2011, S. 86). Dies wird auch in 
einer Form einer deutschen Übersetzung deutlich: ‚nah-
verkehrsorientierte Siedlungsentwicklung’.

1965 und Wiedereinführung 1997, wobei Heilbronn als 
Sonderfall betrachtet werden sollte, da dessen Stadt-
bahn in Verbindung mit der Stadtumlandbahn von 
Karlsruhe steht. Weitere Städte, u. a. Kiel und Regens-
burg, planen die Wiedereinführung des einst aussor-
tierten Verkehrsmittels. In zwei weiteren Städten, Aa-
chen (2013) und Wiesbaden (2020), sind die geplanten 
Wiedereinführungen hingegen durch Volksentscheide 
verhindert worden.

Auch wenn es in Deutschland erst in wenigen Städ-
ten zur Wiedereinführung der Stadtbahn gekommen 
ist, zeigen andere Länder, dass die Stadtbahn ‚wieder-
entdeckt’ wurde. Durch die Eingliederung in die Urba-
nität und der mit der Stadtbahn einhergehenden Um-
strukturierung öffentlicher Flächen kann die Stadtbahn 
mit ihrem Image als umweltfreundliches Verkehrsmittel 
eine Alternative zum MIV sein. Diese Renaissance des 
schienengebundenen oberirdischen Verkehrs war mit 
Beginn der 1980er Jahre weltweit so erfolgreich, dass 
seitdem in den folgenden Jahrzehnten über 100 neue 
Stadtbahnsysteme installiert wurden. Damit konnte 
sich die Stadtbahn als Rückgrat des umweltfreundli-
chen Verkehrssystem beweisen und sich zudem stetig 
weiterentwickeln (vgl. Huber 2016, S. 473; Petkov 2019, 
S. 61). Angefangen bei der Signaltechnik, über eine Vor-
rangschaltung an Lichtsignalanlagen bis hin zur Ein-
führung der Niederflurtechnik, die ein erleichtertes Ein- 
und Aussteigen ermöglicht (vgl. Bouchain 2008, S. 22).

2.3	 Grundlagentheorie
Die Darstellung der Entwicklung der Straßenbahn hin 
zu einer Stadtbahn ist ein wichtiger Teil um eine allge-
meine Basis für die Forschungsarbeit zu schaffen. Letzt-
lich ist jedoch nicht nur die Weiterentwicklung der Stra-
ßenbahn allein für den Ausbau des Straßenbahnnetzes 
ausschlaggebend gewesen, sondern sie muss ebenfalls 
mit der Siedlungsentwicklung und den Leitbildern der 
städtebaulichen Planung in Verbindung gebracht wer-
den. Im folgenden Kapitel soll demnach die theoreti-
sche Grundlage, die die Basis dieser Thesis ist, dargestellt 
werden. Dafür wird sich tiefergehend mit dem theoreti-
schen Konzept des ‚transit oriented development’ (TOD) 
beschäftigt. Anschließend wird das Leitbild der ‚Stadt 
der kurzen Wege’ und dessen Einfluss auf die nahver-
kehrsorientierte Entwicklung sowie auf die Stadtgestal-
tung vorgestellt. Abschließend wird aufgezeigt, inwie-
weit TOD und die ‚Stadt der kurzen Wege’ in Verbindung 
stehen und wie sich die Theorie und das Leitbild ergän-
zen, um für einen Wandel der innerstädtischen Mobili-
tät zu sorgen.
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litik (vgl. Cervero  und  Sullivan 2011, 
S. 210). Die Zielsetzungen des TOD 
sind u. a. Klimaschutz, Reduzierung 
des Energieverbrauchs, Nachhaltig-
keit, soziale Gerechtigkeit, Wiederbe-
lebung der Stadträume, öffentliche 
Kunst als Gestaltungsinstrument, Re-
vitalisierung von Innenstädten und 
die Ermöglichung von Fußläufig-
keit. Viele dieser genannten Aspekte 
können direkt an der Haltestelle des 
ÖPNV umgesetzt werden und so zu 
einem attraktiven Umfeld innerhalb 
der Stadt bzw. des Stadtteils führen 
(vgl. Calthorpe 2011, S. 86; Cervero  
und  Sullivan 2011, S.  210; Kossak 
2019, S. 19).

Der TOD-Ansatz differenziert sich 
zudem nach verschiedenen Ge-
sichtspunkten und der jeweiligen 
Siedlungsstruktur. Wird bspw. eine 

kleinteilige Siedlungsstruktur betrachtet, so wird sich 
im Zuge der TOD-Betrachtung um eine fußläufige Er-
reichbarkeit bemüht, um Arbeitsplätze, Wohnort und 
Möglichkeiten der Freizeitgestaltung besser zu errei-
chen. Auf einer großräumigen Betrachtungsebene ist 
die Verknüpfung mit dem Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) von großer Bedeutung, um eine koordi-
nierte Siedlungsentwicklung durch die Stadtplanung zu 
erhalten. Hohe Kapazitäten des SPNV bzw. der Zugang 
zu Mobilität sind zudem ein wichtiger Grundstein für die 
Daseinsgrundversorgung, um u. a. die Erreichbarkeit zu 
Versorgungseinrichtungen und Arbeitsstätten gewähr-
leisten zu können (vgl. Priebs 2019, S. 76).

Die Koordinierung von Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung und damit einhergehend der TOD-Ansatz, ist eine 
wichtige Grundlage, aber zugleich eine der größten He-
rausforderungen, die mit zahlreichen Schwierigkeiten 
verbunden ist. Für die Verknüpfung des TOD mit Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung ist die ‚Leipzig-Charta‚ 
von 2007 eine grundlegende Festschreibung, die aber 
im Folgenden nicht tiefergehend betrachtet werden soll 
(vgl. Deutsch et al. 2016, S. 4 f.). Zu den Schwierigkeiten 
gehört z. B., dass ein gemeinsames Ziel von Stadt- und 
Verkehrsplanung getragen werden musS. Das Finden ei-
nes Konsenses erfordert somit „Kommunikation, Zeit, Per-
sonalkapazität und damit finanzielle Ressourcen sowie 
[…] gegenseitiges Verständnis“ (Deutsch et al. 2016, S. 5). 
Deutsch et al. (2016) merkt weitere Herausforderung an: 
es gilt Routinen innerhalb der eigenen Mobilität aufzu-
brechen. Hierzu werden Umbruchphasen innerhalb der 

Die ursprüngliche Form der nahverkehrsorientierten 
Siedlungsentwicklung stammt aus dem Jahr 1919. Der 
damalige Hamburger Baudirektor Fritz Schumacher 
veröffentlichte seine Ideen eines ‚Schema der natürli-
chen Entwicklung des Organismus Hamburg’. Inner-
halb des Schemas wird ein Achsenkonzept (Abb. 3) ent-
lang von Bahnstrecken verfolgt (vgl. Kossak 2019, S. 19). 
In früherer Zeit waren städtische und verkehrliche Ent-
wicklung ‚Partner’ im Städtebau, sodass von beiden Fa-
cetten die förderlichsten und besten Ideen umgesetzt 
wurden, um ein gemeinsames Ziel, die Verbesserung 
der Stadt, zu erreichen. Doch in den ersten Jahrzehn-
ten nach Beendigung des Zweiten Weltkriegs wurde 
sichtbar, dass sich diese Balance zwischen den beiden 
Bereichen zugunsten der Verkehrsplanung verschoben 
hat (vgl. Calthorpe 2011, S. 86). Daraus folgte, dass eine 
stärkere Fokussierung auf die Ausgestaltung der auto-
orientierten Stadtentwicklung stattgefunden hat, mit 
einer geringen Betrachtung der dazugehörigen Sied-
lungsentwicklung.

Das TOD ist ein weltweit, v. a. in Nordamerika, ange-
wandtes Prinzip im Städtebau. In der Praxis hat dieser 
Ansatz eine Vielzahl von Themen in Zusammenhang ge-
stellt und beschäftigt sich mit aktuellen und auch zu-
künftigen Herausforderungen, die im modernen Städ-
tebau auftreten können. Dennoch verbindet das TOD 
auch verschiedene Fachbereiche miteinander, wie z. B. 
Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung (vgl. Kossak 2019, 
S. 19). Es gilt als einer der konkretesten Ansätze sowie als 
Werkzeug für das Aufbrechen einer autoorientierten Po-

Abb. 3:	 Achsenkonzept nach F. Schumacher 1919
Quelle: Schumacher, F. 1921, o. 
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weiteren Verlauf der Arbeit mit dem TOD in Verbindung 
gesetzt und die Schnittmengen in Bezug zur Stadtent-
wicklung mit einer Stadtbahn aufgezeigt.

Bei der ‚Stadt der kurzen Wege’ handelt es sich um die 
Idee einer kompakten, engen und gemischten Stadt (vgl. 
Topp 1997, S. 80). Sie zeichnet sich dadurch aus, dass di-
verse Funktionen wie Wohnen, Arbeiten oder Erholungs-
angebote nah beieinander liegen und den Nutzer*innen 
Wege verkürzt oder einspart. Dies hat zum Ziel, dass die 
Lebensqualität und Attraktivität vor Ort gesteigert und 
gleichzeitig bestehende Umweltprobleme durch eine 
hohe individuelle Mobilität verringert werden (vgl. Beck-
mann et al. 2011, S. 22; Kulke 2012, S. 10). Als zentrale 
Bestandteile des Leitbildes der ‚Stadt der kurzen Wege’ 
werden daher die Wohnraumverdichtung und die Mul-
tifunktionalität von Quartieren dargestellt, die in Kom-
bination mit Maßnahmen im Verkehrsbereich betrachtet 
werden müssen (vgl. ebd.). Dies hat zur Folge, dass im öf-
fentlichen Wegenetz viel Wert auf Zufußgehen, Radfah-
ren und die Nutzung von Bus und Bahn gelegt wird (vgl. 
Beckmann et al. 2011, S. 22). Zudem wird durch die Ver-
mischung und Verdichtung von Städten angenommen, 
dass Wege verkürzt und eine Reduzierung des MIV bzw. 
eine Verlagerung hin zum ÖPNV erreicht werden kann 
(vgl. ebd., S. 21 f.). Ein weiteres Merkmal des Leitbildes 
ist, dass es der Bauweise der traditionellen europäischen 
Stadt folgt und somit die Vermischung von funktionalen, 
sozialen und ökonomischen Lebensräumen schaffen soll. 
Zudem lässt sich das Leitbild mit aktuellen Diskussionen 
über Nachhaltigkeitsthemen verbinden. Beispiele hier-
für sind, neben der Verdichtung von Wohnraum, die öko-
nomisch und ökologisch verbesserte Flächennutzung 
der Stadt sowie eine allgemein verträgliche Abbildung 
des städtischen Verkehrs durch dessen Vermeidung und 
Verlagerung (vgl. Beckmann et al. 2011, S. 11; Kulke 2012, 
S. 10). Um eine Verlagerung der Strukturen im täglichen 
Mobilitätsbedarf zu erzeugen, bedarf es zum Teil städ-
tebaulicher Maßnahmen wie z. B. der Verringerung von 
Parkplätzen im innerstädtischen Raum. Dies schafft zu-
sätzlich mehr Platz für den öffentlichen Raum, der gleich-
zeitig, durch die Reduzierung des MIV, eine Aufwertung 
erfährt. So kann die ‚Stadt der kurzen Wege’ auch als Ge-
genpol der autoorientierten Stadtentwicklung aufge-
fasst werden (vgl. Kulke 2012, S. 22 f.).

Neben den vorhandenen positiven Auswirkungen, die 
das Leitbild der ‚Stadt der kurzen Wege’ hat, gibt es je-
doch auch kritische Stimmen. Diese besagen, dass das 
Leitbild „der Gewissensberuhigung von Planern dient 
oder schlicht und ergreifend nur Wunschdenken oder 
[eine] Planungsillusion darstellt“ (Kulke 2012, S. 10). Auch 
wird das Leitbild als Marketingstrategie, als Gedanken-

Stadtentwicklung genutzt, um diese mit einem höherwer-
tigen ÖPNV zu erschließen und damit die vorhandenen 
Mobilitätsroutinen aufzubrechen (vgl. Deutsch et al. 2016, 
S. 5). Mit Hilfe eines höherwertigen ÖPNV und einer da-
mit einhergehenden verbesserten Verkehrsstruktur wird 
dadurch die Grundlage für neue Entwicklungsachsen zur 
Siedlungsentwicklung geschaffen (vgl. ebd. S. 10). Zudem 
können bei der Verfolgung des integrierten TOD-Ansat-
zes und einer gemeinsamen sowie abgesprochenen He-
rangehensweise für die Siedlungsentwicklung Kosten im 
Bereich der Verkehrsentwicklung reduziert werden, wenn 
von Beginn an die Aspekte des Verkehrssystems mitbe-
dacht und eingefügt werden.

Das Konzept des TOD hat eine zentrale Bedeutung für 
diese Forschungsarbeit, da anhand der achsenorien-
tierten Siedlungsentwicklung sowie der Kombination 
von Verkehrs- und Stadtentwicklung Teilaspekte der Ka-
pitel 6.1, 6.2 und 6.3 beantwortet werden können. Zu-
dem stellt das Konzept einen Teilbereich der geführten 
Expert*inneninterviews dar. Wie bereits bei Deutsch et 
al. (2016) geschrieben wurde, ermöglicht der TOD-An-
satz eine Überprüfung von Auswirkungen der Stadtbahn 
auf eine nutzungsgemischte Stadt. Ziel dieses Ansat-
zes ist es somit, durch die Schaffung attraktiver Halte-
stellenbereiche und der Förderung von Mischnutzung 
im Umfeld der Haltestellen die Bewohner*innen zu er-
mutigen und anzuregen, einen aktiven Wechsel inner-
halb der Mobilität vorzunehmen. In der Theorie ist der 
TOD-Ansatz hervorragend auf die Nutzung des ÖPNV 
ausgelegt. Die praktische Umsetzung und der anschlie-
ßende Erfolg sind letztlich jedoch abhängig von dem ge-
samtheitlichen Planungsansatz einer Stadt (vgl. Randel-
hoff 2018, o.  S.). Dazu zählt nicht nur der ÖPNV, sondern 
auch der Rad- und Fußverkehr, der eine ebenso zentrale 
Rolle in dieser praxisorientierten Theorie einnimmt. Eben 
diese ganzheitliche Betrachtung, mit einem Augenmerk 
auf die Wichtigkeit von schienengebundenem Nahver-
kehr im gesamten System, ist ein zentrales Kriterium für 
die Auswahl dieser Theorie als Grundlage für die For-
schungsarbeit.

2.3.2 Die Stadt der kurzen Wege
Das Leitbild der ‚Stadt der kurzen Wege’ ist in den 1990er 
Jahren innerhalb der Stadt- und Verkehrsplanung ent-
standen und hat sich aus den Diskussionen zu einer 
nachhaltigen Stadtentwicklung mit dem Schwerpunkt 
auf der Reduzierung des Verkehrs entwickelt (vgl. Beck-
mann et al. 2011, S. 33; o. A. 2016, S. 15). Bei der ‚Stadt der 
kurzen Wege’ handelt es sich um ein Leitbild und nicht, 
wie suggeriert werden könnte, um Maßnahmen. Es ist als 
ein Oberbegriff zu verstehen, der diverse Maßnahmen 
bündelt (vgl. Gertz 1999, S. 127). Dieses Leitbild wird im 
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und Verkehrsentwicklung möglich, da die Verkehrser-
reichbarkeit als Querschnittsdisziplin gilt und essentiell 
ist, um die ausgegebenen Ziele zu erreichen (vgl. Beck-
mann et al. 2011, S. 81; Hübner 2017, S. 27). Durch diese 
verschiedenen Säulen mit den jeweiligen Maßnahmen 
kann sich die ‚Stadt der kurzen Wege’ entwickeln und 
verschafft ihr somit auch neue ‚Push’- und ‚Pull’-Faktoren. 
Push-Faktoren sind z. B. die Reduzierung von Flächenan-
geboten für den MIV oder auch die Kostensteigerung 
eines Autos. Zu den Pull-Faktoren zählen wiederum die 
Erhöhung von Lebensqualität, die Aufwertung von öf-
fentlichen Räumen oder auch die Ausweitung des Um-
weltverbundes (vgl. Topp 1997, S. 84ff.; Beckmann et al. 
2011, S. 24; Hübner 2017, S. 34).

Die Einführung eines höherwertigen SPNV in Form einer 
Stadtbahn kann auf den verschiedenen Ebenen wirken 
und so einer Stadt zum Leitbild ‚Stadt der kurzen Wege’ 
verhelfen. Welche Möglichkeiten konkret bestehen, wird 
im Verlauf der Arbeit erörtert und auf die mögliche Kie-
ler Stadtbahn übertragen. Zudem wird die Verbindung 
des TOD-Ansatzes mit dem Leitbild der ‚Stadt der kurzen 
Wege’ dargestellt und ebenfalls auf das Fallbeispiel Kiel 
projiziert (Kap. 7). Eine Betrachtung der nahverkehrso-
rientierten Siedlungsentwicklung in Kombination mit 
der ‚Stadt der kurzen Wege’ wird angestrebt. Die Verbin-
dung dieser zwei Thematiken ist eine Möglichkeit, einen 
ganzheitlichen Blick auf die Stadtentwicklung zu legen 
und potentielle Maßnahmen unterschiedlicher Schwer-
punkte umzusetzen, die einen großen Einfluss auf die 
Stadt Kiel ausüben können. Insbesondere die Stärkung 
des ÖPNV mit der gleichzeitigen Aufwertung öffentlicher 
Flächen sowie der Reduzierung des MIV, soll im weiteren 
Verlauf der Arbeit untersucht und analysiert werden, da 
diese Symbiose ein großes Potential für die Einführung 
einer Stadtbahn zeigt.

2.3.3 Stadtgestaltung
Die Stadtgestaltung ist neben dem TOD und der ‚Stadt 
der kurzen Wege‚ die dritte Säule dieser Forschungsar-
beit. Sie beschäftigt sich mit der räumlichen Aufteilung, 
Ordnung und Gestaltung von Städten. Städtische Ge-
staltungsprozesse gibt es bereits seit der Entstehung 
erster Siedlungen, auch wenn die Begrifflichkeit Städ-
tebau, die im direkten Zusammenhang mit der Stadt-
gestaltung steht, erst seit dem 19. Jahrhundert existiert 
(vgl. Reicher 2017, S. 4). Im Verlauf der Zeit gab es unter-
schiedliche Schwerpunkte und Bedürfnisse innerhalb 
der Gesellschaft, die in der Stadtgestaltung berücksich-
tigt werden mussten. Unter anderem daraus ergeben 
sich diverse städtebauliche Herausforderungen in einer 
Stadt und ihren jeweiligen Quartieren, die untereinan-

spiel für Traditionalisten oder als planerische Utopie be-
zeichnet (vgl. Joos 2012, S. 105). Ebenfalls kritische As-
pekte sind, dass die allgemeine Entfernungstoleranz der 
Menschen zugenommen hat, also mehr Kilometer Ent-
fernung zum Ziel in Kauf genommen werden, als dies zu-
vor der Fall gewesen ist. Auch hat die Flächengröße von 
Einrichtungen im Einkauf oder der Freizeit zugenommen, 
die dem Leitbild entgegenstehen und eine konsequente 
Umsetzung blockieren könnten (vgl. Gertz 1999, S. 126).

Das Leitbild der ‚Stadt der kurzen Wege’ lässt sich in 
drei Säulen unterscheiden: siedlungsstrukturelle Maß-
nahmen, organisatorische Maßnahmen und die Gestal-
tung der Verkehrserreichbarkeit (vgl. Gertz 1999, S. 127; 
Hübner 2017, S. 16 f.). Diese drei einzelnen Säulen um-
fassen die Gesamtstrategie, wie eine Stadt nach dem 
Leitbild aufgebaut werden sollte. Die siedlungsstruktu-
rellen Maßnahmen bilden das Grundprinzip der ‚Stadt 
der kurzen Wege’ ab. Dazu zählen eine hohe Wohn- und 
Freiraumqualität, flächensparende Baustruktur und eine 
ausgewogene Mischung von Neubaugebieten und be-
reits bestehenden Bereichen. Dabei ist es wichtig, dass 
die Maßnahmen über die gesamte Stadtfläche durch-
geführt werden können, um vorhandene Strukturen zu 
stärken (vgl. Gertz 1999, S. 128). Für die Umsetzung von 
strukturellen Maßnahmen ist es wichtig auf einer klein-
räumigen Ebene zu beginnen und diese in Bezug auf 
Verdichtung sowie Mischnutzung neu zu gestalten. Da-
bei muss jedoch die ganze Zeit das gelernte Stadtbild 
im Blick behalten werden, um die gewonnenen Erkennt-
nisse aus einzelnen Stadtteilen auf die gesamte Stadt 
ausweiten zu können (vgl. ebd. S. 129). Die zweite Säule, 
die organisatorischen Maßnahmen, sind Optionen, die 
seitens der Stadt angeboten werden, es aber jeder Per-
son im Einzelnen überlassen wird, diese anzunehmen. 
Es werden damit Rahmenbedingungen geschaffen, das 
Prinzip der ‚Stadt der kurzen Wege’ individuell und frei-
willig umzusetzen (vgl. Hübner 2017, S. 24). Die Tätigkeit 
‚Einkaufen’ ist hierfür ein gutes Beispiel: Mitunter aus per-
sönlichem Interesse und Gewohnheit wird von einigen 
Stadtteilbewohner*innen nicht die nächstbeste Mög-
lichkeit genutzt, sondern ein entfernterer Ort aufgesucht. 
Anderseits gibt es auch den Wunsch dieser Personen-
gruppe, die vorhandenen Wege zu verkürzen, um flexi-
bler zu sein und mehr Freizeit zu haben (vgl. Gertz 1999, 
S. 129). Die dritte Säule ist die Gestaltung der Verkehrser-
reichbarkeit. Hierbei gilt es zunächst den Nahraum zu be-
trachten und diesen mit einem ausgeprägten ÖPNV-An-
gebot auszustatten sowie ebenfalls die Attraktivität von 
Straßenräumen, Wohnumfeld und Einkaufsstraßen zu 
verbessern (vgl. ebd., S. 131). Dieses Vorgehen ist durch 
eine zusammengedachte Verbindung von Siedlungs- 
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Stadtgestaltung und Verkehrsplanung zu schaffen und 
die unterschiedlichen Schwerpunkte interdisziplinär 
zu berücksichtigen und gegebenenfalls neu zu bewer-
ten. In diesem Zusammenhang legen aktuelle Stadtge-
staltungsprozesse nun den Fokus auf die Stärkung des 
ÖPNV sowie den Rad- und Fußverkehr, um eine Verän-
derung der Stadtgestaltung herbeizuführen (vgl. 6.3.1, 
6.3.2) (vgl. Schwedes und Thomaier 2019, S. 52). Durch 
den Rückbau auto-konzentrierter Verkehrsachsen wer-
den neue stadtgestalterische Räume geschaffen, die 
von allen Verkehrsteilnehmer*innen genutzt werden 
können (vgl. Reicher 2017, S. 93).

In diesem Zusammenhang steht auch der Ausbau des 
schienengebundenen Nahverkehrs, da Stadtbahnen 
als Instrument für die stadtgestalterische Neuausrich-
tung einer Stadt gelten und aktiv an der Stadtentwick-
lung teilhaben können (vgl. Beckmann und Metzmacher 
2016, S. 392). Grundsätzlich gilt, dass die Stadtgestaltung 
und der Ausbau einer Stadtbahn direkt miteinander ver-
knüpft sind und nur durch einen integrierten Ansatz der 
städtischen und verkehrlichen Planung zu einem Ge-
samterfolg beider Planungsansätze führen können (vgl. 
Deutsch et al. 2016, S. 7 ff.).

2.4	 Städtische Mobilität
In diesem Kapitel werden die Begrifflichkeiten Mobili-
tät, Verkehr und städtische Mobilität erklärt und erläu-
tert. Zudem wird der Begriff der Mobilitätswende in den 
Kontext der Stadtbahn eingeordnet. Daraus folgt ein 
besseres Verständnis gegenüber den Kapiteln 6 und 7, 
in welchen der Bezug zur Stadtbahn und die Folgen für 
die städtische Entwicklung hergestellt werden.

Mobilität
Der Begriff Mobilität wird vom lateinischen Wort ‚mobi-
lis’ (beweglich) oder ‚mobilitas’ (Beweglichkeit) abgelei-
tet und bezeichnet im Grunde „die Beweglichkeit von 
Menschen, Lebewesen und Dingen in Zeit und Raum“ 
(Gather et al. 2008, S. 23). Generell kann der Begriff Mo-
bilität in verschiedene Formen unterschieden werden, 
wie z. B. geistige, soziale oder physische Mobilität. Inner-
halb der Verkehrswissenschaften bezieht sich die Mobili-
tät auf Bewegungen einzelner Personen im Raum. Dem-
entsprechend wird sich in dieser Arbeit ausschließlich 
mit der physischen Mobilität beschäftigt, die sich auf 
Ortsveränderungen im Raum bezieht (vgl. ebd., S. 24). 
Diese Bewegung wird ausgelöst durch verschiedene Be-
dürfnisse, die nicht an dem Ort aus- und durchgeführt 
werden können, an dem sich die Person zur jeweiligen 
Zeit befindet. Für eine Ortsveränderung stehen verschie-
dene Möglichkeiten zur Verfügung, u. a. das Zufußge-

der stark verwoben sind. Die Stadt- und Raumplanung, 
welche sich u. a. den städtischen Funktionen und Pla-
nungen, aber auch der Gestaltung des Raums widmet, 
nimmt sich dieser Herausforderung an. Der Städtebau 
nimmt die Gestaltung des Raumes in den Fokus und 
kann als „gestaltende Stadtplanung“ (Reicher 2017, S. 4) 
verstanden werden. Hierbei werden nicht nur Äußer-
lichkeiten einbezogen, sondern auch Faktoren wie At-
mosphäre oder Vielfalt. Es ist die Verbindung von eben 
diesen materiellen und immateriellen Faktoren, die die 
Gestaltung eines Raumes ausmachen und einen indivi-
duellen Nutzen bieten. Je nach Akteur*in kann Stadtge-
staltung unterschiedliche Schwerpunkte setzen und Auf-
gaben umfassen (vgl. Reicher 2018, S. 3).

Eine Stadt verändert stetig ihren Charakter und ihr Er-
scheinungsbild, statistisch zwischen 2-5 % pro Jahr, so-
dass sich eine Stadt etwa alle 2-3 Generationen gewan-
delt hat (vgl. Reicher 2017, S. 4). Dieser stetige Wandel 
vollzieht sich besonders deutlich, wenn große Verände-
rungen durch Paradigmenwechsel oder Leitbilder be-
vorstehen, die das Stadtbild prägend verändern (vgl. 
Reicher 2018, S. 1). Eine dieser großen Veränderungen 
war das Leitbild der ‚autogerechten Stadt’ welches den 
Städtebau und die Stadtgestaltung stark beeinflusste. 
Hierbei wurde, v. a. im innerstädtischen Bereich, weni-
ger Rücksicht auf vorhandene Strukturen genommen 
(vgl. Kutter 2015a, S. 276). Der Wandel hin zu einem 
steigenden Verkehrsaufkommen hatte demnach nicht 
nur eine hohe Bedeutung für die Entwicklung des indi-
viduellen Transports, sondern auch Einfluss auf lokale 
Entwicklungen und Gegebenheiten (vgl. Kutter 2015a, 
S. 276f.; Reicher 2017, S. 217). Dies bedeutet, dass der 
Straßenraum und demnach auch das Stadtbild lange 
Zeit von dem Ausbau des MIV maßgeblich beeinflusst 
und an die Bedürfnisse des Autos angepasst wurde (vgl. 
Schwedes und Thomaier 2019, S. 52). Um nun dem Leit-
bild der ‚autogerechten Stadt’ entgegenzuwirken, wur-
den neue Leitbilder entwickelt, die sich gleichermaßen 
mit der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung beschäf-
tigen und durch die Veränderungen des Transportwe-
sens das Stadtbild neugestalten (Kap. 6.3.2). Das Einglie-
dern neuer Leitbilder erfolgt in enger Abstimmung mit 
der Stadt- und Verkehrsplanung und wird auf lokalbe-
zogene Fragestellungen angewandt (vgl. Kutter 2015b, 
S. 313). Das bedeutet nicht, das Stadtbild und den Ver-
kehr dahingehend zurückzubauen, wie sie einmal wa-
ren, sondern zukunftsorientiert zu denken und auf die 
aktuellen Bedürfnisse einzugehen (vgl. ebd.). Dem-
nach sind derzeit v. a. Infrastrukturprojekte in Bezug 
auf den Verkehr im städtischen Raum, die auch als ge-
stalterisches Mittel gelten, von hoher Relevanz (vgl. Be-
sier 2016, S. 419). Ziel ist es, eine integrierte Planung der 
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der Nutzung von Verkehrsträgern. Dazu gehört die Stär-
kung des Umweltverbundes sowie der Ausbau von Rad- 
und Fußwegen (vgl. ebd.). Nach wie vor ist das Auto in 
Deutschland omnipräsent und in den letzten Jahrzehn-
ten politisch unterstützt und gefördert worden. Nötig 
ist ein Wandel des Verkehrs und des Verkehrssystems 
in Deutschland (vgl. Sander 2020, S. 4 ff.). Dennoch ist 
gerade das Auto ein Treiber einer nicht nachhaltigen 
Lebensweise, zudem gelangt es in den Städten immer 
mehr an seine Grenzen, z. B. was den Platzbedarf oder 
auch die Nutzung angeht (vgl. Manderscheid 2020, S. 37). 
Die Umorientierung innerhalb des Verkehrs durch die 
Bevölkerung ist ein Prozess, dem die tägliche Frage nach 
der Mobilitätsentscheidung gegenübersteht. Gerade 
diesen Entscheidungsprozess gilt es zu lösen und das Be-
wusstsein für den Umweltverbund in Form einer Stadt-
bahn zu erhöhen (vgl. Schenk 2017, S. 78). Nur durch ein 
ausreichend gutes sowie flexibles Angebot kann die Mo-
bilitätswende ein Erfolg sein.

Städtische Mobilität
Die städtische Mobilität ist wohl eines der schwierigsten 
und komplexesten Themen, die es auf politischer Ebene 
gibt. Sie betrifft alle Bewohner*innen in einer Stadt, so-
wie die verschiedenen Unternehmen und Dienstleister, 
die ihre Waren anbieten oder schnell weiter transpor-
tieren möchten. Verkehr und Mobilität nehmen einen 
großen Stellenwert im alltäglichen Leben ein und füh-
ren immer wieder zu Konflikten zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrsteilnehmer*innen, die versuchen, 
ihre jeweiligen Interessen und Ziele durchzusetzen. Die 
Zielkonflikte entstehen v. a. durch die verschiedenen Ak-
teursgruppen innerhalb der Stadt, den Menschen, die 
Umwelt und die wirtschaftlichen Interessen (vgl. Gertz 
et al. 2018, S. 293 f.).

2.5	 Stand der Forschung
In der wissenschaftlichen Forschung wurde bereits der 
Einfluss einer Stadt- bzw. Straßenbahn mit verschiede-
nen Schwerpunkten untersucht. Zentrale Aspekte wa-
ren dabei v. a. die wirtschaftlichen Effekte, die durch den 
Bau einer Stadtbahn in einer Stadt und ihren Stadttei-
len entstanden, so bspw. in den Studien von Hass-Klau 
et al. (2004), Olesen (2014) und Petkov (2019). Diese drei 
Autor*innen untersuchten, welchen Einfluss eine Stadt-
bahn auf verschiedene Städte haben kann und vergli-
chen unterschiedliche Regionen miteinander.

Hass-Klau et al. (2004) betonen zwar, dass ein monokau-
saler Zusammenhang von wirtschaftlichen Entwicklun-
gen sich nicht einem einzigen Ursprung zuordnen lasse, 
zeigt aber dennoch auf, dass sich mit der Etablierung der 

hen, das Fahrrad, das Auto, die Stadtbahn, der Bus o. ä. 
(vgl. Kagermeier 2011, S. 1048). Erst die Ortsveränderun-
gen von Personen stellen Verkehr dar, der durch die ver-
schiedenen Verkehrsangebote wie das Auto oder den 
ÖPNV in Mobilität resultiert (vgl. Holz-Rau 2009, S. 797; 
Kagermeier 2011, S. 1048). Mobilität ist nicht nur wich-
tig für die wirtschaftliche Leistung innerhalb einer Ge-
sellschaft, sondern ist heutzutage auch erforderlich für 
die Daseinsvorsorge und das Erreichen täglicher Tätig-
keiten, wie Wohnen, Arbeiten oder Freizeit sowie der 
persönlichen Entfaltung. Durch die vielen Möglichkei-
ten zur Ortsveränderung, die der Bevölkerung zur Ver-
fügung stehen, entsteht, je nach individueller Lebens-
weise, ein Mobilitätsbedürfnis, das wiederum in einem 
persönlichen Mobilitätsverhalten resultiert. Das Mobi-
litätsverhalten und somit auch die Wahl des Fortbewe-
gungsmittels ist geprägt von den jeweiligen Umständen, 
Verhaltensweisen und Gewohnheiten einer Person (vgl. 
Bertram und Bongard 2014, S. 5). Mobilität kann damit 
auch als ein Spiegelbild einer Gesellschaft fungieren, da 
diese, je nach Lebensstil, die Formen der Mobilität un-
terschiedlich nutzt.

Verkehr
Der Verkehr wird in den Verkehrswissenschaften als 
durchgeführte Mobilität betrachtet und bezeichnet im 
Allgemeinen die durchgeführten Ortsveränderungen 
von Personen, Gütern oder Nachrichten. Normalerweise 
wird der Verkehr in einem festgelegten Raum, zu einer 
und für eine bestimmte Zeit umgesetzt (vgl. Gather et 
al. 2008, S. 24; Bertram und Bongard 2014, S. 6). In aus-
schließlicher Betrachtung des Personenverkehrs sind v. a. 
die Zwecke Einkaufen, Arbeit und Freizeit als Auslöser 
des Verkehrs zu nennen, die häufig an einen konkreten 
Ort gebunden sind (vgl. Holz-Rau 2009, S. 797). Aktuell 
wird der hohe und steigende Verkehr häufig mit negati-
ven Umweltfolgen in eine direkte Verbindung gebracht. 
Dazu zählen negative Auswirkungen wie Lärm, Emis-
sionen sowie Ressourcen- und Flächenverbrauch (vgl. 
Gather et al. 2008, S. 25).

Mobilitätswende
Die Mobilitätswende ist ein Begriff, der verschiedene 
Hintergrundgedanken und Konzepte verfolgt. Es wird 
mit dem Begriff der Wandel weg von fossilfreier Nut-
zung in der Mobilität in Zusammenhang gebracht, um 
technische Lösungen zu finden. Andererseits werden 
auch Argumente erbracht, dass ein reiner Wechsel der 
Antriebstechnologien nicht ausreichend ist und es zu 
mehr Verlagerungen innerhalb der Mobilität kommen 
muss (vgl. Schenk 2017, S. 78). Die Mobilitätswende be-
zeichnet nicht die Verringerung von Verkehr oder Mobi-
lität, sondern die Veränderung von Verhaltensweisen in 
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Studie befasst sich mit der Analyse von vier Beispielstäd-
ten, die mit Hilfe von Expert*inneninterviews analysiert 
worden sind. Das Ziel der Studie war es, die unterschied-
lichen Kontexte, unter denen Stadtbahnen gebaut wer-
den, zu verstehen sowie Aussagen darüber treffen zu 
können, inwieweit bereits umgesetzte Projekte als Pla-
nungshilfe zukünftiger Stadtbahnen dienen können (vgl. 
ebd.). Ihre Darstellung zeigt zudem auf, wie eine Stadt 
zusammen mit der Stadtbahn in verschiedenen Dimen-
sionen profitieren und ein strategischer Mehrwert um-
gesetzt werden kann (vgl. ebd.). Eines der zentralen Er-
gebnisse dieser Studie ist, dass jedes Stadtbahnprojekt 
als individuell zu verstehen ist und dementsprechend 
eingeordnet werden muss. Daneben weist die Stadt-
bahn Qualitäten in Bezug auf die Entwicklung städti-
scher Räume sowie die Mobilitätshierarchien auf und 
wird als zentrales Instrument für strategische Stadtent-
wicklungsprozesse geführt. Mit Hilfe dieses Instruments 
sind auch Erfolge auf kleinräumiger Ebene vorzuweisen 
(vgl. Olesen 2014b, S. 9 ff.).

Diese exemplarisch ausgewählten Studien zeigen un-
terschiedliche Schwerpunkte hinsichtlich des Einflus-
ses einer Stadtbahn auf eine Stadt auf. Die Erkenntnisse 
der verschiedenen Studien können jedoch nur bedingt 
miteinander verglichen werden. In der Publikation von 
Olesen (2014) wird sich zwar mit der Übertragbarkeit 
von Stadtbahnsystemen auf andere Städte beschäf-
tigt, jedoch wird dabei nicht die Entwicklung eines ge-
nerell gültigen Konzepts für die Einführung von Stadt-
bahnen in jeder Stadt angestrebt, sondern es wird auf 
die jeweilige individuelle Struktur der Städte bezogen 
(vgl. Olesen 2014b, S. 309). Die Betrachtung einer Stadt-
bahn als Werkzeug für die strategische Stadtentwick-
lung ist ein Anknüpfungspunkt dieser Forschungsarbeit 
und setzt u. a. an dieser Stelle an. Ähnlich wie bei Ole-
sen (2014) werden in dieser Arbeit verschiedene Städte 
betrachtet und dahingehend analysiert, welchen Ein-
fluss die Stadtbahn auf die jeweiligen Stadtentwick-
lungsprozesse genommen hat. Jedoch werden in die-
ser Studie, anders als bei Olesen (2014), ausschließlich 
Städte betrachtet, die in der Vergangenheit ihre Stadt-
bahn demontiert und sie nun erfolgreich wieder ein-
geführt haben.

2.6	 Forschungsfrage
Die Forschungsfragen lassen sich aus dem Stand der For-
schung ableiten und sollen die Stringenz dieser Arbeit 
unterstützen. Das übergeordnete Ziel ist es herauszufin-
den, welcher Erkenntnisgewinn für Kiel dargelegt wer-
den kann. In diesem Sinne wurden schlussendlich fol-
gende Forschungsfragen abgeleitet:

Stadtbahn Effekte wie die Zunahme von Fußgängerzah-
len in der Innenstadt oder die Steigerung der Anzahl 
von Einzelhandelsgeschäften entlang des Streckenver-
laufs einstellten (vgl. Hass-Klau et al. 2004, S. 1 ff.). Auch 
wird die Veränderung der Stadtstrukturen und der Ein-
fluss der Stadtbahn auf diese dargestellt (vgl. ebd.). Hass-
Klau et al. (2004) haben Daten verschiedener Bereiche 
wie der Immobilienwirtschaft, der Büromieten, den Ver-
kehrszahlen und der Arbeitslosquote erhoben, ausge-
wertet und diese mit Hilfe von Expert*inneninterviews 
untermauert. Die Studie verfolgte das Ziel, die Bedeut-
samkeit einer optimalen Trassenführung darzustellen, 
um das größtmögliche Potential herauszufiltern und die 
wirtschaftliche Entwicklung einer Stadt zu beeinflussen. 
Die Forschungserkenntnisse von Hass-Klau et al. (2004) 
zeigen, dass ein Großteil der Menschen, die in direkter 
Nachbarschaft zu einer Stadtbahn wohnen, leben oder 
arbeiten, einen Vorteil in verschiedenen Aspekten erfah-
ren können (vgl. ebd.).

Die Dissertation von Petkov (2019) verfolgt den Ansatz, 
nicht nur zu fragen, ‚Was‚ eine Stadt verändert, sondern 
es wird auch die Notwendigkeit gesehen, die Fragen 
nach dem ‚Wie’ und ‚Warum’ zu stellen und welche Ak-
teure beteiligt gewesen sind (vgl. Petkov 2019, S. 8 f.). 
Dem liegt zu Grunde, dass die Implementierung einer 
Stadtbahn meist auf einen langwierigen Prozess zurück-
blickt. Das Ziel dieser Studie war es, die Art und Weise zu 
untersuchen, wie sich die Städte mit Stadtbahnen ent-
wickeln und welche Planungsstrategien sie dabei an-
gewandt haben. Dazu hat Petkov (2019) verschiedene 
Städte und Planungen miteinander verglichen und auch 
regionale Unterschiede identifiziert. Der Schwerpunkt, 
den diese Studie bildet, ist ein sozio-technischer Ansatz, 
der bisher nicht betrachtete Pfade der Entwicklung ei-
ner Stadtbahn aufzeigt (vgl. ebd., S. 9 f.). Die Erkennt-
nisse der Forschung sind, dass ein schienengebundenes 
Verkehrsmittel die beste Möglichkeit darstellt, eine Mo-
bilitätswende umzusetzen und den MIV zu reduzieren. 
Ebenso ist die Wichtigkeit der Integration der Stadtbahn 
sowie die Stadtgestaltungsprozesse, die dadurch ausge-
löst werden, eine wichtige Erkenntnis der Forschungsar-
beit (vgl. Petkov 2019, S. 311 ff.).

Die Dissertation von Olesen (2014) hat sich v. a. mit städti-
schen Entwicklungsprozessen, die durch die Einführung 
einer Stadtbahn entstehen, auseinandergesetzt, wobei 
sie ihre Arbeit als Ergänzung zu den bereits existieren-
den Arbeiten betrachtet, die einen wirtschaftlichen und 
technischen Schwerpunkt gesetzt haben. Sie sieht die 
Stadtbahn als ein Instrument für die Stadtentwicklung 
und stellt in ihrer Forschung insbesondere die qualita-
tiven Aspekte dieser dar (vgl. Olesen 2014b, S. 8 ff.). Die 
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 .	 Wie hat sich eine Stadt im Zuge der Installation ei-
ner Stadtbahn entwickelt? .	 Warum kann eine Stadtbahn auch als ‚Motor für 
Stadtentwicklung’ bezeichnet werden?  .	 Wie können die Erkenntnisse aus anderen Städten 
hinsichtlich Stadtentwicklung, Stadtgestaltung und 
der Veränderung von öffentlichen Räumen auf eine 
Stadt wie Kiel, in der es zukünftig eine Stadtbahn ge-
ben könnte, übertragen werden? 

Um das gesetzte Ziel zu erreichen und die Fragen be-
antworten zu können, eignen sich als methodisches Vor-
gehen Expert*inneninterviews im Zusammenhang mit 
einer Dokumentenanalyse. Durch die Verknüpfung die-
ser beiden Methoden werden wesentliche Bestandteile 
von bereits durchgeführten Studien dargelegt und in-
terpretiert sowie durch die Expert*inneninterviews hin-
terfragt oder untermauert und auf die Fragestellungen 
angewandt.
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3	 Methodik
Die folgenden Abschnitte stellen die methodischen 
Grundüberlegungen sowie Herangehensweisen die-
ser Forschungsarbeit dar. Im Wesentlichen wurden 
zwei Methodiken verfolgt, zum einen ein leitfadenge-
stütztes Expert*inneninterview und zum anderen eine 
Dokumentenanalyse. Zudem werden die Stärken und 
Schwächen verschiedener Städte in Bezug auf deren Ent-
wicklung nach der Wiedereinführung einer Stadtbahn 
herausgearbeitet und daraus abgeleitet, wie das Fall-
beispiel Kiel von den Erkenntnissen profitieren könnte. 
Ebenso soll aufgezeigt werden, welche Erkenntnisse auf 
Kiel übertragbar sind und welchen Einfluss diese auf die 
städtische Entwicklung haben könnten.

Ziel ist es, durch die Verwendung unterschiedlicher Me-
thodiken eine tiefergehende Darstellung der Probleme 
zu ermöglichen und diese durch die Fragestellungen 
einordnen zu können.

Im Folgenden wird zunächst die Dokumentenanalyse 
und deren Einfluss auf die Forschungsarbeit darge-
stellt. Der darauffolgende Teil beschäftigt sich dann mit 
dem Begriff der qualitativen Sozialforschung, um ein 
Grundverständnis zu schaffen. Im Anschluss wird auf 
das Durchführen von Interviews innerhalb der qualita-
tiven Sozialforschung eingegangen und hier das leitfa-
dengestützte Interview näher betrachtet. Abschließend 
wird auf die Auswahl der Gesprächspartner*innen, die 
Durchführung und die Auswertung der Interviews ein-
gegangen.

3.1	 Dokumentenanalyse
Die Dokumentenanalyse stellt einen zentralen Baustein 
der Forschungsarbeit dar. Der Grundgedanke einer Do-
kumentenanalyse geht nach Mayring (2002) dahin, dass 
benötigtes Material erschlossen werden muss, dies al-
lerdings nicht durch eine Erhebung des Forschenden 
geschieht. Zudem verdeutlicht Mayring (2002), dass die 
qualitative Interpretation dabei ein wichtiger Faktor für 
die Erschließung dieser Literatur ist (vgl. Mayring 2002, 
S. 47). In der Humanwissenschaft zählen als ‚Dokumente‘ 
verschiedene Medien, wie zum Beispiel „Texte, Filme, Ton-
bänder, aber auch Gegenstände wie Werkzeuge, Bauten 
[oder] Kunstgegenstände“ (Mayring 2002, S. 47). In die-
ser Arbeit wird sich jedoch aufgrund der Verfügbarkeit 
ausschließlich mit der Interpretation von Texten befasst.

Die Dokumentenanalyse hat gegenüber anderen Erhe-
bungsmethoden einige Vorteile. Das Material, welches 
zur Verfügung steht, ist vielfältig und bietet dementspre-

chend einen breitgefächerten Zugang zu diversen Fall-
berichten. Ein weiterer Vorteil ist, dass die Daten bereits 
erhoben und damit die Fehlerquellen minimiert wurden. 
So unterliegen die Daten nur dem subjektiven Einfluss 
des Forschenden bei deren Auswahl, nicht aber bei des-
sen Erhebung (vgl. Mayring 2002, S. 47). Dennoch kann 
es durch den selektiven Auswahl- und Auswertungs-
prozess zu Verzerrungen kommen, da die gewählten 
Quellen nicht nur ein geschriebener Text und eine Ver-
schriftlichung von Informationen sind, sondern vielmehr 

„eigenständige methodische und situativ eingebettete 
Leistungen ihrer Verfasser“ (Wolff 2019, S. 504). Die aus-
gewählten Dokumente beinhalten somit Informationen, 
die in der späteren Analyse dieser Forschungsarbeit er-
schlossen werden sollen, mit der Prämisse, sie kontextab-
hängig zu betrachten und entsprechend einzuordnen. 
Dabei ist eine kritische Betrachtung der verwendeten 
Dokumente essenziell für die Durchführung der Arbeit.

Die für diese Arbeit verwendeten Dokumente bieten in 
den verschiedensten Bereichen, wie der Historie, den 
technischen und sozialen Faktoren sowie in Bezug auf 
die qualitativen Aspekte einer Stadtbahn das nötige 
Grundgerüst für das Erörtern der Forschungsfragen. Als 
eine der wichtigsten Quellen für die vorliegende Ausar-
beitung stellte sich die im Jahr 2016 erschienene Studie 
‚Straßenbahnen und Stadtentwicklung’ des Bundesinsti-
tuts für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR 2016) he-
raus. Mit der Vielfalt der angesprochenen Themen stellt 
diese Studie einen wichtigen Bezug zu den in dieser Ar-
beit aufgegriffenen Themen her. Einen ebenso wichtigen 
Einfluss haben die Ausführungen von Olesen (2014) ‚Ma-
king Light Rail Mobilities’ die in ihrer Dissertation eine eu-
ropäische Einordnung von verschiedenen Stadtbahnsys-
temen vornimmt und die Entwicklungen verschiedener 
europäischer Städte vergleicht. Ferner bildet die Betrach-
tung von Fachliteratur über Stadtbahnen und deren Sys-
teme eine weitere Basis dieser Arbeit. Die Literaturquel-
len werden im Verlauf der Arbeit durch ausgewählte und 
fachbezogene Expert*inneninterviews validiert.

3.2	 Qualitative Sozialforschung
Die qualitative Sozialforschung beschreibt einen wis-
senschaftlichen Zugang, der sich weniger mit Zahlen, 
Statistiken und Korrelationen beschäftigt, sondern ver-
mehrt mit Texten und Kontexten, die im Rahmen von 
menschlicher Interaktion untereinander entstehen (vgl. 
Mattissek et al. 2013, S. 127). Die Leitgedanken der quali-
tativen Sozialforschung sind, dass Daten aus verschiede-
nen Blickwinkeln und Positionen erhoben werden und 
die ausgeführte Forschung durch die durchführende 
Person reflektiert wird (vgl. Flick 2016, S. 26). Dies kann 
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Das Expert*inneninterview
Bei einem Expert*inneninterview werden qualitative 
Daten mit Hilfe eines leitfadengestützten Interviews er-
hoben bzw. erzeugt. Zwei Aspekte sind hierbei wich-
tig zu beachten: Zum einen wird ein Leitfaden für die 
Gestaltung des Interviews vorbereitet und ‚führt‘ die 
Interviewpartner*innen durch das Gespräch hindurch. 
Zum anderen werden Expert*innen befragt, die sich 
durch ihre ausgeübte Tätigkeit als solche qualifizieren 
(vgl. Helfferich, S. 559). Bei dieser Form des Interviews 
interessiert insbesondere die Expertise der Person, die 
diese zu einem/einer Expert*in macht (vgl. Flick 2016, S. 
214; Mattissek et al. 2013, S. 175). Der Tätigkeitsbereich, in 
dem die Person aktiv ist, ist das zentrale Kriterium, wel-
ches der Person ihre Expertise bescheinigt. In der Re-
gel sind Expert*innen „Mitarbeiter in einer spezifischen 
Funktion und mit einem bestimmten (professionellen) 
Erfahrungswissen“ (Flick 2016, S. 215) ausgestattet. Wer 
in welchem Fall als Expert*in in der Methodik gilt, hängt 
vom konkreten Handlungsfeld ab (vgl. Bogner  und  Menz 
2002, S. 46). Bogner und Menz (2002) definieren das 
Expert*inneninterview so, dass die Person mit Exper-
tise über ein technisches Prozess- und Deutungswissen 
verfügt und sich auf das jeweilige professionelle sowie 
berufliche Handlungsfeld bezieht. Der entscheidende 
Baustein in der Definition ist aber, dass der/die Expert*in 
die Chance besitzt, die eigenen Überzeugungen in An-
sätzen durchsetzen zu können. Dadurch wiederum kön-
nen andere Akteure im Handlungsfeld praxiswirksam 
eingesetzt werden (vgl. ebd.). Eine Person kann auch 
als Expert*in gelten, wenn diese über ein ‚Rollenwissen‘ 
verfügt, dies kann z. B. mit „außerberuflichem Engage-
ment verbunden sein“ (Helfferich, S. 571). Durch diese 
erweiterte Definition können je nach Forschungsgebiet 
auch Privatpersonen befragt werden (vgl. ebd.). Auch in 
der Durchführung eines Expert*inneninterviews gibt es 
Variationen, die verschiedene Zielsetzungen verfolgen. 
Hierzu zählen: das explorative Expert*inneninterview, 
das systematisierende Expert*inneninterview und das 
theoriegenerierende Expert*inneninterview (vgl. Bog-
ner  und Menz 2002, S. 37). Da in dieser Studie ausschließ-
lich das explorative Expert*inneninterview angewendet 
wurde, wird auch nur dieses im Folgenden näher erläu-
tert. Diese Form des Interviews dient dazu, eine Orien-
tierung innerhalb eines neuen Feldes zu bekommen und 
eine verbesserte Übersicht über die Thematik zu erhal-
ten (vgl. Flick 2016, S. 216). Das Interview sollte mög-
lichst offen gestaltet, aber dennoch mit Hilfe eines Leit-
fadens umgesetzt werden (vgl. Bogner  und Menz 2002, 
S. 37). Der Leitfaden dient nicht nur der Strukturierung 
des Interviews, sondern kann durch bewusst gewählte 
Fragestellungen ein gewisses Spektrum von Inhalten ab-
decken. Dies bezweckt, dass die Fragen in unterschied-

auch als ‚interpretatives Paradigma‘ umschrieben wer-
den, was bedeutet den Grundgedanken nicht in etab-
lierte Ansichten zu schieben, „sondern jede soziale In-
teraktion selbst als interpretativen Prozess“ (Mayring 
2002, S. 10) zu verstehen. Ein weiterer wichtiger Bau-
stein der qualitativen Methodik ist die Hermeneutik. Sie 
beschreibt eine Art des Sinnverstehens und des Hin-
einversetzens in die jeweilige Untersuchung (vgl. ebd., 
S. 13). Das Verstehen einer Untersuchung ist demnach 
immer kontextabhängig und eine Interpretation der 
Forscher*innen, der sich als Teil des Prozesses im Ge-
schehen befindet (vgl. Reuber  und  Pfaffenbach 2011, 
S. 156). Ein weiteres Charakteristikum der empirischen 
Sozialforschung ist die Art der Datengewinnung, die 
im Wesentlichen nur auf drei Arten erfolgen kann: die 
teilnehmende Beobachtung, Interviews in qualitativer 
Form und die Nutzung von bereits verfassten Texten 
(vgl. Mattissek et al. 2013, S. 142). Da die qualitativen In-
terviews in dieser Forschungsarbeit eine zentrale Me-
thodik darstellen, werden diese im nächsten Kapitel nä-
her betrachtet. Hinzu kommt, dass in der qualitativen 
Sozialforschung u. a. das gesprochene Wort bei der Er-
fassung von Daten im Vordergrund steht und demnach 
das Arbeiten auf sprachlicher Basis, also ein Frage-Ant-
wort-Konzept, von besonderer Bedeutung ist (vgl. May-
ring 2002, S. 66; Flick 2016, S. 193).

3.2.1 Expert*inneninterviews in der qualitativen 
Sozialforschung

Die Durchführung eines qualitativen Interviews ist v. a. 
dann sinnvoll, wenn das Gespräch sehr offen geführt 
werden soll, keine einfachen und eindeutigen Ant-
worten erwartet werden und die möglichen Antwor-
ten nicht klar vorstrukturiert werden können. Quali-
tative Interviews lassen sich in verschiedene Formen 
der Durchführung untergliedern. Je nach Abhängig-
keit der Zielsetzung und des Erkenntnisinteresses der 
Forschungsfragen kommen die unterschiedlichen For-
men zum Einsatz. Zudem gibt es je nach Autor*in un-
terschiedliche Systematiken, wie qualitative Interviews 
aufgebaut werden (vgl. Mattissek et al. 2013, S. 158). Im 
Rahmen dieser Forschungsarbeit wird den Grundla-
gen von Flick (2016) gefolgt. Er unterscheidet ein qua-
litatives Interview in drei Hauptgruppen: Erzählungen, 
Gruppenverfahren und Leitfadeninterviews (vgl. Flick 
2016, S. 193). Leitfadeninterviews sind im Vergleich zu 
den anderen zwei Hauptgruppen stärker strukturiert 
und näher am Interesse der Interviewenden orientiert, 
als z. B. die Erzählung (vgl. Mattissek et al. 2013, S. 158). 
Eine Art des Leitfadeninterviews ist das ‚problemzen-
trierte Interview‘, auf das im Folgenden näher einge-
gangen wird.
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licher Tiefe und Umfang beantwortet werden bzw. die 
Frage eine bestimmte Richtung zur Beantwortung vor-
gibt, um so dem Interviewer zu gesuchten Informatio-
nen zu verhelfen (vgl. Mattissek et al. 2013, S. 176). Hilf-
reich ist die Erstellung eines Leitfadens während der 
Vorbereitung auf die Thematik und deren Expert*innen, 
was meist zu einem qualitativ hochwertigerem Interview 
führt (vgl. ebd.). Nur so wird gewährleistet, dass die Ex-
pertise nicht nur auf Seiten der interviewten Person liegt, 
sondern ebenfalls bei den Interviewer*innen. Dies be-
fähigt sie dazu, die ‚richtigen‘ Fragen zur ‚richtigen‘ Zeit 
stellen zu können (vgl. Mattissek et al. 2013, S. 176; Flick 
2016, S. 218). Ebenso zu beachten ist die Vertraulichkeit 
von erhaltenen Informationen, die sich im Gesprächs-
verlauf ergeben können, z. B. über Konkurrenz, persön-
liche oder geschäftliche Themen (vgl. Flick 2016, S. 218).

Für die in dieser Studie durchgeführten Interviews 
wurden ähnliche Leitfäden verwendet, die immer die-
selbe Grundstruktur aufweisen, aber auf die jeweiligen 
Expert*innen abgestimmt werden. Dies betrifft sowohl 
die Aufteilung der Fragen in verschiedene Themenblö-
cke als auch die spezifischen Fragestellungen an die 
Gesprächspartner*innen. Dennoch wurde darauf ge-
achtet, dass das zentrale Erkenntnisinteresse der Arbeit 
stets im Fokus der Gespräche blieb.

3.2.2 Auswahl und Darstellung der 
Interviewpartner*innen

Die Interviewpartner*innen stammen aus Kiel und den 
Vergleichsstädten. So wurde versucht in jeder Stadt min-
destens ein Interview zu arrangieren, um einen Einblick 
in die Entwicklung der jeweiligen Städte und deren 
Stadtbahnnetz aus der Perspektive eines/einer ansäs-
sigen Expert*in zu bekommen. In den Städten Saar-
brücken und Kiel konnten sogar mehrere Interviews 
realisiert werden, was einen verbesserten und differen-
zierteren Einblick ermöglicht. So wurden folgende Per-
sonen für ein Expert*inneninterview gewonnen.

Christoph Karius
Christoph Karius ist Leiter der Stabsstelle ‚Mobilität‘ der 
Landeshauptstadt Kiel und in diesem Zusammenhang 
der Leiter des Projekts, einen neuen und höherwerti-
gen ÖPNV in Kiel zu schaffen. Sein Aufgabenbereich 
umfasst u. a. die interne und externe Kommunikation 
und Abstimmung des Stadtbahnprojekts. Zudem ist er 
mit seinem Team dafür verantwortlich, Planungen ste-
tig zu konkretisieren und die anstehenden Maßnahmen 
fachübergreifend und im Austausch mit anderen De-
zernaten zu begleiten. Das Interview konnte mit Einver-
ständnis von Herrn Karius aufgezeichnet und transkri-
biert werden.

Florian Gosmann
Florian Gosmann ist Leiter des Stadtplanungsamtes der 
Stadt Kiel. Er ist zuständig für die Stadtplanungs- und 
Stadtentwicklungsprozesse innerhalb der Stadt. Er arbei-
tet im Austausch mit Herrn Karius sowie weiteren, auch 
externen Personen, um die grundlegenden Maßnahmen 
für den Bau eines neuen ÖPNV-Systems zu erarbeiten. 
Darüber hinaus versucht er in zukünftigen Projekten be-
reits die Trassenplanung der potentiellen Stadtbahn mit-
einzubeziehen, um so eine nahverkehrsorientierte Sied-
lungsentwicklung im Blick zu behalten. Das Interview 
konnte mit dem Einverständnis von Herrn Gosmann auf-
gezeichnet und transkribiert werden.

Jan Niemeyer
Jan Niemeyer ist einer von drei Vorsitzenden des Vereins 
‚Tram für Kiel e. V.‘. Der Verein ist ursprünglich zur Unter-
stützung der vor ca. 10 Jahren geplanten Kieler Stadtre-
gionalbahn gegründet worden. Das Ziel des Vereins ist 
es, einen schienengebundenen Nahverkehr zu schaf-
fen, der möglichst alle Stadtteile anbindet und gleich-
zeitig einen hohen ästhetischen Mehrwert bietet. Nach 
Angaben des Vereins soll dies v. a. nach französischem 
Vorbild geschehen, um so die Lebensqualität zu verbes-
sern und die Aufenthaltsqualität zu erhöhen (vgl. ebd. 
S. 14 ff.). Der Verein fungiert als Lobbyverein für die ak-
tuell angedachte Stadtbahn, der zudem an Ausschüssen 
und Gremien im politischen Umfeld teilnimmt. Das In-
terview konnte mit dem Einverständnis von Herrn Nie-
meyer aufgezeichnet und transkribiert werden.

David Vetter
David Vetter ist Dipl. Geograph und arbeitet im Kieler Büro 
Soziale Stadt Neumühlen-Dietrichsdorf sowie im Stadt-
teilbüro Ost. Aufgrund seiner Tätigkeiten in einem be-
stimmten Stadtteil der Stadt Kiel ist Herr Vetter ein geeig-
neter Interviewpartner, um eine Perspektive des Ostufers 
im Falle eines Anschlusses an das Kieler Stadtbahnnetz 
herauszustellen. Durch seine Erfahrung und Kenntnis der 
lokalen Gegebenheiten können die Entwicklungsmög-
lichkeiten eines Stadtteils, die durch eine Stadtbahn ent-
stehen könnten, aufgezeigt werden. Neben den Potentia-
len, die durch eine Stadtbahn geschaffen werden, werden 
in dem Interview mit Herrn Vetter auch Probleme und Hin-
dernisse angesprochen. Das Interview wurde als Gedächt-
nisprotokoll niedergeschrieben.

Christof Kreis
Christof Kreis ist Leiter des Stadtplanungsamtes der 
Stadt Saarbrücken. Er war bei den ersten Ausbaustufen 
der Saarbrücker Stadtregionalbahn noch nicht in leiten-
der Position tätig. Zurzeit werden Ideen und Möglichkei-
ten hinsichtlich einer Linienerweiterung sowie des Aus-
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Im Anschluss folgt zur qualitativen Inhaltsanalyse der 
Expert*inneninterviews die Bildung deduktiver und in-
duktiver Kategorien. Deduktive Kategorien sind Kate-
gorien, die vor der näheren Betrachtung und Bearbei-
tung der transkribierten Texte erfolgt (vgl. Mayring 2015, 
S. 85 ff.; Flick 2016, S. 402). Induktive Kategorien werden 
hingegen während der Bearbeitung der transkribierten 
Texte gebildet, indem Oberbegriffe gewählt werden, die 
direkt aus den Interviews und der Gliederung sowie der 
Forschungsarbeit abgeleitet werden (vgl. Mayring 2015, 
S. 85). Die Kategorien sind deutlich subjektiver und fas-
sen einzelne Textpassagen der Transkripte in den aus-
gewählten Oberbegriffen zusammen. Die Bildung der 
Kategorien muss gut durchdacht sein, um Dopplungen 
und sich ähnelnde Kategorien zu vermeiden. Weniger 
relevante oder themenbezogene Aussagen der Inter-
views, die nicht auf die Beantwortung der Forschungs-
fragen abzielen, werden nicht berücksichtigt (vgl. May-
ring 2015, S. 87). Bei der anschließend folgenden Analyse 
der Interviews werden die einzelnen Sätze betrachtet 
und in die entsprechenden Kategorien eingeordnet. Als 
weiterer Zwischenschritt dient eine Revision der gebil-
deten Kategorien, um zu überprüfen, ob die gewählten 
Kategorien weiterhin sinnvoll gewählt sind. Dies sollte 
in etwa nach 10-50 % des betrachteten Materials erfol-
gen (vgl. ebd., S. 86 f.).

So wurden vor der Auswertung deduktive Kategorien 
gebildet, die sich sowohl aus dem gestellten Fragebo-
gen als auch aus der Gliederung der Forschungsarbeit 
ergaben. Hierbei entstanden vier deduktive Hauptka-
tegorien, die in weitere 17 ebenfalls deduktiv gebildete 
Unterkategorien aufgeteilt wurden. Für die Aufbereitung 
der Ergebnisse wurde die Software MAXQDA verwendet, 
um mit deren Hilfe die Kategorien übersichtlich auffüh-
ren zu können. Während der Bearbeitung der Interviews 
sind weitere fünf induktive Hauptkategorien sowie zwei 
Unterkategorien hinzugekommen, die ebenfalls einen 
wichtigen Anteil am Auswertungsprozess einnahmen. 
Diesen neun Haupt- und 19 Unterkategorien ließen sich 
insgesamt 319 Textstellen (Codes) aus den sieben durch-
geführten Interviews zuordnen. Die Zuordnung der 319 
Codes zu den Kategorien wird in Abbildung 4 in ihrer 
absoluten Häufigkeit aufgeführt. Dabei zeigt sich, dass 
in den Interviews v. a. die Verkehrsentwicklung ein zen-
trales Anliegen gewesen ist. Sie wurde 44-mal codiert. 
Ebenfalls herausgestochen haben die Themen der In-
nenstadt- und Quartiersentwicklung, die Erschließungs-
funktion und die Aufwertung öffentlicher Räume. Die 
Themen Verkehrs-, Innenstadt- und Quartiersentwick-
lung gehören der Hauptkategorie der Stadtentwicklung 
an. Ein weiteres wichtiges Thema ist die Akzeptanz in-

baus des bestehenden Netzes gesucht. Herr Kreis legt 
großen Wert auf die Kombination von Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung und welchen Einfluss diese nehmen 
kann. Dennoch muss aus seiner Sicht das große Ganze 
ins Zentrum gerückt werden. Das Interview konnte mit 
Einverständnis von Herrn Kreis aufgezeichnet und tran-
skribiert werden.

Markus Philipp
Markus Philipp ist Dipl.-Geograph und Verkehrsplaner 
in Saarbrücken, der sich mit großem Interesse dem Pro-
jekt der lokalen Stadtregionalbahn gewidmet hat. Er hat 
sich im Interview sowie in dem vorherigen E-Mail-Aus-
tausch als ‚kritisch solidarischer‘ Befürworter der Stadt-
regionalbahn gezeigt. Aus seiner Sicht war die Einfüh-
rung der Saarbahn sehr sinnvoll, hätte jedoch mehr 
erreichen und Entwicklungspotentiale aufgreifen kön-
nen. Zu dem Interview wurde ein Gedächtnisprotokoll 
angefertigt.

Victor Antonio
Victor Antonio ist ‚Head of Mobilities’, Mobilitätsmanager 
in Brest. In dieser Tätigkeit hatte er maßgeblichen Ein-
fluss auf die Wiedereinführung der Stadtbahn in Brest 
und ist ein Kommunikator für die Umsetzung der städ-
tebaulichen Gestaltung gewesen. Dieses Interview ver-
folgte das Ziel, die Sichtweise und Umsetzungen in einer 
nicht-deutschen Stadt zu betrachten und die bisher er-
reichten Erkenntnisse aufzuzeigen. Das Interview wurde 
in englischer Sprache geführt und durfte mit dem Ein-
verständnis von Herrn Antonio aufgezeichnet und tran-
skribiert werden.

Marit Sørstrøm
Marit Sørstrøm ist Verkehrs- und Stadtplanerin in Ber-
gen. Sie arbeitet bereits seit über 30 Jahren bei der Stadt 
Bergen und hat die ersten Planungen der Stadtbahn bis 
hin zur Umsetzung begleitet. Mittlerweile ist sie in der 
Schnittstelle zwischen Politik und Planung tätig und hat 
weiterhin Einfluss auf die Entwicklungen der Stadtbahn 
in Bergen. Das Interview wurde durchgeführt mit dem 
Ziel, die besondere Sichtweise Bergens auf eine Stadt-
bahn aufzuzeigen sowie den Einfluss der Planung dar-
zustellen. Das Interview wurde in englischer Sprache 
geführt und durfte mit dem Einverständnis von Frau Sør-
strøm aufgezeichnet und transkribiert werden.

3.2.3 Qualitative Analyse der Interviews
Die durchgeführten Expert*inneninterviews wurden, so-
fern die Einwilligung der Expert*innen gegeben worden 
war, transkribiert. Wenn eine Aufnahme nicht möglich 
war, wurde ein Gedächtnisprotokoll angefertigt.
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was eventuell auf die noch nicht existierende Trassen-
führung zurückgeführt werden kann. Trotz vereinzelter 
kritischer Stimmen war insgesamt eine positive Grund-
stimmung gegenüber den Stadtbahnen zu beobachten. 
Die inhaltliche Auswertung der Interviews wird in den 
Kapiteln 6 und 7 tiefergehend behandelt.

nerhalb der Bevölkerung, welche in die Hauptkategorie 
Kritik und Skepsis eingeordnet wurde. Ein geringeres 
Interesse der Expert*innen lag auf der Hauptkategorie 
Stadtbahn, die v. a. die ‚Hardware‘ der Stadtbahn meint. 
Hierauf gab es zwar immer wieder Hinweise, jedoch v. a. 
innerhalb der Kieler Interviews keine klaren Aussagen, 

Abb. 4 :	 Auswertung der Codierung der Interviews
Quelle: eigene Darstellung
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4	 Die Stadt Kiel – Grundlagen für 
eine Stadtbahn

Die Stadt Kiel ist die zentrale Stadt dieser Forschungsar-
beit und dient als Fallbeispiel. Aufgrund ihres Planungs-
standes zeigt Kiel, welche städtischen Entwicklungen 
durch den Einsatz einer Stadtbahn erwartet werden kön-
nen und worauf dementsprechend bei der Planung be-
sonders zu achten ist (Kap. 7). Kiel bietet verschiedene 
Einblicke darüber, wie sich ein Stadtbahnprojekt in Zu-
kunft entwickeln und welchen Einfluss dies auf die Stadt 
haben kann. Dafür wird die Stadt im Folgenden zunächst 
in Form eines Steckbriefs vorgestellt. Daneben werden 
eine aktuelle Projektbeschreibung sowie Chancen und 
Herausforderungen aufgezeigt.

Die schleswig-holsteinische Landeshauptstadt Kiel ist seit 
längerem an einer Wiedereinführung eines höherwerti-
gen SPNV interessiert. Mit ca. 250.000 Einwohner*innen 
ist Kiel eine der größten Städte Deutschlands, die keinen 
schienengebundenen Nahverkehr aufweisen kann (vgl. 
Bouchain 2008, S. 55). Einzig die Städte Münster, Wies-
baden und Mönchengladbach sind noch größer und 
ebenfalls nicht mit einem schienengebundenen Nah-
verkehr, wie U-Bahnen oder Stadtbahnen, ausgestattet. 
In den Nachkriegsjahren wurde die Stadt Kiel zu einer 
autoorientierten Stadt ausgebaut und mit der A 215 an 
das Autobahnnetz angeschlossen sowie mit diversen 
Bundes- und Umgehungsstraßen versehen. Die breit an-
gelegten Straßenschneisen, auch im innerstädtischen 
Bereich, können aus heutiger Sicht hinsichtlich eines 
möglichen Baus einer Stadtbahn als Glücksfall angese-
hen werden. Diese ermöglichen trotz einer Reduktion 
das Beibehalten einzelner Spuren für den MIV bei gleich-
zeitiger Hinzunahme einer Trasse für eine Stadtbahn. Be-
reits Anfang der 2010er Jahre wurde von der Stadt be-
gonnen, eine Stadtregionalbahn in Kooperation mit den 
angrenzenden Landkreisen zu planen, welche jedoch auf 
Grund von Unstimmigkeiten nicht verwirklicht werden 
konnte. Die nachfolgenden Planungen umfassten den 
Bau eines reinen Stadtbahnsystems, welches die Stadt-
grenzen Kiels nicht verlässt, um doch noch der Installa-
tion eines höherwertigen ÖPNV gerecht zu werden. Im 
Falle einer Entscheidung Kiels für die Stadtbahn wäre sie 
die erste deutsche Stadt, die, nach der Demontage 1985, 
eine Wiedereinführung eines reinen Stadtbahnnetzes er-
möglichen würde.

4.1	 Ein Steckbrief: Die Stadt Kiel
Die Landeshauptstadt Kiel hat 248.792 (Stand 2018) 
Einwohner*innen sowie eine Grundfläche von 118,6 

km² (vgl. Stadt Kiel o. J.a, o. S.; Bouchain 2008, S. 55). Die 
Stadt liegt am südlichen Ende der Kieler Förde und hat 
sich wie ein Hufeisen (Abb. 5) um diese herum entwi-
ckelt. Im Westen grenzt die Stadt an den Kreis Rends-
burg-Eckernförde und im Osten an den Kreis Plön. Die 
Stadt Kiel hat in der Region die Funktion eines Oberzent-
rums. Der Kieler Hafen ist prägend für die Stadt und wird 
auch als Tor in den skandinavischen Raum und zur Ost-
see bezeichnet. Das Ostufer ist überwiegend klassisch 
industriell geprägt. Hafenanlagen wie Werften, Kreuz-
fahrtterminals, ein Marinestützpunkt oder auch ein Küs-
tenkraftwerk zeugen davon. Ebenfalls sind am östlichen 
Ufer eine Fachhochschule und das Helmholtz-Zentrum 
für Ozeanforschung (Geomar) zu finden. Am Westufer 
befindet sich hingegen das Zentrum Kiels, u. a. mit dem 
zentral gelegenen Kopfbahnhof und dem Alten Markt. 
Auch diesseits der Förde befinden sich Hafenanlagen, 
wie mehrere Kreuzfahrtterminals oder ein Schüttgutha-
fen sowie die Einfahrt zum Nord-Ostsee-Kanal. Mit der 
Christian-Albrechts-Universität zu Kiel, ebenfalls am We-
stufer beheimatet, ist die Stadt der größte Hochschul-
standort Schleswig-Holsteins. Ein überregionales und 
weltbekanntes Ereignis ist die jährlich stattfindende ‚Kie-
ler Woche‘, das größte Segelsportevent der Welt. Für den 
Einzelhandel und die Zentralität sind v. a. die Innenstadt, 
die Holtenauer Straße und kleinere Stadtteilzentren, wie 
z. B. die Wik von Bedeutung. In näherer Randlage befin-
den sich zudem weitere Nahversorgungszentren wie z. B. 
der CITTI-Park. Für diese Vielfalt an verschiedenen Zen-
tren und deren Anbindung ist ein höherwertiger ÖPNV 
von zentraler Relevanz (vgl. Bohnet und Stuhm o. J., S. 15).

Im Hinblick auf die Verkehrssituation ist die Topographie, 
also die hufeisenförmige Entwicklung der Stadt um die 
Förde, maßgebend. Da es weder Brücken noch Tunnel-
anlagen über bzw. unter der Förde hindurch gibt, bün-
deln sich die Verkehrsachsen im Süden der Förde. Hier 
treffen diverse Bundesstraßen, eine Autobahn und der 

Abb. 5:	 Blick auf Kiel und die Förde
Quelle: Paul 2020
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Ziel, einen höherwertigen Nahverkehr in der Stadt zu 
etablieren. Sie veranlasste, unterstützt durch das neu 
veröffentlichte Mobilitätskonzept aus dem Jahr 2008, 
eine Grundlagenstudie, um den ÖPNV als eine zentrale 
Säule im öffentlichen Verkehr zu implementieren (vgl. 
Bohnet und Stuhm o. J., S. 8). Aus dieser Grundlagenstu-
die geht hervor, dass das derzeitige Bussystem aus mit-
tel- und langfristiger Perspektive den heutigen Anforde-
rungen nicht mehr ausreichend gerecht werden würde 
(vgl. ebd.). Dementsprechend müsste das Bussystem um-
fassend modernisiert oder ein Schienensystem, wie eine 
Stadtbahn, etabliert werden.

4.2	 Projektbeschreibung – eine Stadtbahn 
für Kiel

Der Bau einer Stadtbahn in Kiel ist auf Grund der geschei-
terten Umsetzung eines Stadtregionalbahn-Konzepts in 
den Fokus gerückt. Grundlegend für die Initiierung ei-
nes höherwertigen ÖPNV ist der Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP) der Stadt Kiel aus dem Jahr 2008. Darin wird 
die Erfordernis einer Weiterentwicklung sowie die An-
gebotsverbesserung im gesamten ÖPNV erwähnt. Ziel 
ist die Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingun-
gen für Städter*innen sowie eine gesteigerte Mobilität 
innerhalb aller sozialen Gruppen (vgl. o. A. 2008, S. 41). 
Durch die in Auftrag gegebene Grundlagenstudie zu die-
ser Thematik wurden für die Stadt Kiel verschiedene For-
men eines höherwertigen ÖPNV analysiert. Die Studie 
kommt zu dem Schluss, dass sich insbesondere zwei Va-
rianten für Kiel eignen: ein Stadtbahnnetz oder ein Bus 
Rapid Transit-System (BRT) (vgl. Bohnet und Stuhm o. J., 
S. 8). Da es in dieser Forschungsarbeit insbesondere um 
die Auswirkungen einer Stadtbahn auf die städtische 
Entwicklung einer Stadt (Kap. 6) geht, wird im Folgen-
den diese Option für Kiel näher beschrieben. Bei diesen 
vorgeschlagenen Systemvarianten ist die beste Rentabi-
lität bezüglich einer Steigerung des Anteils des öffent-
lichen Verkehrs (ÖV) sowie dem Erreichen gesteckter 
Ziele hinsichtlich des Klimaschutzes und der Verkehrs-
wende zu erwarten (vgl. ebd. S. 174). Insgesamt wird in 
der Grundlagenstudie verdeutlicht, dass aus gutachter-
licher Sicht die Einführung eines Stadtbahnnetzes sinn-
volle verkehrliche, städtebauliche und ökonomische 
Effekte verspricht. Ebenso wird eine Aufwärtskompa-
tibilität des Stadtbahnnetzes vorgeschlagen, die eine 
nachträgliche Einführung einer Stadtregionalbahn er-
möglicht (vgl. ebd., S. 345). Für die Stadtbahn-Variante 
wird ein Liniennetz von 43 km Länge, verteilt auf 3 Li-
nien, vorgeschlagen (Abb. 7). Der Streckenverlauf der Li-
nie 1 führt von Dietrichsdorf über Gaarden Ost und den 
Hauptbahnhof bis in die Wik. Linie 2 soll an der Fach-
hochschule Kiel in Neumühlen-Dietrichsdorf, ebenfalls 

Schienenverkehr aufeinander. Ein weiteres anthropo-
genes Nadelöhr stellt der Nord-Ostsee-Kanal am nördli-
chen Westufer der Stadt dar. Dieser kann nur über Hoch-
brücken oder Fährlinien passiert werden.

Bis zum Jahr 1985 hatte Kiel bereits ein Straßenbahnsys-
tem (Abb. 6). Die Abbildung zeigt die historische Stra-
ßenbahn aus dem Jahr 1962 am Kieler Exerzierplatz in 
Blickrichtung des Rathausturms. Die Straßenbahn um-
fasste bis in die 1940er Jahre ein ca. 40 km langes Schie-
nennetz. Die letzte Neubaustrecke wurde 1955 einge-
weiht (vgl. Hellmuth 2013, S. 58 f.). Spätestens nach der 
Anschaffung neuer Großraumbahnen Ende der 1950er 
Jahre galt die Straßenbahn in Kiel mit ihrer leistungsfähi-
gen und modernen Ausstattung als zukunftssicher (vgl. 
ebd. S. 64). Bereits in den 60er Jahren wurden jedoch 
schon erste Teilabschnitte des Liniennetzes, trotz Inves-
titionen in den Fuhrpark, stillgelegt, sodass es ab 1969 
nur noch eine Linie gab (vgl. Bock 1985, S. 269 f.). Im Juli 
1977 wurde auf einer Ratsversammlung auf Empfehlung 
des neuen Generalverkehrsplans beschlossen, die Stra-
ßenbahn komplett stillzulegen und durch ein modernes 
Bussystem zu ersetzen um damit dem Bild einer autoge-
rechten Stadt vollkommen gerecht zu werden (vgl. Bock 
1985, S. 278ff.; Hellmuth 2013, S. 58).

Bereits wenige Jahre später, in den 1990er Jahren, wur-
den jedoch schon wieder erste Überlegungen in Rich-
tung einer Wiedereinführung eines schienengebunde-
nen Verkehrsmittels angestellt. Eine Machbarkeitsstudie 
einer dem Karlsruher Modell nachempfundenen Zwei-
system-Stadtbahn wurde durchgeführt (vgl. Bouchain 
2008, S. 58). Das Karlsruher Modell beschreibt die Ver-
bindung einer Stadtbahn und eines Zuges, der außer-
halb der Stadt auf bereits vorhandenen Gleisen fährt. 
Dieses Projekt wurde jedoch in den 2010er Jahren u. a.
wegen Unstimmigkeiten der beteiligten Landkreise ein-
gestellt. Die Stadt Kiel verfolgte dennoch weiterhin das 

Abb. 6:	 Straßenbahn Kiel – Exerzierplatz 1962 
Quelle: Stadtarchiv, 2.3 Magnussen 28102
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Abb. 7:	 ÖPNV Schematisches Liniennetz – Geplanter Korridor des neuen höherwertigen ÖPNV in Kiel  
Quelle: Bohnhet und Stuhm o. J, S. 177
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kehrsaufkommen ist jedoch nicht nur von Ein- son-
dern auch von Auspendler*innen geprägt. In 20 Jah-
ren sind ca. 10.000 Auspendler*innen hinzugekommen 
(vgl. ebd. S. 156). Dieses hohe Aufkommen von Ein- und 
Auspendler*innen spiegelt sich auch in der Stauerfas-
sungsstatistik der Firma TomTom wider. So erstellt Tom-
Tom ein jährliches Stauranking, bei dem Kiel deutsch-
landweit auf Platz 12 der meisten Staus steht; Tendenz 
steigend. So hat die durchschnittliche Stauanzahl von 
2018 zu 2019 um 5 % zugenommen (vgl. o.A. 2019, o. S.). 
Die Stauentwicklung in Kiel gibt einen Einblick auf die 
aktuelle Verkehrssituation der Stadt. Dies zeigt, dass es 
im Bereich des MIVs und des Pendler*innenaufkommens 
ein hohes Entwicklungspotential zugunsten der Umset-
zung eines Stadtbahnsystems gibt.

Neben dem Pendelverhalten ist die Verkehrsmittelwahl, 
auch ‚Modal Split‘ genannt, ein zentraler Kennwert im 
Personenverkehr. Dieser in der Verkehrspolitik am meis-
ten betrachtete Kennwert stellt die Anteile der verschie-
denen Mobilitätsformen in einer Stadt dar. Der Modal 
Split erfasst in der Regel die Anzahl der Wege, die in ver-
schiedenen Verkehrsmitteln zurückgelegt werden (vgl. 
Gertz et al. 2018, S. 296). Im Jahr 2018 teilte sich der ‚Mo-
dal Split‘ Kiels zu 38 % auf den MIV, 30 % auf Fußwege, 
22 % auf den Radverkehr und 10 % auf den ÖPNV auf (vgl. 
Landeshauptstadt Kiel o. J., o. S.). Damit liegt der MIV-An-
teil in Kiel zwar bereits unter dem Bundesdurchschnitt 
(43 %), was sich jedoch in der zuvor genannten Stausta-
tistik nicht widerspiegelt. Hinzu kommt, dass der An-
teil der ÖPNV-Nutzung mit 10 % noch deutliches Stei-
gerungspotential aufweist (vgl. BMVI 2020, o. S.). Dies ist 
auch im Hinblick auf das Klimaschutzziel der Stadt Kiel 
notwendig. Eine Erhöhung des ÖPNV-Anteils von 10 % 
auf 17 % wird angestrebt. Umgerechnet auf die Anzahl 
der Fahrgäste ergäbe dies eine Steigerung von ca. 70 % 
mehr Nutzer*innen, die befördert werden müssen (vgl. 
Bohnet und Stuhm o. J., S. 86). Dies ließe sich durch die 
Einführung eines höherwertigen ÖPNV in Form einer 
Stadtbahn umsetzen. Durch die Wiedereinführung einer 
Stadtbahn könnte es der Stadt Kiel gelingen, die eigene 
städtische Entwicklung zu beschleunigen und zu ver-
bessern. Das heutige Bussystem kommt auf ausgewähl-
ten Strecken bereits an seine Kapazitätsgrenzen, sodass 
die Attraktivität des ÖPNV abnimmt. Zudem sind die 
Möglichkeiten einer Netzerweiterung größtenteils er-
reicht. Die verminderte Attraktivität betrifft das Busnetz 
in der Gesamtbetrachtung (vgl. ebd., S. 345). Gleichzei-
tig ergäbe sich hieraus eine große Entwicklungschance 
für die Stadt Kiel in verschiedenen Bereichen der Stadt-
entwicklung und in ihrer Stadtgestaltung. Es bestünde 
durch die Einführung einer Stadtbahn nicht nur die Mög-
lichkeit der Optimierung des städtischen Verkehrs, son-

über Gaarden Ost und den Hauptbahnhof in Richtung 
Universität und Suchsdorf verlaufen. Der Start der Li-
nie 3 ist derzeit in Elmschenhagen geplant und führt 
über Gaarden Ost und den Hauptbahnhof in Richtung 
Mettenhof. Die drei Linien erschließen die wichtigsten 
Stadtteilzentren, die großen Bildungseinrichtungen so-
wie die Stadtteile mit der höchsten Bevölkerungsdichte. 
Wie in Abbildung 7 zu erkennen ist, ergibt sich daraus 
eine spinnennetzartige Form, welche v. a. den Norden, 
Osten und Westen abdeckt. Der Süden der Stadt bleibt 
unberücksichtigt. Die abgebildete Trassenführung stellt 
jedoch erst eine grobe Grundlage dar, die noch nicht 
dem exakten Linienverlauf entspricht, sondern der Fin-
dung von Korridoren dient (vgl. ebd. S. 176 f.). Bei einer 
möglichen Verlängerung über den Nord-Ostsee-Kanal 
gilt es die Belastbarkeit der zwei Brücken zu überprü-
fen und ein entsprechendes Konzept zu entwickeln, wie 
die gemeinsame Nutzung von MIV und ÖPNV aussehen 
kann (vgl. ebd., S. 222 f.).

Eine exakte Trassenplanung wurde im September 2020 
in Auftrag gegeben und soll bis zum Ende des Jahres 
2022 in einer detaillierten Analyse Aufschluss über die 
genaue Routenplanung geben. Erst mit Beendigung die-
ser Studie werden die Auswirkungen des neuen Stadt-
bahnnetzes demnach vollständig und lagebezogen 
ermittelbar sein. Ebenfalls wird erst dann der wirtschaft-
liche Nutzen-Kosten-Faktor erkenntlich, der ein wichti-
ges Kriterium für die endgültige Trassenplanungen dar-
stellt. Eine spezielle Besonderheit ist, dass sich das neue 
Liniennetz an der historischen Straßenbahnführung ori-
entiert, aber an die heutigen Gegebenheiten angepasst 
wird. Gleichzeitig wird darauf geachtet, die Stadtbahn 
auf eigenen Trassen statt auf Autospuren fahren zu las-
sen, solange der vorhandene Platz es zulässt. Insgesamt 
zeigt die Grundlagenstudie, dass das Stadtbahnprojekt 
der Stadt Kiel eine enorme Wichtigkeit besitzt und zu-
kunftsorientiert ausgerichtet ist.

4.3	 Entwicklungspotential der Stadt
Die Stadt Kiel ist eine klassische autoorientierte Stadt, 
die innerorts durch eine Vielzahl von Auf- und Abfahr-
ten zu Bundesstraßen und Autobahnen auffällt. Diese 
starke Orientierung in Richtung MIV und die Funk-
tion eines Oberzentrums mit vielen Arbeitsplätzen in-
nerhalb der Stadt hat eine große Auswirkung auf das 
Pendler*innenaufkommen. Pendelten im Jahr 2000 
noch täglich ca. 47.000 Menschen in die Stadt, waren 
es 2019 bereits über 61.000. Dies entspricht einer Stei-
gerung von ca. 31 % in 20 Jahren. Von diesen Beschäf-
tigten sind nahezu die Hälfte (49 %) Einpendler*innen 
(vgl. Landeshauptstadt Kiel 2020, S. 155). Das Ver-
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ßen kann (vgl. Groneck 2012, S. 33). Die Einführung ei-
nes höherwertigen ÖPNV wirkt sich zudem sowohl auf 
die harten als auch weichen Standortfaktoren der Stadt 
aus (vgl. Quitt 2020, S. 2). In Bezug auf die harten Fakto-
ren kann v. a. von einer besseren verkehrlichen Anbin-
dung sowie der Erschließungswirkung von Stadtteilen 
gesprochen werden. Ein Infrastrukturprojekt dieser Grö-
ßenordnung hat zudem einen erheblichen ökonomi-
schen Mehrwert, der sich in verschiedenen Bereichen 
wie z. B. dem regionalen Absatzmarkt in Form von Kauf-
kraft oder der Steigerung von Immobilienpreisen wi-
derspiegeln wird. Die weichen Standortfaktoren weisen 
hingegen zumeist auf die Aufwertung des Stadtbildes 
oder auf eine verbesserte Aufenthaltsqualität im Stadt-
raum hin. Dies lässt sich v. a. durch die Verkehrsreduzie-
rung mittels weniger Fahrspuren für Autos messen, bei 
gleichzeitiger Verringerung von Lärm und Emissionen 
(vgl. ebd.). Diese Veränderung kann jedoch von jedem 
Menschen unterschiedlich wahrgenommen werden, da 
weiche Standortfaktoren weniger gut zu quantifizieren 
sind bzw. häufig durch subjektive Komponenten be-
stimmt werden (vgl. ebd., S. 19). Veränderungen weicher 
Standortfaktoren können zudem Einfluss auf das Image 
einer Stadt haben. Aber auch eine Stadtbahn selbst kann 
eine höhere Attraktivität vermitteln als z. B. ein Bussys-
tem und damit das Image einer Stadt verbessern (vgl. 
Olesen 2014b, S. 24; Petkov 2019, S. 3). Dieser Imagege-
winn einer Stadt dient nicht nur der vor Ort ansässigen 
Bevölkerung, sondern auch Unternehmen, die nun Inte-
resse am Standort entwickeln können. Auch kommt ein 
verbessertes Image der Tourismusindustrie zugute, v. a. 
dann, wenn sich eine Stadt als ‚grün‘ vermarkten lässt 
(vgl. Olesen 2014b, S. 218). Dies kann jedoch nur gelin-
gen, wenn auch das ÖPNV-System durch regenerative 
Energiequellen gespeist wird (vgl. Beckmann und Metz-
macher 2016, S. 392). Mit der Einführung der Stadtbahn 
wäre damit eine gute Grundlage geschaffen. Eine wei-
tere Chance durch deren Installation ist, dass die Inter- 
und Multimodalität weiter ausgebaut wird, der ÖV da-
mit ein zentrales Rückgrat im Stadtverkehr darstellt und 
den individuellen Verkehrswünschen der Menschen in 
der Stadt verbessert gerecht werden kann (vgl. ebd.). 
Gerade bei jüngeren Menschen besteht die Chance, mit 
mehr Inter- und Multimodalität und dem Ausbau wei-
terer Angebote eine Änderung im Verkehrsverhalten zu 
bewirken (vgl. Deutsch et al. 2016, S. 12). Wenn im Zuge 
der Stadtbahnplanungen auch ein ganzheitliches ÖPNV-
Konzept entwickelt wird, dass die verschiedenen Ver-
kehrsträger, Stadtbahn, Bus, Fähre und Bahn aufeinan-
der abstimmt sowie einzelne Mobilitätsknotenpunkte 
erreicht werden, die wiederum mit den Bike- und Car-
sharing-Stationen verknüpft sind, kann die Attraktivität 
der Stadt Kiel noch gesteigert werden.

dern auch die Aufwertung von öffentlichen Räumen ent-
lang der Straßenräume. Diese vielfältigen Aufwertungen 
äußern sich z. B. in der Reduzierung von Fahrspuren für 
das Auto, in der Einbindung von Kunst entlang des Tras-
senverlaufs, in der Auflockerung der Gleisinfrastruktur 
durch das situative Eingliedern von Rasengleisen sowie 
weiteren Gestaltungsmöglichkeiten losgelöst vom Stra-
ßenraum. Letztere sollen dabei nach dem Motto von 

„Fassade bis Fassade“ (Berger 2013, S. 9) gedacht und 
gestaltet werden. All diese genannten Möglichkeiten 
kann die Stadt Kiel in der Umsetzungsphase der Stadt-
bahn durchführen, um nicht nur die Stadt städtebau-
lich zu verändern, sondern diese gleichzeitig attraktiver 
zu gestalten und die Lebensqualität zu erhöhen. Bereits 
veröffentlichte Studien wie u. a. Olesen (2014) verdeut-
lichen, dass es wichtig ist, sich nicht nur auf den Raum 
der Straßen zu konzentrieren, sondern den Blickwinkel 
auch auf parallel verlaufende Straßen und ganze Stadt-
viertel zu lenken. So ergeben sich neue Möglichkeiten 
der An- und Verbindung von Stadtvierteln, welche zum 
‚Aufheben‘ von sozialen Grenzen innerhalb der Stadt füh-
ren (vgl. Interview Vetter 2020, Z. 76). Auf Grund des ho-
hen Pendler*innenaufkommens in Kiel lohnt sich für die 
Stadt auch eine Betrachtung über die Stadtgrenzen hin-
weg, um ihre Entwicklungspotentiale auszuschöpfen.

Um diese verschiedenen Entwicklungsschritte angehen 
zu können, ist ein städtisches Gesamtkonzept hinsicht-
lich der Integration einer Stadtbahn in die Stadt Kiel zu 
entwickeln. Dennoch ist die Umsetzung einzelner Maß-
nahmen alleine nicht ausreichend für die Zielerreichung. 
Ein weiteres wichtiges Kriterium für die Akzeptanz in der 
Bevölkerung ist die Sichtbarkeit sowie die Präsenz des 
neuen ÖPNV-Systems.

4.4	 Chancen und Herausforderungen
Die aufgestellten Entwicklungspotentiale bieten der 
Stadt Kiel verschiedene Chancen und Risiken, die im 
Vorfeld analysiert, diskutiert und abgewogen werden 
müssen. Ebenfalls ist ein Blick auf andere Städte, die be-
reits ein neues Stadtbahnsystem installiert haben, sinn-
voll, um aus deren Erfahrungen lernen zu können (vgl. 
Kap. 5 und 6).

Das Stadtbild Kiels gilt nicht unbedingt als eine ‚klassi-
sche Schönheit‘, nachdem die Stadt als wichtiger Mari-
nestützpunkt durch die Folgen des Zweiten Weltkriegs 
massiv zerstört wurde (vgl. Hempel 2014, o. S.). Durch die 
Installation einer Stadtbahn kann sich Kiel diesbezüg-
lich neu ausrichten und schafft einen neuen optischen 
und einflussreichen Faktor, der eine eigene Dynamik für 
die Stadterneuerungs- und Entwicklungsprozesse ansto-
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nen jedoch diesbezügliche Befürchtungen und Ängste 
der Anwohner*innen oder des lokalen Einzelhandels 
genommen werden (Kap. 6). Weitere Herausforderun-
gen eines Stadtbahnprojekts sind die insgesamt ho-
hen Investitionskosten sowie eine möglicherweise zähe 
Startphase, in der die Bevölkerung erst die Vorzüge des 
Systems kennenlernen und von ihrem gewohnten Mo-
bilitätsverhalten abweichen muss. Eine weitere Heraus-
forderung ist, bei der aktuell stattfindenden Trassen-
planung die größtmögliche Erschließungswirkung der 
drei geplanten Linien zu erzielen, die sowohl die Anbin-
dung, die wirtschaftlichen Effekte als auch den öffentli-
chen Raum miteinander vereint. Besonders herausfor-
dernd dürfte dabei sein, nicht den Weg des kleinsten 
Widerstands zu gehen, sondern sich für mutige und in-
novative Lösungen einzusetzen (vgl. Interview Niemeyer 
2020, Z. 529 f.).

Die Bauphase zur Installation einer Stadtbahn kann 
auch als Chance gesehen werden, indem verschiedene 
Bauprojekte innerhalb dieses Großprojekts vereint wer-
den. Dazu ist es wichtig, sobald der Trassenverlauf steht, 
zukünftige Projekte frühzeitig und konsequent in die 
Planungen miteinzubeziehen und bereits eine mögli-
che Trasse zu berücksichtigen (vgl. Interview Gosmann, Z. 
128 f.). In der Bauphase liegen jedoch auch mit die größ-
ten Herausforderungen. Dies betrifft z. B. anliegende 
Unternehmen, die wirtschaftlichen Einbußen aufgrund 
temporär eingeschränkter Erreichbarkeit oder anderen 
Störungen während der Bauphase unterliegen können. 
Auch die Länge der Bauzeit könnte von der Bevölke-
rung als störend empfunden werden, da sich diese erst 
an das neue Verkehrskonzept und die damit verbun-
denen Arbeiten gewöhnen muss. Durch eine offene 
und transparente Kommunikation und Erklärung kön-
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5	 Auswahl und Vorstellung der 
Vergleichsstädte

Für die Analyse und den Erfahrungsgewinn, welchen 
Effekt eine Stadtbahn auf eine Stadt hat, wurden ver-
schiedene Städte betrachtet, die bereits ein Stadtbahn-
system installiert haben. Hierbei ist jedoch wichtig, dass 
nur Städte analysiert werden, die eine Vergleich- und 
Übertragbarkeit auf das Fallbeispiel der Stadt Kiel er-
möglichen, das heißt, die Städte sollten insbesondere in 
Funktion und Größe eine Ähnlichkeit zu Kiel aufweisen. 
An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass jede Stadt 
dennoch individuelle Eigenschaften und Charakteris-
tika aufweist, die eine vollständige Übertragbarkeit von 
Funktionen und Problemen nicht möglich machen. Den-
noch ergeben sich aus der Analyse Erfahrungswerte, die 
für diese Abschlussarbeit essenziell sind und eine Ein-
schätzung hinsichtlich der Auswirkungen auf die Stadt 
Kiel erlauben. Bereits bei der Betrachtung von nur vier 
Vergleichsstädten wird deutlich, wie unterschiedlich die 
Herangehensweisen an verschiedene Aspekte der Stadt-
bahninstallation sein können. Die folgende Darstellung 
der Städte umfasst keine detaillierte Darstellung der je-
weiligen Stadt und deren Stadtbahnsystem, sondern legt 
den Fokus auf einzelne Teilaspekte, die sich bestmög-
lich auf die Stadt Kiel übertragen lassen. Der dahinter-
stehende Grundgedanke ist, verschiedenste Stadtbahn-
systeme unterschiedlicher Städte betrachten zu können, 
um so eine breitgefächerte Expertise aufzubauen und 
ein möglichst großes Spektrum an Ideen und Möglich-
keiten hinsichtlich Herangehensweisen und Auswirkun-
gen einer Stadtbahn zu sammeln. Ähnlich wie bei Olesen 
(2014) werden auch in dieser Thesis Kriterien aufgestellt, 
die die Auswahl der Städte begründet. Folgende Krite-
rien wurden für die Auswahl aufgestellt:

Westeuropäische Lage:
Obwohl eine weltweit positive Entwicklung in der Er-
richtung von Stadtbahnsystemen zu verzeichnen ist, 
werden für die Vergleichbarkeit mit der Stadt Kiel aus-
schließlich westeuropäische Städte betrachtet, da bei 
diesen von ähnlichen Grundvoraussetzungen ausgegan-
gen wird (vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 391; 
Besier 2016, Eine Betrachtung über die Landesgrenzen 
Deutschlands hinaus schafft zudem einen vielfältigen 
Erfahrungsschatz und gibt umfangreiche Einblicke hin-
sichtlich der Umsetzungsstrategien.

Die Art des Stadtbahnsystems:
Für die Analyse kommen ausschließlich Städte in Be-
tracht, die entweder das klassische Stadtbahnsystem 
oder die Stadtregionalbahn eingeführt haben. Das ‚Al-

ter‘ der jeweiligen Stadtbahn ist nicht von Bedeutung; 
es werden sowohl Städte untersucht, die ein neues Sys-
tem installiert haben, als auch welche, die eine Umset-
zung vor 25 Jahren durchgeführt haben und entspre-
chende Netzerweiterungen durchführten. Wichtig ist 
jedoch, dass es sich bei allen Städten um eine Wieder-
einführung handelte.

Die Größe der Stadt: 
Die untersuchten Städte sollen sich in etwa an der 
Größe der Bevölkerungszahl Kiels orientieren (ca. 
250.000 Einwohner*innen), auch wenn auf ein festes 
Einwohner*innen-Intervall verzichtet wird (vgl. Stadt 
Kiel o. J. a, o. S.). Zumeist handelt es sich bei den ausge-
wählten Vergleichsstädten jedoch um kleinere bis mit-
telgroße Großstädte.

5.1	 Saarbrücken
Die saarländische Landeshauptstadt Saarbrücken hat in 
etwa 180.000 Einwohner*innen (Stand 2020) und liegt 
im Südwesten Deutschlands, an der Grenze zu Frank-
reich (vgl. Stadt Saarbrücken 2020 b, o. S.). Innerhalb des 
Stadtgebiets sind in etwa 15.000 Unternehmen angesie-
delt, bei denen mehr als 110.000 Beschäftigte angestellt 
sind. Saarbrücken ist zudem eine Universitäts-, Kongress- 
und Messestadt (vgl. Stadt Saarbrücken 2020a, o. S.).

Wie auch Kiel weist Saarbrücken ein hohes Pend
ler*innenaufkommen auf. Es gibt mehr als 70.000 
Einpendler*innen (davon 7500 aus Frankreich) sowie 
23.000 Auspendler*innen aus der Stadt (vgl. Stadt Saar-
brücken 2020 b, o. S.). Die Verkehrsinfrastruktur ist dem 
Pendler*innenverhalten des MIV entsprechend ausge-
richtet und zeigt eine autoorientierte Prägung und wird 
demnach von drei Bundesstraßen sowie vier Autobah-
nen, wovon eine innerstädtisch ist, erschlossen.

Das Stadtbild und die Topographie werden durch die 
Saar und die sich links und rechts des Flusses anschlie-
ßenden Hügellandschaften bestimmt. Diese Hügel stel-
len jedoch ein Hindernis für die Erschließung des schie-
nengebundenen Nahverkehrs dar. Durch die Steigungen 
und engen Auffahrten aus den Tallagen besteht eine hö-
here Einschränkung, die die Erweiterung des SPNV er-
schwert (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 248 ff.; Interview 
Philipp 2020, Z. 110 ff.).

Nichtsdestotrotz gab es in Saarbrücken bereits eine Stra-
ßenbahn, die im Jahr 1965 den Betrieb eingestellt hat. 
Die Gründe hierfür entsprachen im Wesentlichen de-
nen vieler anderen deutschen Städten zu dieser Zeit 
(Kap. 2.2). Die Entwicklung hin zu einer autoorientier-
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die Saarbahn eine Länge von 44 km erreicht (Abb. 8) (vgl. 
ebd. S. 129). Saarbrücken ist damit aktuell deutschland-
weit eine von drei Städten, die eine Wiedereinführung der 
Stadtbahn erfolgreich durchgeführt hat. Im Gegensatz zu 
den anderen beiden Städten, Oberhausen und Heilbronn, 
ist das Saarbrücker System allerdings keine Anknüpfung 
an ein bereits bestehendes Schienennetz (Mühlheim an 
der Ruhr und Karlsruhe), sondern ein eigenständiges Sys-
tem (vgl. Groneck 2016, S. 433).

Der Hauptgrund für die Wahl Saarbrückens als Ver-
gleichsstadt liegt darin begründet, dass es die erste 
Wiedereinführung in Deutschland gewesen ist. Eben-
falls ist Saarbrücken ein gutes Beispiel für die Prozesse 
der Stadtgestaltung, die im Zuge der Wiedereinführung 
der Stadtbahn unternommen wurden, um das System 
in das Stadtbild zu integrieren (Kap. 6.3).

5.2	 Brest
Die französische Stadt Brest, gelegen im Westen der Bre-
tagne, ist das Zentrum dieser Region. Im Einzugsbereich 
der Stadt leben in etwa 400.000 Menschen, im Stadtge-
biet selbst sind es ca. 212.000 (vgl. Brest Métropole et-
Ville 2020, o. S.). Die Stadt liegt an der Atlantikküste und 
ist wie Kiel eine maritim geprägte Stadt.

Als größte Stadt in der Region ist sie ein wichtiger Han-
dels- und Industriestandort. Die größten Arbeitgeber der 
Stadt kommen v. a. aus dem Bereichen Landwirtschaft 
und Schiffsbau sowie Elektro- und Kommunikationstech-
nik (vgl. Stadt Kiel o. J. b, o. S.). Der Marinestützpunkt ist 
ebenfalls ein zentraler Punkt der Stadtgeschichte und 
ein wichtiger Arbeitgeber (vgl. Interview Antonio 2020, 
Z. 68 f.). Daneben ist Brest, ähnlich wie Kiel, eine Univer-
sitätsstadt und gilt als einer der wichtigsten Standorte 
für die maritime Forschung in Frankreich und Europa 
(vgl. ebd.).

Im Jahr 2012 konnte in Brest die Stadtbahn wiedereinge-
führt werden, nachdem sie 68 Jahre aus dem Stadtbild 
verdrängt worden war. Der Betrieb wurde 1944 aufgrund 
von Bombardierungen eingestellt und nicht wieder auf-
gebaut. Stattdessen etablierte sich ein O-Bus-Netz, wel-
ches 1970 durch einen ‚normalen‘ Dieselbus abgelöst 
wurde (vgl. Groneck 2012, S. 32). In den 80er Jahren gab 
es, dem Beispiel von Nantes folgend, erste Überlegun-
gen eine Stadtbahn wiedereinzuführen, was jedoch an 
einem 1990 durchgeführten Referendum scheiterte (vgl. 
ebd.). Das aktuelle Stadtbahnnetz besteht, wie auch bis-
her in Saarbrücken, aus einer Linie, die in den kommen-
den Jahren ausgebaut werden soll. Das Projekt für den 
Ausbau soll laut Plan 2025 abgeschlossen sein (vgl. In-

ten Stadt mit einer Zunahme des MIV verlangte nach der 
Einführung von Omni- und Oberleitungsbussen (O-Bus), 
weswegen sich der damalige Zeitgeist gegen eine Stra-
ßenbahn entschieden hat (vgl. Häckelmann 2001, S. 11 f.; 
Herrmann 2017, S. 49). So hat Saarbrücken, im Gegensatz 
zu Kiel, eine frühe Einstellung der Straßenbahn vollzo-
gen und ab 1965 den Systemwechsel zum reinen Bus-
betrieb umgestellt (vgl. Herrmann 2017, S. 67).

Die Steigerung des MIV in den 1950er Jahren ist der Stra-
ßenbahn somit zum Verhängnis geworden. Gleiches 
zeigte sich 20 Jahre später, als auch der Bus als Verkehrs-
mittel immer unattraktiver wurde und die Fahrgastzah-
len von 40 Mio. (1970) auf 25 Mio. (1984) sanken (vgl. 
Strohm-Georg 2017, S. 120). Durch eine Umgestaltung 
der Liniennetzstruktur und Festlegung eigener Busspuren 
konnte der negative Trend gestoppt und eine Steigerung 
der Fahrgastzahlen erreicht werden. Dennoch wurde fest-
gestellt, dass das vorhandene Bussystem Ende der 1980er 
Jahre an seine Kapazitätsgrenzen kam. Die Ausweitung 
eines reinen Bussystems hätte voraussichtlich zu einem 
innerstädtischen Verkehrschaos geführt und wäre damit 
kontraproduktiv hinsichtlich einer Attraktivitätssteige-
rung des ÖPNV gewesen (vgl. ebd.). Das Erreichen der Ka-
pazitätsgrenze im ÖPNV war demnach der Beginn einer 
Neuordnung des öffentlichen Nahverkehrs. 1993 wurde 
die Einführung eines schienengebundenen Nahverkehrs 
nach dem Vorbild des Karlsruher Modells beschlossen 
(vgl. ebd.). Bei diesem Modell werden nicht nur Schienen 
im städtischen Raum benutzt, sondern auch die Schie-
nen der Deutschen Bahn, um als eine Stadtregionalbahn 
zu fungieren. Damit war Saarbrücken die erste deutsche 
Stadt, die einen kompletten Neubau eines Schienenver-
kehrs beschlossen hat (vgl. ebd., S. 122). 1997 wurde der 
erste 19 km lange Teilabschnitt eröffnet, mittlerweile hat 

Abb. 8:  Netzplan Saarbahn Saarbrücken mit Jahr der Inbetriebnahme
Quelle: eigene Darstellung nach Saarbahn GmbH
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terview Antonio, 2020, Z. 159 f.). Zurzeit 
ist das Liniennetz 14,3 km lang, verläuft 
durch das Zentrum der Stadt und ver-
ästelt sich kurz vor den Endhaltestel-
len in zwei Abschnitte (Abb. 9). In ei-
nem Radius von 450 m werden durch 
die Linienführung in etwa 27 % der Be-
völkerung und 38 % der Arbeitsplätze 
erreicht und angebunden (vgl. Groneck 
2012, S. 32).

Brest als eine zentrale Vergleichsstadt 
auszuwählen ist darin begründet, dass 
sich die Städte Kiel und Brest hinsicht-
lich der topographischen Lage sowie 
der Größenverhältnisse von Stadt und 
Umland stark ähneln. Ebenso dient 
Brest als Musterbeispiel für eine durch-
dachte und auf die Umgebung entlang 
der Trasse ausgerichtete Stadtgestal-
tung, die zugleich durch verschiedene 
Elemente der wirtschaftlichen Stadt-
entwicklung verbunden worden ist 
(Kap. 6.1, 6.3).

5.3  Straßburg
Das französische Straßburg, die größte 
Agglomeration und gleichzeitig wirt-
schaftliches Zentrum des Elsass, ist im 
Osten des Landes gelegen (vgl. Ber-
ger 2013, S. 2). Im Stadtbereich Straß-
burgs leben in etwa 270.000 Menschen, 
im Agglomerationsraum sind über 
620.000 ansässig, mit steigender Ten-
denz (vgl. Berger 2013, S. 2; Naumann 
2014, S. 26).

In der Stadt werden verschiedene eu-
ropäische Institutionen wie das Eu-
ropaparlament, der Europarat und 
der Europäische Gerichtshof für Men-
schenrechte vertreten. Ähnlich zu Kiel 
ist Straßburg der wichtigste Universi-
tätsstandort der Region.

Im Jahr 1994 führte Straßburg seine 
Stadtbahn wieder ein, nachdem 
diese 1960 stillgelegt wurde (vgl. Nau-
mann 2014, S. 26 ff.). In der Hochphase 
der Straßenbahn (1937) verfügte die 

Stadt über 83 km innerstädtische und 

Abb. 9:	 Netzplan Stadtbahn Brest
Quelle: eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap und Stationsplänen
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5.4	 Bergen
Die Stadt Bergen ist mit ca. 280.000 Einwohner*innen die 
zweitgrößte Stadt Norwegens und an der Westküste ge-
legen (vgl. Engebretsen et al. 2017, S. 111). Aufgrund ihrer 
topographischen Lage ist das Stadtgebiet sehr weit ver-
teilt und erstreckt sich über eine große Fläche.

Im Jahr 2010 wurde in Bergen die Stadtbahn wieder ein-
geführt, nachdem diese 1965 stillgelegt worden ist und 
für 45 Jahre aus dem Stadtbild verschwand (vgl. ebd.). Ei-
ner der Hauptgründe für die Stilllegung der Straßenbahn 
war der Ausbau der Straßeninfrastruktur, die den poli-
tischen und öffentlichen Diskurs prägte. In den 1990er 
Jahren wurden jedoch bereits erste Ideen bzgl. der Wie-
dereinführung eines schienengebundenen Nahverkehrs 
entwickelt, die mit einer gesicherten Finanzierung im 
Jahr 2000 umgesetzt wurden (vgl. Olesen 2014a, S. 12). 
Der Bau der Stadtbahn teilte sich in drei Sektoren, der 
erste wurde 2010 und der letzte Abschnitt 2017 eröffnet 
(Abb. 11), sodass die Stadtbahn nun auf einer Gesamt-
länge von etwa 20 km zwischen der Innenstadt und dem 
Flughafen fährt (vgl. Engebretsen et al. 2017, S. 112). Die 
Stadtbahn Bergens soll nach aktuellem Planungsstand 
weiter ausgebaut werden. So befindet sich eine zweite 

133 km Überlandstrecke (vgl. ebd., S. 26). Doch auch 
Straßburg blieb nicht von dem Wandel der Verkehrs-
infrastruktur verschont, das Schienennetz wurde mit 
Beendigung des Zweiten Weltkriegs schrittweise still-
gelegt und durch die modernen O- und Dieselbusse er-
setzt. 1960 war der Stilllegungsprozess abgeschlossen 
(vgl. Berger 2013, S. 4). Nur 10 Jahre später wurden be-
reits erste Diskussionen über die Wiedereinführung ei-
nes schienengebundenen Verkehrsmittels geführt, da 
sich der Verkehr zu einer immer größeren Belastung 
im innerstädtischen Bereich entwickelte. Erst 20 Jahre 
später waren die Planungen und Diskussionen um das 
‚richtige‘ schienengebundene Nahverkehrssystem in 
Straßburg soweit fortgeschritten, dass Straßburg nach 
Nantes, Grenoble und Paris/ Saint-Denis als vierte fran-
zösische Stadt ein neues Stadtbahnsystem wiederein-
führte (vgl. Groneck 2007, S. 38; Naumann 2014, S. 28).

Bei den Planungen wurde das Motto „die Straßenbahn 
im Dienst der Stadt und nicht die Stadt im Dienst der 
Straßenbahn“ (Burmeister 2010a, S. 161) ins Zentrum ge-
rückt mit dem Ziel, neben der Reduzierung des Verkehrs-
problems eine Steigerung der Lebensqualität durch ei-
nen attraktiven urbanen Raum mit einer Vielzahl von 
Grünflächen sowie eine Neugestaltung öffentlicher Flä-
chen zu schaffen (vgl. Groneck 2007, S. 184; Burmeister 
2010a, S. 161; Naumann 2014, S. 28 f.). Das aktuelle Stadt-
bahnnetz ist ca. 50 km lang und gliedert sich in sechs 
Linien auf, welche das gesamte Stadtgebiet abdecken 
(Abb. 10) (vgl. Berger 2013, S. 8). Durch die stetige Aus-
weitung des Liniennetzes wurde mittlerweile auch der 
zuvor weniger beachtete Ostteil der Stadt durch die 
Stadtbahn erschlossen und mit der Verbindung nach 
Kehl, auf der deutschen Rheinseite, untermauert (vgl. 
Naumann 2014, S. 33 f.).

Straßburg als eine wichtige Vergleichsstadt auszuwählen 
ist v. a. damit begründet, dass die Stadt viele verschie-
dene, mit der Stadtbahn in Verbindung stehende, Pla-
nungsaspekte während der Umsetzung aufgegriffen und 
realisiert hat. Es wurde die ganzstädtische Betrachtung 
der Stadt bei den Planungen der Stadtbahn in den Vor-
dergrund der Planungs- und Umsetzungsstruktur ge-
stellt. Damit präsentiert sich die Stadt, neben den sich 
ähnelnden Größenverhältnissen, als ein geeignetes und 
sinnvolles Vergleichsbeispiel für Kiel und bietet einen be-
sonderen Erkenntnisgewinn hinsichtlich der Stadtgestal-
tung und der Integration einer Stadtbahn in das Stadt-
bild. Dementsprechend bietet Straßburg der Stadt Kiel 
eine interessante Vorbildfunktion hinsichtlich der wirt-
schaftlichen Entwicklung, der Innenstadtentwicklung 
sowie der Schaffung eines neuen Quartiers (‚Deux Ri-
ves’) (Kap. 6.2, 6.2.1, 6.2.2).

Abb. 11:	 Netzplan Stadtbahn Bergen
Quelle: eigene Darstellung nach OpenStreetMap und Engebretsen et al. 2017, S. 122
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Linie bereits im Bau, die die westlichen Bereiche abdeckt 
sowie eine Verlängerung der bisherigen Linie 1 in Rich-
tung Norden (Kap. 6.1.3). Aufgrund der Topographie ist 
eine Netzerweiterung nicht ohne Weiteres möglich. Um 
die Linie 2 vom Stadtzentrum nach Fyllingsdalen zu er-
weitern, müssen z. B.Tunnelanlagen gebaut werden (vgl. 
ebd.). Auch die Verlängerung der Linie 1 in Richtung Nor-
den (Asane) steht vor der Hürde, den unter Schutz des 
Weltkulturerbes stehenden Stadtteil Byrggen durchque-
ren zu müssen (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 258 ff.).

Bergen wurde als Vergleichsstadt ausgewählt, da diese 
Stadt verdeutlicht, wie Projekte dieser Größenordnung 
umgesetzt werden können. Sie zeigt, bei ähnlicher 
Größe zu Kiel, auf, wie auch die zukünftigen Gedanken 
über eine Netzerweiterung aussehen können. Bergen 
bietet zudem einen besonderen Erkenntnisgewinn hin-
sichtlich der Stadtgestaltung (Kap.6.3).
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6	 Die Stadtbahn als Motor 
städtischer Entwicklung

Die Stadtbahn als Motor für städtische Entwicklung ist 
das zentrale Element dieser Forschungsarbeit. Dort wo 
neue Stadtbahnsysteme geplant und gebaut werden, 
werden auch Erwartungen an das neue Verkehrsmittel 
geknüpft (vgl. Babalik 2000, S. 13). In diesem Zusammen-
hang soll anhand der Vergleichsstädte aufgezeigt wer-
den, inwieweit diese durch ihre Stadtbahn beeinflusst 
werden. Der Einfluss einer Stadtbahn lässt sich jedoch 
nicht nur auf einen Faktor oder ein städtisches Gebiet 
reduzieren. Eine Einführung geht mit gewissen Erwar-
tungen wie z. B. der Reduzierung des MIV, einer Steige-
rung der Nutzer*innen des ÖPNV oder auch der städ-
tischen Entwicklung einher (vgl. ebd.). Da der Einfluss 
einer Stadtbahn in verschiedenen Dimensionen vorhan-
den und nicht eindeutig zu kategorisieren ist, werden im 
Folgenden zehn Oberthemen definiert. Diese stellen den 
Einfluss einer Wiedereinführung einer Stadtbahn auf ver-
schiedene Aspekte dar. Dieses Vorgehen erlaubt die Be-
trachtung verschiedener thematischer Schwerpunkte 
und ermöglicht es darzustellen, wie die Stadtbahn als 
Motor für städtische Entwicklung fungiert. Die Aspekte 
Stadtentwicklung, Stadtbahn und Stadtgestaltung wer-

den anhand verschiedener Wirkungsbereiche analysiert. 
Abbildung 12 zeigt die gegenseitige Beeinflussung die-
ser verschiedenen Wirkungsbereiche und lässt erkennen, 
dass eine strikte Trennung der einzelnen Bereiche nicht 
möglich ist, da mehrere Kategorien in einem direkten 
Zusammenhang zueinanderstehen. So nimmt z. B. die 
Innenstadt- und Quartiersentwicklung Einfluss auf die 
Umgestaltung der Stadtstruktur und gleichzeitig auf die 
verkehrliche Erschließungswirkung, was wiederum zu ei-
ner Aufwertung öffentlicher Räume bzw. einer veränder-
ten Verkehrsentwicklung führt. Die Abbildung verdeut-
licht diese Komplexität, Diversität und Verschachtelung 
des Themas. Durch die vorgenommene Aufteilung wird 
der Versuch unternommen, eine Struktur zu schaffen, die 
die Betrachtung sowie Auf- und Bearbeitung aller rele-
vanten Aspekte erwägt.

6.1	 Die Stadtentwicklung
In diesem Kapitel wird die Wirkung einer Stadtbahn 
auf die Stadtentwicklung betrachtet. Die Weiterent-
wicklung der Stadt ist einer der zentralen positiven Ef-
fekte, die von einer Stadtbahn ausgehen können. Ole-
sen (2014b) gibt an, dass Stadtentwicklung bzw. „[urban 
development potential is] one of the important argu-
ments justifying a light rail solutions […] that the dedi-

cated infrastructure holds, [as it] is also 
often seen as an important element in 
attracting business and new housing 
projects to the transit corridor and in-
creasing land values” (Olesen 2014b, 
S. 37). Was dies bedeutet und inwieweit 
es tatsächlich zum Tragen kommt, soll 
im Folgenden anhand der Vergleichs-
städte erläutert werden. Dabei werden 
v. a. die Themen der verkehrlichen Er-
schließungswirkung, der wirtschaftli-
chen Entwicklung, der Innenstadt- und 
Quartiersentwicklung und der Immo-
bilienpreisentwicklung aufgegriffen. 
Wichtig ist hierbei zu bedenken, dass 
es immer direkte und indirekte Folge-
wirkungen gibt und demnach ein mo-
nokausaler Zusammenhang für Stadt-
entwicklungsprozesse nicht immer 
auf den ersten Blick mit einer Stadt-
bahn verbunden werden kann. Aller-
dings werden häufig Tendenzen deut-
lich oder Phänomene wiederholen sich 
an verschiedenen Orten, sodass auf ei-
nen Zusammenhang geschlossen wer-
den kann.

Abb. 12:	 Schematische Darstellung der untersuchten Abhängigkeiten einer Stadtbahn
Quelle: eigene Darstellung
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Netz, eine Vielzahl an Knotenpunkten und eine hohe 
Taktfrequenz einen Erfolg des Nahverkehrs hervorru-
fen kann. Eine flächenhafte Erschließung führt zudem 
zu einer stetigen Sichtbarkeit der Stadtbahn im Stadt-
raum, was zu einer erhöhten Nutzung des ÖPNV-Ange-
bots führen kann (vgl. Monheim 2008b, S. 367). Eine sol-
che große Erschließungswirkung stellt die eigentliche 
Idee einer Stadtbahn dar und wird auch als „ursprüng-
liche Funktion der Stadtbahn angesehen“ (Bouchain 
2008, S. 27). Die rechte Abbildung hingegen deckt ein 
geringeres Einzugsgebiet ab und stellt eher die Verbin-
dungsfunktion dar, die weniger von Stadtbahnen, son-
dern v. a. durch Schnellbahnen übernommen wird. Diese 
überwinden meist größere Distanzen mit einer geringe-
ren Anzahl an Haltestellen (vgl. ebd.). Dadurch können 
hier höhere Reise- und Durchschnittsgeschwindigkei-
ten erreicht werden, was bei einem engmaschigen Netz 
durch das häufige Stoppen an Haltestellen kaum mög-
lich ist (vgl. ebd.). Damit eine Stadtbahn einer hohen Er-
schließungswirkung der Stadtquartiere nachkommt, ist 
es notwendig, dass mit Hilfe der Lage der Haltestellen 

„ein Spinnennetz [über die gesamte Stadt] gesponnen“ 
(Interview Gosmann 2021, Z. 37) wird. Ein Netz mit einer 
Linie ist dafür zwar ein guter Anfang, bedarf aber einer 
stetigen Überarbeitung und Ausweitung, da ansonsten, 
wie in Saarbrücken, ein Netz entsteht, welches nur einen 
kleinen Teil des städtischen Raums erschließt (vgl. In-
terview Philipp 2020, Z. 97). Dementsprechend profitiert 
nicht die ganze Stadt von der Stadtbahn, sondern nur 
einzelne, angeschlossene Stadtteile (vgl. Interview Kreis 
2020, Z. 166  ff.). Der Fall Saarbrücken ist jedoch beson-
ders, da es sich um eine Stadtumlandbahn handelt, de-
ren Schwerpunkt auf der Erschließung der umliegenden 
Orte und Gemeinden liegt (vgl. Interview Philipp 2020, 
Z. 81). Zudem erschwert die Topographie Saarbrückens 

6.1.1 Verkehrliche Erschließungswirkung
Seit jeher sind die Erschließung verkehrlicher Verkehrs-
wege ein wichtiger Bestandteil für die städtische Wei-
terentwicklung (vgl. Albrecht 2010, S. 13). In früheren 
Zeiten wurden an wichtigen Handelsstraßen Städte er-
richtet. Heutzutage sind die wichtigen Handelswege ei-
ner Stadt die Straßen der Stadtviertel. Von hier aus wird 
der Handel betrieben, den es durch eine Stadtbahn wei-
ter zu erschließen gilt. Unter der heutigen Erschließung 
wird „die Gesamtheit der im öffentlichen und privaten 
Bereich zu treffenden Maßnahmen verstanden, mit de-
ren Hilfe die Grundstücke bestimmungsgemäß genutzt 
[…] werden können“ (Mietzsch 2020, S. 21). Für den Be-
griff der Erschließungswirkung liegt hingegen keine ein-
deutige Definition vor. Mietzsch beschreibt diese als „Ef-
fizienz der Erreichbarkeit eines bestimmten Raumes mit 
Hilfe eines bestimmten Verkehrsmittels oder einer be-
stimmten Verkehrsinfrastruktur“ (Mietzsch 2020, S. 21), 
was für diese Analyse einen passenden Ansatz darstellt.

Eine bedeutsame Komponente der verkehrlichen Er-
schließungswirkung durch den ÖPNV ist die Anordnung 
von Haltestellen. Die Abbildung 13 stellt den Einfluss un-
terschiedlicher Abstände von Haltestellen dar. So zeigt 
die linke Abbildung ein engmaschiges Netz mit vielen, 
nah beieinander liegenden Haltestellen im städtischen 
Raum, während die rechte Abbildung ein grobmaschi-
ges Netz mit wenigen Haltestellen abbildet. Die grauen 
Flächen verdeutlichen, dass ein System mit vielen Hal-
testellen zu einer hohen Erschließungsfunktion und ei-
ner weitestgehenden flächendeckenden Erreichbarkeit 
für Fahrgäste aus dem jeweiligen Stadtviertel führt (vgl. 
Bouchain 2008, S. 27 f.). So besteht die Chance, einen 
auf Kund*innennähe orientierten schienengebunde-
nen Nahverkehr zu installieren, der durch sein dichtes 

Abb. 13:	 Erschließungswirkung durch Haltestellen
Quelle: Bouchain 2008, S.28
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mit der Lage in einem Talkessel die Erschließung der 
Stadt bzw. eine Ausdehnung des Schienennetzes (vgl. 
Interview Kreis 2020, Z. 248  ff.). Auch in Bergen ist die 
Topographie ein maßgebliches Element für den Ausbau 
der Stadtbahn. Aufgrund der Berge, die die Stadt formen, 
wurde zunächst von einer flächendeckenden Erschlie-
ßung abgesehen und nur eine einzige Linie errichtet (vgl. 
Interview Sørstrøm 2021, Z. 70 f.). Aufgrund des großen 
Erfolgs dieser Linie hat die Stadt Bergen nun jedoch be-
schlossen, den notwendigen Mehraufwand zur Erschlie-
ßung in Kauf zu nehmen und den Ausbau des Netzes 
mit Hilfe eines ca. 3,5 km langen Tunnels voranzutrei-
ben (vgl. ebd., Z. 162 f.). In Brest ist aktuell zwar ebenfalls 
nur eine Linie vorhanden, aber auch hier liegen bereits 
fortgeschrittene Planungen für den weiteren Ausbau ei-
ner zweiten Linie vor (Projekt bis 2025), die eine deutli-
che zusätzliche verkehrliche Erschließungsfunktion ver-
spricht (vgl. Interview Antonio 2020, Z. 158  ff.). Straßburg 
hingegen hat durch einen konsequenten Ausbau der 
Stadtbahn frühzeitig dafür gesorgt, dass viele Haltestel-
len und Linien die Stadt großräumig erschließen. Zudem 
wird der Ausbau durch die neue Verbindung nach Kehl 
und der damit einhergehenden Erschließung des neuen 
Stadtquartiers ‚Deux Rives‘ weiter vorangetrieben (vgl. 
Naumann 2014, S. 33 f.). Dieses nach dem TOD ausgerich-
tete Vorgehen zeigt, wie die verkehrliche Erschließungs-
funktion durch den ÖPNV einen Mehrwert erhält und 
Stadterneuerungsprozesse initiieren kann. Ein weiterer 
Aspekt der verkehrlichen Erschließung von Städten ist, 
dass diese neben der Stadtbahn auch ein gutes Bussys-
tem aufweisen. Ziel sollte sein, die Verknüpfungen unter 
den Verkehrsmitteln weiter zu verbessern und damit die 
Regionen anzubinden, an denen es nicht möglich ist, ei-
nen Anschluss der Stadtbahn zu rechtfertigen (vgl. Ber-
ger 2013, S. 18). Die verkehrliche Erschließungswirkung 
beschränkt sich somit nicht nur auf den durchdachten 
Ausbau der Stadtbahn, sondern fordert eine ganzheitli-
che Betrachtung und Entwicklung der Stadt sowie des 
ÖPNV-Systems.

6.1.2 Verkehrsentwicklung der Stadt
Bei der Verkehrsentwicklung bzw. Planung innerhalb ei-
ner Stadt geht es darum, den Platz, der einer Stadt zur 
Verfügung steht, neu zu bewerten und zu optimieren. 
Bei diesem „struggling for place“ (Olesen 2014b, S. 23) 
sind Stadtbahnen ein wichtiges Instrument, das die Ver-
kehrsentwicklung verändert und dieser eine neue Struk-
tur geben kann (vgl. Petkov 2019, S. 72). Dennoch ist es 
so, dass alle Personen in einer Stadt direkt und indirekt 
von einer Stadtbahn profitieren. Selbst diejenigen, die 
nicht regelmäßig oder geplant mit der Stadtbahn fah-
ren wollen, können jederzeit, z. B. aus unvorhergesehe-
nen Gründen wie einer Autoreparatur, einem Wetterum-

schwung usw. das ÖPNV-Angebot nutzen. Zudem ist 
eine Stadtbahn ein Verkehrsmittel, das dem Fahrgast 
eine sichere und zuverlässige Leistung verspricht, das 
jeweilige Ziel in einem definierten Zeitrahmen zu errei-
chen. Dies geschieht v. a. durch ein von der Fahrbahn 
meist separiertes Gleis, das unabhängig vom Autover-
kehr befahren werden kann (vgl. Hasiak und Richer 2012, 
S. 20). Die Existenz einer solch zuverlässigen Konstante, 
immer auf den ÖPNV in Form der Stadtbahn zurückgrei-
fen zu können, gibt den Insassen ein Gefühl der Sicher-
heit und ist ein wichtiger Punkt in der Verkehrsentwick-
lung. Zudem geht es bei der Verkehrsentwicklung 
innerhalb der Stadt nicht primär um eine Beschleuni-
gung des Verkehrs durch die Stadt, sondern darum, in-
wiefern die Verkehrsbewegungen besser und nachhal-
tiger durchgeführt werden können. Dabei muss jedoch 
immer im Blick gehalten werden, dass jeder Mensch ei-
nen einfachen Zugang zu Mobilität hat (vgl. ebd.). Eine 
Stadtbahn ermöglicht genau diesen Aspekt. Durch ih-
ren elektrischen Antrieb nimmt sie einen wichtigen Ein-
fluss auf eine CO2-reduzierte Verkehrsentwicklung und 
kann so als ein zentraler Punkt des Umweltverbundes 
verstanden werden (vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, 
S. 405). Dies ist besonders wichtig, da in der Verkehrspla-
nung noch häufig autoorientierte Denkmuster auftre-
ten, die keine Alternative zum Auto sehen und Staus nur 
durch den Bau von mehr Straßen reduziert werden kön-
nen. Es konnte allerdings festgestellt werden, dass es 
trotz mehr Straßen zu mehr Staus gekommen ist. Daher 
wird der ÖPNV vermehrt in die öffentliche Diskussion 
gerückt und weiter ausgebaut werden (vgl. Monheim 
2008a, S. 325). Durch eine Stadtbahn kann der Autover-
kehr in manchen Bereichen reduziert werden. Dies re-
sultiert insbesondere aus dem ‚Kampf um Platz‘, der eine 
Neuverteilung innerhalb des Straßenraums anstrebt und 
meist durch die Fassaden der Häuser begrenzt wird. Bei 
einer Umgestaltung des Stadtraums mit einer Platzver-
gabe für die Stadtbahn müssen Autospuren weichen, 
um diesem Verkehrsmittel ausreichend Platz einräumen 
zu können. Dadurch werden die Kapazitäten für Autos 
reduziert und längere Fahrzeiten provoziert, die zu ei-
nem Wechsel vom MIV zum ÖPNV beitragen können (vgl. 
Petkov 2019, S. 170). Ein solcher Wechsel zu Gunsten des 
ÖPNV wurde in Bergen mit der Einführung einer Stadt-
bahn deutlich. So hat sich der Anteil des ÖPNV am Mo-
dal Split von 12 % auf 17 % erhöht, während dieser zu-
vor, trotz etwaiger Maßnahmen, konstant blieb (vgl. 
Interview Sørstrøm 2021, Z. 135 ff.). Auch konnte in Ber-
gen festgestellt werden, dass das Alter der jungen Men-
schen die einen Führerschein machten auf ca. 25 Jahre 
angestiegen ist und die Autonutzung der unter 40-Jäh-
rigen deutlich abgenommen hat (vgl. ebd., Z. 399). Zu-
dem wurde beobachtet, dass die Nutzung der Stadtbahn 
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terschiedlicher Ausprägung auch positive Effekte v. a. für 
den innerstädtischen Bereich. Dieser gewinnt durch die 
Verkehrsberuhigung, die Begrünungen und die Aufwer-
tung von öffentlichen Flächen an Aufenthaltsqualität 
(Kap. 6.3). Des Weiteren gibt es weniger Verkehrsunfälle. 
Ein Aspekt, der von der Öffentlichkeit nur selten genannt 
wird. Untersuchungen in Straßburg haben gezeigt, dass 
sowohl die Zahl der verletzten, als auch der verstorbe-
nen Personen im Straßenverkehr rückläufig ist (vgl. 
Burmeister 2010b, S. 231). Ein solches Beispiel verdeut-
licht, in welch engem Zusammenhang auch weniger of-
fensichtliche Aspekte auftreten können und zeigt, wie 
wichtig eine Gesamtbetrachtung ist. Die Veränderungen 
der Verkehrsstruktur führen nicht nur zu einer Reduzie-
rung von Fahrspuren, sondern auch zu weniger Verkehrs-
unfällen bei gleichzeitiger Attraktivitätssteigerung der 
Umgebung und einer verbesserten Aufenthaltsqualität, 
die wiederum einen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit 
eines Standorts, wie z. B. der Innenstadt, nehmen kann. 
Im innerstädtischen Bereich wird meist eine Reduzie-
rung des MIV angestrebt, um so den Verkehrsfluss zu ver-
ändern und die Qualität dieses sensiblen Bereichs auf-
zuwerten. Ein anschauliches Beispiel für die Veränderung 
einer Verkehrsfläche ist der Bahnhofsvorplatz der Stadt 
Saarbrücken (Abb. 14 und 15). Die Abbildungen zeigen 
jeweils den Bahnhofsvorplatz kurz vor dem Bau der Saar-
bahn im Januar 1996 sowie im November 2020. Die ehe-
malige mehrspurige Straße wird nicht mehr als solche 
genutzt und hat damit zu einer Aufwertung des Umfel-
des am Bahnhofsvorplatz geführt. Der MIV wird nun 
durch einen zweispurigen Tunnel unter dem Bahnhofs-
vorplatz hindurchgeführt. Die damit geschaffene ver-
kehrliche Beruhigung führt zu mehr Sicherheit auf ei-
nem stark von Fußgänger*innen frequentierten Ort. Sie 
steigert so die Attraktivität des Fußverkehrs auf dem 
Bahnhofsvorplatz sowie dem sich anschließenden inner-
städtischen Bereich. Dennoch bleibt für Saarbrücken an-

in Bergen zugenommen hat, da seit einiger Zeit mit Dop-
peltraktion gefahren werden muss, um den steigenden 
Fahrgastzahlen gerecht werden zu können (vgl. ebd., 
Z. 120 ff.). Auch in Straßburg konnte eine positive Ent-
wicklung am Modal Split dargelegt werden, da im Jahr 
2009 der Anteil des ÖPNV um 4 % zugenommen und der 
MIV-Anteil um 7 % abgenommen hat (vgl. Berger 2013, 
S. 13). Es kann jedoch auch vorkommen, dass die Neu-
einführung einer Stadtbahn nicht zu der gewünschten 
Reduzierung des MIV führt, sondern es zu einer räumli-
chen Verlagerung des Verkehrs kommt (vgl. Hasiak und 
Richer 2012, S. 20; Olesen 2014b, S. 36). Dies bedeutet, 
dass bestimmte Bereiche innerhalb der Stadt durch die 
veränderten Verkehrsstrukturen mehr oder weniger 
stark durch den MIV frequentiert werden, als dies vor ei-
nem Stadtbahnbau der Fall gewesen ist, so bspw. in Saar-
brücken. Die dortige Saarbahn hat nicht zu einer Redu-
zierung des MIV geführt, dieser ist „bestenfalls stabil 
geblieben“ (Interview Kreis 2020, Z. 41). Ähnliche Erfah-
rungen wurden auch in der Stadt Brest gemacht. Durch 
die Einführung der dortigen Stadtbahn ist es zu einer 
Verlagerung des Verkehrs gekommen. Entlang des Stre-
ckenverlaufs wurden geringere Verkehrsströme festge-
stellt, während in anderen Teilen der Stadt eine Zunahme 
des MIV zu verzeichnen war (vgl. Interview Antonio 2020, 
Z. 97 ff.). Da dennoch eine Steigerung der ÖPNV-
Nutzer*innenzahlen gemessen werden konnte, ist da-
von auszugehen, dass ein Großteil der beförderten Fahr-
gäste den Wechsel vom Zufußgehen oder dem 
Radfahren zur Stadtbahn unternommen hat. Nur ein 
deutlich geringerer Teil hat vom MIV auf den ÖPNV ge-
wechselt (vgl. ebd.). Umfragen haben jedoch ergeben, 
dass deutlich mehr Menschen v. a. im Freizeitverkehr mit 
der Stadtbahn in die Innenstadt gefahren sind, da dies 
wohl einfacher sei (vgl. ebd., Z. 93 ff.). Die Verlagerung 
bzw. Veränderung der Verkehrsstruktur, sowohl in Brest, 
Bergen, Saarbrücken als auch in Straßburg, hat trotz un-

Abb. 14:	 Bahnhofsvorplatz Saarbrücken 1996
Quelle: Markus Philipp / ÖPNV-Archiv Saarbrücken

Abb. 15:	 Bahnhofsvorplatz Saarbrücken 2020
Quelle: Markus Philipp / ÖPNV-Archiv Saarbrücken
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innerhalb von 20 Jahren um ca. 80.000 Fahrzeuge redu-
ziert werden (vgl. Burmeister 2010b, S. 231). Da für eine 
gelungene Verkehrsentwicklung eine ganzheitliche Be-
trachtung notwendig ist, muss im Zusammenhang mit 
der Installation einer Stadtbahn nicht nur der MIV, son-
dern ebenso eine Überlegung zur Förderung der Rad- 
und Fußwege erfolgen (vgl. Zistel 2016, S. 437). Die At-
traktivität von Rad- und Fußwegen entlang des 
Streckenverlaufs ist ein wichtiger Schritt für die ver-
mehrte Nutzung von Verkehrsmitteln außerhalb des MIV. 
Gerade Fahrradwege funktionieren in Kombination mit 
dem ÖPNV sehr gut, da die Stärken der beiden verschie-
denen Verkehrsmittel verbunden werden (vgl. Interview 
Antonio 2020, Z. 188 f.). Für den Radverkehr in Saarbrü-
cken war an manchen Stellen des Stadtraums aufgrund 
schmaler Straßenräume kein Platz (vgl. Interview Philipp 
2020, Z. 63 ff.). In der nachträglichen Einschätzung wur-
den in diesem Bereich Fehler in der Planung eingestan-
den. Der Radverkehr wurde vernachlässigt und soll bei 
einer zukünftigen Ausrichtung stärker in den Fokus rü-
cken (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 267 ff.). Einen Schwer-
punkt auf den Radverkehrsausbau hat die Stadt Brest 
gesetzt, die an vielen Stellen neben der Stadtbahntrasse 
einen Radweg (Abb. 16) gebaut hat. Da dies jedoch nicht 
entlang der gesamten Trasse der Fall war, soll dieser As-
pekt bei der Planung der zweiten Linie überdacht wer-
den, um den Radverkehr weiter zu stärken (vgl. Inter-
view Antonio 2020, Z. 187 f.). Dies zeigt, dass bei der 
Planung einer Stadtbahn die gesamte Verkehrsstruktur 
bedacht und weiterentwickelt werden kann, um die Hie
rarchie der Mobilitätselemente anzupassen und nicht 
ausschließlich den Fokus auf die Stadtbahn und den MIV 
zu legen. Der Weg durch einen gleichzeitigen Ausbau 
von Rad- und Fußwegen sowie der Integration von Ab-
stellmöglichkeiten durch P+R- und B+R-Plätzen ermög-
licht ein gemeinsames abgestimmtes Funktionieren (vgl. 
Olesen 2014b, S. 271). Dieses Vorgehen einer ganzheit-
lichen Überarbeitung des Verkehrs und der damit ein-

zumerken, dass die Verkehrsentwicklung hinter den Er-
wartungen geblieben ist. So hat sich durch die 
Einführung der Saarbahn der Modal Split-Anteil des 
ÖPNV im Zeitraum von 1997-2010 nicht verändert und 
ist konstant bei 17 % geblieben. Der Anteil des MIV ist 
sogar um 3 % gestiegen (vgl. Landeshauptstadt Saarbrü-
cken 2015, S. 28). Gründe für diese Entwicklung können 
u. a. die Taktung von Bus und Bahn sein, die nicht in al-
len Fällen passend aufeinander abgestimmt sind. Ebenso 
war die Verbindung vor dem Bau der Saarbahn auf man-
chen Buslinien schneller und die Taktung höher, als dies 
jetzt der Fall ist (vgl. Interview Philipp 2020, Z. 13 ff.). Dies 
ist v. a. dem gewählten System einer Stadtumlandbahn 
sowie der Tatsache, dass nur eine Linie existiert, geschul-
det. Zudem wurden einige Aspekte einer allumfassen-
den Verkehrsentwicklung in Saarbrücken erst nachträg-
lich beachtet. So wurden Park and Ride (P+R) und Bike 
and Ride (B+R) Plätze erst nach der Fertigstellung der 
Saarbahn eingerichtet. Zu diesem Zeitpunkt hatten viele 
potentielle Nutzer*innen eventuell schon neue Wege 
oder Mobilitätsgewohnheiten entwickelt. Die nachträg-
liche Installierung dieser Anlagen spiegelt sich nicht in 
den Fahrgastzahlen wider (vgl. ebd. Z. 33 ff.). Auf diesen 
Aspekt kann beispielhaft das TOD angewendet werden. 
Wenn die P+R und B+R Plätze vorher bzw. gleichzeitig 
mit der Fertigstellung vorhanden gewesen wären, wäre 
das Potential für eine höher frequentierte Nutzung vor-
handen. In Brest wurden die P+R Plätze hingegen mit 
Fertigstellung der Stadtbahn eröffnet und weisen eine 
hohe Nutzung auf. Dennoch werden sie von Antonio als 
ineffizient bezeichnet, da die P+R Plätze innerhalb und 
nicht außerhalb der Stadt liegen, und dadurch einen Ver-
kehrsstau provozieren. Bei einer zukünftigen Planung 
würden diese Plätze außerhalb der Stadt errichtet, um 
in der gesamtheitlichen Betrachtung einen besseren Ef-
fekt zu erzielen (vgl. Interview Antonio 2020, Z. 195 ff.). 
Auch in Bergen werden P+R Plätze genutzt, v. a. die Aus-
lastung der in den Randbezirken liegenden Plätze ist 
hoch, während die Nutzung umso geringer ist, je näher 
der P+R Platz an der Innenstadt liegt. Mit einer Monats-
karte für die Stadtbahn ist das Parken auf den P+R Plät-
zen kostenfrei möglich (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 
302 ff.). Dies zeigt, dass auch die Lage der P+R Plätze 
durchdacht gewählt sein muss. In Straßburg sind eben-
falls P+R Plätze vorhanden, die besonders in der An-
fangszeit stark frequentiert wurden und hoch ausgelas-
tet waren. Mittlerweile ist eine konstant gute Nutzung 
vorhanden. Ebenfalls gibt es B+R Plätze, die mit ab-
schließbaren Fahrradboxen ausgestattet sind und durch 
den Kauf eines Stadtbahntickets genutzt werden kön-
nen (vgl. Burmeister 2010b, S. 230). Durch die Eröffnung 
der verschiedenen Linien konnte in Verbindung mit den 
P+R Plätzen ein Einpendeln mit dem Auto in die Stadt 

Abb. 16:	 Stadtbahn Brest – Rasengleis mit Rad- und Fußweg
Quelle: Coquil 2014
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zentren neu belebt und aufgewertet werden und einen 
Aufschwung der Stadt bewirken. Der teilweise genutzte 
Terminus, dass ein oberirdisch verkehrendes Schienen-
system eine Zumutung und eine Belastung für den inner-
städtischen Bereich darstellt, ist pauschal gesehen nicht 
richtig. Das wird v. a. durch französische Stadtbahnpro-
jekte wie z. B. Straßburg oder Brest widerlegt. Innerhalb 
der Städte werden die Stadtbahnen mit größter Sorgfalt 
und stadtgestalterischer Sensibilität als Mittel für Stadt-
raumgestaltung genutzt (vgl. Monheim 2008b, S. 365).

Die Innenstädte weisen traditionell eine starke Verbin-
dung mit dem Einzelhandel auf (Kap 6.2.4) und schaf-
fen so einen Anreiz für die Bevölkerung, sich in diesen 
Bereichen vermehrt aufzuhalten und stellen dadurch 
einen wichtigen Standortfaktor dar (vgl. Schote 2014, 
S. 81 f.). Um dieses erhöhte Bevölkerungsaufkommen zu 
ermöglichen, ist eine gute verkehrliche Infrastruktur es-
senziell (vgl. ebd., S. 82 f.). Straßburg entschied sich dafür, 
die Stadtbahn oberirdisch durch die Innenstadt zu füh-
ren. Dies hatte zur Folge, dass Pkws und Buslinien aus 
dem Bereich zurückgedrängt und letztlich einige inner-
städtische Straßburger Buslinien sogar stillgelegt und 
durch andere Zubringerlinien mit der Stadtbahn ver-
bunden wurden (vgl. Burmeister 2010a, S. 161). Zudem 
kam es mit der Einführung der Stadtbahn zu einer Neu-
gestaltung des innerstädtischen Bereichs. Dazu gehörte 
v. a. das Ersetzen von ca. 5000 Pkw-Stellplätzen durch 
mehrere P+R Systeme am Stadtrand. Ein weiteres An-
liegen im Zuge der Neugestaltung der Stadt durch die 
Installation der Stadtbahn war es, den zentralen Platz 
‚Place Kleber‘ anderweitig zu nutzen. Fuhren in den 
1990er Jahren noch täglich 90.000 Autos über den Platz, 
wurde dieser durch die Umstrukturierung ausschließlich 
für Radfahrer*innen und Fußgänger*innen zugänglich 
gemacht (vgl. ebd.). Insgesamt wurde darauf geachtet, 
mehr autofreie Zonen zu errichten und Durchgangsstra-
ßen zurückzubauen, um in der Innenstadt Revitalisie-
rungsprozesse initiieren zu können. Neben einer verbes-
serten Luftqualität, geringeren Feinstaubbelastungen 
sowie der Reduzierung von Lärm wurde auch eine deut-
liche Steigerung von Fußgänger*innen in der Innenstadt 
festgestellt, wodurch ebenso der örtliche Einzelhandel 
profitiert (vgl. Groneck 2007, S. 185). Durch die Eröffnung 
der Straßburger Linie A wurde ein Anstieg von 66 %, also 
insgesamt 146.000 Fußgänger*innen in der Innenstadt 
und bei Linie B eine Steigerung von 32 % auf 160.000 
Fußgänger*innen gemessen (vgl. Hass-Klau et al. 2004, 
S. 3). Dieser Anstieg kann zwar nicht ausschließlich auf 
die Eröffnung der Stadtbahn allein zurückgeführt wer-
den, dennoch lassen sich Tendenzen erkennen, dass die 
Stadtbahn einen Einfluss auf die Innenstadt und somit 
auch auf dessen Belebung hatte. Während der Autover-

hergehenden Verkehrsentwicklung ist ebenso ein wich-
tiger Bestandteil für die ‚Stadt der kurzen Wege‘, da sich 
die Mobilität innerhalb der Stadt und der Stadtviertel 
durch die Vielfalt und die aufeinander abgestimmten 
Verkehrsmittel individuell und ganzheitlich entwickelt 
und so einen Beitrag für Veränderungen hervorrufen 
kann.

Mit Hilfe der Hierarchieveränderung ‚auf der Straße‘ kann 
auch der Modal Split verändert werden, der zum Ziel hat, 
den Anteil am MIV zu senken und den Anteil anderer Ver-
kehrsmittel zu stärken. Es zeigt sich, dass je größer die 
Stadt ist, auch der Anteil des ÖPVV am Modal Split an-
steigt, insbesondere dann, wenn zudem ein schienenge-
bundenes Verkehrsmittel vorhanden ist (vgl. Beckmann 
und Metzmacher 2016, S. 400). Ein weiterer Faktor, der 
Einfluss auf den Modal Split ausüben kann, sind verkehrli-
che Einschränkungen für den MIV. In Saarbrücken wurde 
bspw. teilweise die Verkehrsführung durch die Einfüh-
rung von Einbahnstraßen so gestaltet, dass sich ein kom-
plexes Verkehrsleitsystem ergibt, welches aufgrund ge-
ringer Berührungspunkte von Saarbahn und MIV einen 
guten Verkehrsfluss für alle Verkehrsteilnehmer*innen 
ermöglicht (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 130 ff.).

Diese Vielzahl der aufgeführten Aspekte zeigt, welchen 
Einfluss ein solches Großprojekt wie der Bau einer Stadt-
bahn auf die gesamte Verkehrsentwicklung einer Stadt 
haben kann und welche Veränderungspotentiale sie bie-
tet, auch wenn im Vorfeld nie eindeutig klar ist, wie sich 
die Verkehrsdynamik tatsächlich entwickeln wird. Den-
noch zeigt sich, dass die Installation einer Stadtbahn 
nach umfassenden Planungen die Möglichkeit bietet, 
das ganzheitliche Verkehrssystem zu überprüfen, zu er-
weitern und an neue Gegebenheiten anzupassen um die 
Urbanität zu verbessern. Ebenfalls führen diese Verände-
rungen auch zu einer besseren Umsetzung des Konzepts 
‚der Stadt der kurzen Wege‘, die auf die flexible Mobili-
tät in der Stadt und ihren Stadtvierteln angewiesen ist.

6.1.3 Innenstadt- und Quartiersentwicklung
Die Innenstadt- und Quartiersentwicklung ist ein Thema, 
welches bei der Wiedereinführung von Stadtbahnen im 
Fokus steht, da diese als wichtiger Faktor für die Auf-
wertung einer Innenstadt sowie dem Ver- und Anbin-
den von Stadtteilen gesehen wird. Ähnlich wie die Ver-
kehrsentwicklung sollte auch dieses Thema möglichst 
in einem Gesamtkonzept der Stadt betrachtet werden 
(vgl. Olesen 2014b, S. 23; Beckmann und Metzmacher 2016, 
S. 392). „Mit einem integrierten Ansatz […] ist es bei [ei-
ner] Neuanlage […] möglich, dass diese als Anlass und 
Motor zur Aufwertung der Stadt [führt]“ (Besier 2016, 
S. 409). So können Innenstadtbereiche sowie Stadtteil-
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durch das Konzept der ‚Stadt der kurzen Wege‘ eben-
falls verstärkt wird, sind gegeben. Abbildung 17 zeigt 
die einzelnen Quartiere, die entwickelt werden auf, sym-
bolisiert durch das Fragezeichen. Darunter ist die Stadt-
bahnlinie sowie die Verlängerung nach Kehl sichtbar und 
wie diese die dortigen Stadtteile erschließt. Das grund-
legende Ziel dieses Projekts ist es, Straßburg weiter in 
Richtung Osten zu entwickeln und mit Kehl langfristig 
zusammenwachsen zu lassen. Dafür wird dieses Quar-
tier konsequent ausgebaut und entwickelt sowie durch 
die Stadtbahn verbunden (vgl. Naumann 2014, S. 33 f.).

Generell gilt für Frankreichs Strategie der städtischen 
Entwicklung mit Hilfe der Stadtbahnen, dass diese auch 
die Vororte und ‚Problemviertel‘ bewusst und aktiv ver-
binden. Dadurch wird versucht, eine bessere Integration 
in die Stadt zu ermöglichen. Ein Randbezirk wird somit 
genauso gefördert und aufgewertet wie die Innenstadt, 
was zu einer besseren Struktur innerhalb der Stadt führt 
(vgl. Groneck 2016, S. 427 f.). Hier zeigt sich wieder, wie 
wichtig die ganzheitliche Betrachtung ist, die im best-
möglichen Fall keine Stadtviertel benachteiligt und alle 
gleichwertig integriert. In Brest wird davon gesprochen, 
dass die Verbindung verschiedener Stadtteile durch ein 
ÖPNV-System der einfachste Weg sei, populäre und we-
niger populäre Stadtviertel untereinander zu verbinden, 
wenn dies innerhalb eines ganzheitlichen Projekts ge-
schieht und Maßnahmen entlang des gesamten Tras-
senverlaufs durchgeführt werden (vgl. Interview Anto-
nio 2020, Z. 35 ff.). Durch diesen ganzheitlichen Ansatz hat 
die Stadtbahn in Brest ca. 350 Mio. Euro gekostet. Trotz 
dieser hohen Kosten spricht Antonio davon, dass sich 
dieses Investment gelohnt hat, da das gesamte Projekt 
viele Möglichkeiten eröffnet und einen hohen Benefit 

für die Geschäfte, Restaurants und Ho-
tels der Stadt generiert. Damit bezieht 
sich Antonio auch auf das wirtschaftli-
che Wachstum, welches die investierte 
Summe durchaus verdoppeln könnte 
(vgl. ebd., Z. 48 ff.). Auch Stadtviertel, 
die weniger beliebt sind sowie weni-
ger Gewerbe angezogen haben, wie 
z. B. Kergaradec, haben deutlich durch 
die Stadtbahn profitiert. Aufgrund die-
ser vielen positiven Erfahrungen soll das 
Netz der Stadtbahn zeitnah ausgeweitet 
und viele Stadtteile durch ein großflä-
chiges Liniennetz erschlossen werden 
(vgl. ebd., Z. 158 ff.). Abbildung 18 zeigt 
die aktuelle Ausdehnung der Stadt-
bahn mit ihrer Verästelung im Nord-
osten. Dort ist auch das Viertel Kerga-
radec zu finden, welches die stärkste 

kehr vollständig oder stark aus der Innenstadt zurückge-
drängt wird, bietet die Stadtbahn nun eine gute Möglich-
keit, weiterhin schnell in den innerstädtischen Bereich 
zu gelangen. Dadurch wird die Erreichbarkeit von Stadt-
quartieren, Geschäften und weiteren Örtlichkeiten ge-
steigert (vgl. Olesen 2014b, S. 245). Zusätzlich dazu führt 
die Reduzierung von Parkflächen und Fahrspuren zu ei-
ner verringerten Belastung der jeweiligen Straße und 
schafft damit eine Aufwertung des Raumes. Auch in der 
Straßburger Nachbarstadt Kehl konnte durch die Anbin-
dung mit der Stadtbahn ein deutlicher Zuwachs an v. a. 
französischen Fußgänger*innen im innerstädtischen Be-
reich festgestellt werden (vgl. persönliche Kommunika-
tion Kaufhold 2021, Z. 37 f.).

Doch nicht nur die Innenstadt hat durch die Neugestal-
tung im Zusammenhang mit dem Stadtbahnprojekt 
profitiert. Ein Beispiel für eine Quartiersentwicklung in 
Straßburg ist das Projekt ‚Deux Rives – Zwei Ufer‘, wel-
ches aktuell das größte Bebauungsprojekt Straßburgs ist 
und ca. 250 ha Brachfläche der ehemaligen Hafen- und 
Werftanlagen erschließt (vgl. Berger 2013, S. 20). Dort soll 
nach dem Prinzip des TOD ein neuer Stadtteil entstehen, 
wofür die Stadtbahn bereits nach Kehl in Deutschland 
verlängert wurde, sodass dieses Quartier angeschlos-
sen werden konnte. Diese Verlängerung streift jedoch 
das Quartier nicht nur, sondern wird als „Hauptschlag-
ader des Stadtentwicklungsprojekts“ (Berger 2013, S. 21) 
bezeichnet, da sich die zu bebauenden Flächen um die 
Trassenführung und die Stationen entwickeln und so zu 
einer ‚Stadt der kurzen Wege‘ beitragen sollen (vgl. ebd.). 
Der Aufbau und die Entwicklung des Quartiers sind so-
mit auf die Stadtbahn ausgerichtet. Möglichkeiten be-
züglich einer nachhaltigen Stadtentwicklung, welche 

Abb. 17:	 Stadtbahnerweiterung – Stadtentwicklungsprojekt ‚Deux Rives‘
Quelle: Straßburg Deux Rives 2020
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Abb. 18:	 Netzplan Brest
Quelle: eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap und Stationsplänen
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Abb. 19:	 Linienführung durch Saarbrücken
Quelle: eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap und Stationsplänen
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für den Bau neuer Gebäude, sodass viele Investoren um 
die Haltestellen herum siebenstöckige Häuser errichte-
ten. Dies führte dazu, dass es immer mehr zu ‚Blockbau-
ten‘ kam, die in der Bevölkerung ungern gesehen waren 
und eine negative Assoziation mit der Stadtbahn hervor-
riefen (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 72 ff.). Ein weiterer 
Kritikpunkt war, dass Gebiete entlang der Trasse großflä-
chig von Investoren aufgekauft wurden und diese Ge-
biete, auch aufgrund des zu unspezifischen Masterplans, 
anders gestalteten, als es aus städtischer Sicht gesche-
hen wäre (vgl. ebd., Z. 158 ff.). Eine weitere Beobachtung 
in Bergen war, dass es, anders als in Straßburg, durch die 
Stadtbahn zu einer verstärkten Bildung von Stadtteilzen-
tren in den Außenbereichen kam. Es bildeten sich diverse 
Stadtteilinnenstädte neu, die einen Weg in das Stadtzent-
rum nicht mehr nötig machen, obwohl die Stadtbahn re-
gelmäßig in die Stadt fährt (vgl. ebd., Z. 232 ff.). 

6.1.4 Wirtschaftliche Stärkung der Stadt
Bei der Ausrichtung einer Stadt sowie der Erschließung 
neuer potenzieller Standorte spielt der Einfluss auf die 
wirtschaftliche Stärke einer Stadt eine große Rolle. Diese 
wirtschaftliche Stärke lässt sich jedoch nicht nur durch 
die Erschließung neuer Standorte, sondern auch durch 
Aufwertungsprozesse innerhalb der Stadt fördern. Dazu 
dient bspw. der Ausbau einer Stadtbahn. In vorangegan-
gen Studien werden die positiven Einflüsse, die durch 
den Bau einer Stadtbahn auf die wirtschaftlichen Fak-
toren einer Stadt gewirkt haben, bereits aufgeführt (vgl. 
Hass-Klau et al. 2004; Olesen 2014b; Petkov 2019; Quitt 
2020). Hierzu zählt u. a. die Reduzierung der Arbeitslo-
senquote, die Umsatzsteigerung der Firmen oder auch 
die steigende Anzahl von Geschäften im innerstädti-
schen Raum. Trotz dieser positiven Einflüsse auf die wirt-
schaftliche Entwicklung ist es schwierig, diese einem 
monokausalen Zusammenhang mit der Stadtbahn zu-
zuschreiben. Die Stadtbahn hat zwar einen Anteil daran 
zu verzeichnen, wie groß dieser Anteil jedoch ist, kann 
nicht in Zahlen festgestellt werden (vgl. Hass-Klau et al. 
2004, S. 1; Priester und Wulfhorst 2016, S. 455). Dennoch 
gibt es Indikatoren, die einen Zusammenhang von Wirt-
schaft und Stadtbahn mit entsprechenden Folgewirkun-
gen aufweisen. Diese umfassen bspw. die Steigerung 
der Fußgängerzahlen im innerstädtischen Bereich (Kap. 
6.2.3), die stattfindenden Aufwertungsprozesse (Kap. 6.3) 
oder die Entwicklung der Immobilienpreise entlang der 
Trasse (Kap. 6.1.5). Auch bezüglich der wirtschaftlichen 
Entwicklung gilt, dass nur durch eine gesamtheitliche 
Betrachtung die tatsächlichen Effekte deutlich werden, 
da sich viele Faktoren gegenseitig beeinflussen, Folge-
wirkungen hervorrufen und erst in deren Kombination 
zu einer sichtbaren Steigerung der positiven Auswirkun-
gen auf die Stadt führen.

wirtschaftliche Entwicklung vollzogen hat. Anders als in 
Brest wurde in Saarbrücken kein Stadtquartier durch die 
Saarbahn richtig an- und erschlossen. Aufgrund fehlen-
der Verästelung der Linien dringt die Stadtbahn kaum in 
die verschiedenen Quartiere ein, weswegen eine Quar-
tiersentwicklung nicht in ausreichendem Maß erreicht 
werden konnte (vgl. Interview Philipp 2020, Z. 97 f.). Diese 
Einschätzung wird auch durch einen Stadtvertreter bestä-
tigt, der erwähnt, dass die Entwicklung durch die Stadt-
bahn in manchen Aspekten zwar leichte Impulse bekom-
men hat, der erhoffte Effekt allerdings nicht eingetreten 
ist (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 173 ff.). Abbildung 19 zeigt 
zudem, wie die einzige Linie der Saarbahn den Stadtraum 
von Saarbrücken nur nördlich der Saar quert und damit 
viele Stadtgebiete ausspart, bzw. nur eine geringe Er-
schließungswirkung hat. Die positive Entwicklung von 
Stadtteilen kann jedoch nur durch ein über die gesamte 
Stadt verteiltes Stadtbahnnetz ermöglicht werden. Auch 
hier wird demnach wieder deutlich, dass eine ganzheitli-
che Betrachtung nötig ist, um die Umsetzung positiv be-
gleiten und die gewünschten Effekte erzielen zu können. 
Wie Abbildung 20 zeigt, war auch in Bergen das Stadt-
bahnnetz zunächst weniger verästelt, erschloss jedoch 
aufgrund der langezogenen Form bereits weite Berei-
che des Stadtgebietes. Mit den zwei zusätzlichen Verlän-
gerungen / Linien werden zukünftig noch Quartiere an 
das Stadtbahnnetz angeschlossen. Bei der Errichtung der 
ersten Linie trat jedoch das Problem auf, dass ein neuer 
Masterplan für die Stadtentwicklung notwendig war. Die-
ser Masterplan enthielt allerdings keine Beschränkungen 

Abb. 20:	 Zukünftige Ausdehnung der Stadtbahn Bergen
Quelle: Bergen Kommune 2020, um Legende ergänzt
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Raum im Zentrum vom Autoverkehr befreit und ist da-
mit ursächlich für den sehr starken Anstieg der Fußgän-
gerfrequenzen verantwortlich“ (Naumann 2014, S. 32). 
Das heißt zwar nicht, dass eine Stadtbahn der Grund ist, 
dass neue Geschäfte eröffnen, sondern dass sie es er-
möglichte, den Kund*innenstrom besser leiten zu kön-
nen und für eine hohe Verweilbereitschaft in der Stadt 
zu sorgen (vgl. ebd.). Diese positive Entwicklung für die 
Wirtschaft hat jedoch auch eine Kehrseite. Durch die stei-
gende Attraktivität und der ‚hochwertigen‘ Lage der Ge-
schäfte sind die Mieten in bestimmten Straßenzügen 
deutlich angestiegen und haben zu einer Verdrängung 
von diversen kleineren Geschäften geführt (Kap. 6.2.5) 
(vgl. Hass-Klau et al. 2004, S. 113). Ein ähnlicher Effekt 
wurde in Saarbrücken festgestellt. Während der Bauzei-
ten ging der Umsatz des nahegelegenen Einzelhandels 
zunächst zurück, konnte jedoch nach der Eröffnung der 
Saarbahn gesteigert werden. Doch anders als in fran-
zösischen Städten führt die Saarbahn nicht durch die 
Haupteinkaufsstraße (Bahnhofstraße), sondern durch 
die parallellaufende Kaiserstraße, die heute nur noch ei-
nen geringen Anteil an Einzelhandelsgeschäften führt 
(vgl. ebd., S. 122). Da die Kaiserstraße als sogenannte B-
Lage geführt wird, in welcher der Einzelhandel generell 
schwächer ist, kann laut Stadtplanungsamt kein direk-
ter Zusammenhang mit dem Bau der Saarbahn herge-
stellt werden (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 149 ff.). Auch 
in Bergen haben viele Geschäfte, insbesondere Restau-
rants, durch den Bau v. a. durch den Staub und Schmutz 
Umsatzeinbußen gehabt. Nach der Eröffnung konnte je-
doch eine deutliche Steigerung der Nutzung festgestellt 
werden (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 245 f.).

Einer Studie zu Folge können zudem die bestehenden 
Ängste, eine geringere Kaufkraft durch die fehlenden 
MIV-Kund*innen zu haben, widerlegt werden. Es wurde 
festgestellt, dass der Einkaufswert zwischen Kund*innen 
des MIV und ÖPNV nahezu identisch ist. Des Weiteren 
wurde beobachtet, dass 80 % des Umsatzes im Einzel-
handel durch Kunden*innen des ÖPNV generiert wer-
den (vgl. Quitt 2020, S. 14).

Dass das Vorhandensein einer Stadtbahn einen wirt-
schaftlichen Einfluss nimmt, zeigt sich ebenfalls am Bei-
spiel Brest. Der Stadtteil Kergaradec, durch den nun die 
Stadtbahn führt und zuvor eher unscheinbar war, hat 
sich bspw. wirtschaftlich sehr positiv entwickelt. Es wur-
den neue Industriegebiete ausgewiesen und erschlos-
sen. Im Vergleich zu anderen Stadtteilen, die keinen 
Anschluss an die Stadtbahn haben, hat sich Kergaradec 
deutlich positiver und schneller entwickelt (vgl. Inter-
view Antonio 2020, Z. 114 ff.). So vermutet Antonio, dass 
die Ansiedlung von Großunternehmen wie IKEA in den 

Des Weiteren zeigt sich, dass durch die Einführung eines 
schienengebundenen städtischen Verkehrsmittels posi-
tive Effekte sowohl auf die harten als auch auf die wei-
chen Standortfaktoren sichtbar werden (vgl. Quitt 2020, 
S. 19 f.). Bei den harten Standortfaktoren handelt es sich 
v. a. um den Anschluss von zuvor weniger intensiv beach-
teten Stadtteilen, die durch den Anschluss an das Stadt-
bahnsystem den Einzugsbereich der Stadt vergrößern 
und sowohl für Bewohner*innen als auch Gewerbe an 
Attraktivität gewinnen können. Die weichen Standort-
faktoren werden vorrangig durch eine bessere Optik und 
Aufwertung des Stadtbildes sichtbar. Auch im Bereich 
des Einzelhandels ist eine positive Bewertung durch die 
Einführung einer Stadtbahn zu finden. Die Stadtbahn er-
möglicht eine vereinfachte Erreichbarkeit der Geschäfte, 
die gleichzeitig durch die Vergrößerung des Einzugsbe-
reich zu einer Steigerung der Kund*innen führen kann, 
was wiederum langfristig eine positive wirtschaftliche 
Entwicklung zur Folge hat (vgl. Priester und Wulfhorst 
2016, S. 455). Dennoch überwiegt insbesondere am An-
fang eines solchen Großprojekts die Kritik und die Sorge, 
dass die langen Bauzeiten den Einzelhandel negativ be-
einflussen könnten. Diese Kritik und Besorgnis waren so-
wohl in Brest, Saarbrücken, als auch Straßburg sehr aus-
geprägt. Hier war und ist es wichtig, die Befürchtungen 
und Ängste der Anlieger*innen ernst zu nehmen und mit 
ihnen zu diskutieren (vgl. Interview Antonio 2020, Z. 21 ff.; 
Interview Kreis 2020, Z. 144 ff.). Straßburg ist hierbei eine 
gutes Beispiel, wie sich im Verlauf des Stadtbahnprojekts 
Kritik in Akzeptanz gewandelt hat: Zu Beginn der Über-
legungen der Wiedereinführung einer Stadtbahn waren 
viele Anlieger*innen des Einzelhandels gegen die Um-
setzung des Projekts. Tatsächlich wurde auch durch die 
langen Bauphasen ein Umsatzrückgang, je nach Lage 
von 5-35 %, verzeichnet (vgl. Hass-Klau et al. 2004, S. 110). 
Mit der Eröffnung der Stadtbahn hat sich dieses nega-
tive Bild jedoch gewandelt, da der Einzelhandel die Vor-
teile erkannte und der Umsatz im Anschluss wieder deut-
lich gesteigert werden konnte (vgl. ebd., S. 111). Bei den 
folgenden Planungen konnte somit auf eine breite Un-
terstützung des zuvor beeinträchtigten Einzelhandels 
zurückgegriffen werden (vgl. Naumann 2014, S. 32). Die-
ser wirtschaftliche Aufschwung durch die Steigerung 
der Attraktivität nach dem Bau der Stadtbahn war auch 
in Straßburgs Innenstadt zu bemerken. So finden zwar 
quantitativ weniger Fahrten des ÖPNV statt, diese sind 
dafür jedoch qualitativ hochwertiger. Nach der Inbe-
triebnahme der Stadtbahn verzeichneten vorher weni-
ger beliebte Passagen eine deutliche Frequenzsteige-
rung und es kam zur Ansiedlung von Unternehmen aus 
dem Luxussegment, die es vorher in Straßburg nicht 
gegeben hat (vgl. ebd.). „Genau hier liegt auch der er-
kannte Effekt der [Stadtbahn]: Sie hat den öffentlichen 
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und Entwicklungen gesehen werden. Dennoch bleibt es 
schwierig, die möglichen Effekte vollständig zu quantifi-
zieren (vgl. Quitt 2020, S. 36).

6.1.5 Immobilienpreisentwicklung
Ein weiterer Aspekt der durch eine Stadtbahn an Beein-
flussung gewinnt, sind die Immobilienpreise in der Stadt. 
Auch hier ist es zwar schwierig, den Einfluss einer Stadt-
bahn direkt auf die Boden- und Immobilienpreise der 
Stadt zu übertragen und anhand konkreter Zahlen zu 
belegen, da es verschiedenste weitere externe Fakto-
ren gibt, die einen Einfluss ausüben (vgl. Olesen 2014b, 
S. 37). Dennoch gibt es eindeutige Tendenzen, die einen 
Zusammenhang vermuten lassen.

Bei der Planung von Stadtbahnlinien kommt es häufig 
zu Widerstand bei den Anwohner*innen, die entlang 
des möglichen Trassenverlaufs wohnen, da diesen zu-
meist v. a. die lange andauernde Baustelle, die Reduzie-
rung von Parkplätzen oder die Schallemissionen, die mit 
dem Bau einhergehen, missfallen. Zudem entsteht die 
Befürchtung, dass der Wert einer Immobilie beeinträch-
tigt wird und sinkt (vgl. Albrecht 2010, S. 2). Wird bei der 
Planung allerdings Wert auf die Gestaltung des Trassen-
verlaufs gelegt und die Attraktivität vor Ort gesteigert, 
kann dies wiederum auch zum Anstieg der örtlichen Im-
mobilienpreise führen (vgl. ebd.). Dennoch sind sowohl 

„Hoffnungen wie auch Befürchtungen […] denkbar und 
berechtigt“ (Albrecht 2010, S. 2). In verschiedenen Stu-
dien wird jedoch darauf hingewiesen, dass es in der Re-
gel zu einem Anstieg des Wertes käme, auch wenn es 
vereinzelt Häuser und Wohnungen geben wird, die ei-
nen Einbruch ihres Immobilienwertes feststellen könn-
ten (vgl. Albrecht 2010, S. 2; Quitt 2020, S. 22). Für eine 
Steigerung der Miet- und Kaufpreise ist demnach die 
Qualität des geplanten Stadtbahnsystems entscheidend. 
Diese kann u. a. durch eine hohe Taktfrequenz oder auch 
eine hohe Haltestellendichte erreicht werden (vgl. Buthe 
und Schürt 2015, S. 31). Ein weiteres Kriterium, welches 
bei der objektiven Betrachtung gelegentlich außeracht 
gelassen wird, ist, dass sich Stadtbahnen technologisch 
und hinsichtlich des Emissionsausstoßes stark verbessert 
haben. Moderne Stadtbahnen zeichnen sich durch Fahr-
zeuge mit deutlich geringeren Schall- und Feinstaube-
missionen aus, als es noch vor Jahrzehnten der Fall war. 
Es konnte dadurch eine Steigerung des Wertes von Im-
mobilien von etwa 4 % ermittelt werden (vgl. Buthe und 
Schürt 2015, S. 32). Diese Größe variiert jedoch, je nach 
Qualität der Anbindung, der Lage innerhalb der Stadt 
oder dem Image des Stadtteils. Neben der Steigerung 
des Immobilienwerts kann auch eine Reduzierung des 
Leerstands entlang des Trassenverlaufs bewirkt werden, 
was sich wiederum auf den Stadtteil sowie das städti-

durch die Stadtbahn neu angebundenen Bereichen mit 
dem Bau der Stadtbahn in einem direkten Zusammen-
hang stehen. Diese Erschließung von Stadtteilen durch 
die Stadtbahn zeigt exemplarisch, welchen Einfluss ein 
gutes Stadtbahnnetz haben kann (vgl. ebd., Z. 65.). Für 
solche positiven Entwicklungen wie in Brest ist es jedoch 
wichtig, dass gute Voraussetzungen gegeben sind, wie 
z. B. eine Verfügbarkeit von Flächen. Ohne diese Verfüg-
barkeit ist eine wirtschaftliche Entwicklung nur in einem 
geringen Ausmaß bzw. langsamer möglich (vgl. Pries-
ter und Wulfhorst 2016, S. 458). In Bergen wiederum 
wurde eine Veränderung von Industriegebieten aktiv vo-
rangetrieben, indem Unternehmen, wie z. B. Volvo oder 
BMW, aufgefordert wurden, ihre Geschäfte außerhalb 
der Stadt und in Flughafennähe neu aufzubauen, um 
so diese neu gewonnen Flächen für die Stadtentwick-
lung und die Stadtbahn zu nutzen (vgl. Interview Sør-
strøm 2021, Z. 290 ff.). Generell ist in Bergen zu beobach-
ten, dass nach ersten Kennzahlen seit der Einführung der 
Stadtbahn eine positive, über die ganze Stadt verteilte 
wirtschaftliche Entwicklung stattgefunden hat (vgl. Ole-
sen 2014b, S. 125). Dies bestätigt auch Sørstrøm und fügt 
dem hinzu, dass die städtischen Baukosten der Stadt-
bahn um das Zwanzigfache durch den Bausektor rein-
vestiert wurden (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 153 f.).

Die genannten Aspekte zeigen bereits, dass die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Stadt durch die Stadtbahn 
beeinflusst werden kann. In diesem Zusammenhang ist 
zudem auch das TOD zu nennen. So wurde durch eine 
Studie festgestellt, dass die Beschäftigung im Einzelhan-
del durch eine Stadtbahn deutlich zugenommen hat. Da-
für ist jedoch die Standortwahl der Haltestelle und die 
Bevölkerungsdynamik in dessen Umgebung von Rele-
vanz. Je besser das TOD bei der Stadtentwicklung und 

-planung integriert wurde, desto größer ist das Wachs-
tum des Einzelhandels (vgl. Ganning und Miller 2020, 
S. 8). Ein weiterer Grund, der zur wirtschaftlichen Stär-
kung einer Stadt bzw. eines Quartiers beigetragen hat, 
ist die verstärkte Fußläufigkeit rund um die Haltestel-
len. Durch das Vorbeispazieren an Geschäften ist die 
Hemmschwelle, ‚noch eben kurz‘ einen Laden aufzusu-
chen, deutlich geringer, was einen bedeutenden Vorteil 
für den Einzelhandel darstellt (vgl. ebd., S. 11). Diese Aus-
wirkungen des stärkeren Fußgänger*innenaufkommens 
im städtischen Bereich zieht auch einen positiven ge-
samtwirtschaftlichen Nutzen nach sich, der sich in der 
Anzahl der Beschäftigten und damit auch einer Verrin-
gerung der Arbeitslosenquote, der Erhöhung der Ein-
zelhandelszentralität oder auch der Stärkung von Stadt-
teilzentren widerspiegelt. Die genannten Auswirkungen 
rufen demnach Folgewirkungen hervor und können so-
mit wiederum als Multiplikator für Folgeinvestitionen 
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Siedlungsentwicklung wie z. B. ein TOD beeinflusst wer-
den kann. Eine gute ÖPNV-Infrastruktur ist ein wichti-
ger Kennwert für den Immobilienwert (vgl. Buthe und 
Schürt 2015, S. 36). Wenn es gelingt, die nahverkehrs-
orientierte Siedlungsentwicklung mit einer hohen Hal-
testellendichte fortzuführen und zu fördern, steigert 
dies gleichzeitig den Wert anliegender Immobilien. In 
diesem Zusammenhang ist auch die ‚Stadt der kurzen 
Wege‘ ein zentrales Konzept, das eine Wertsteigerung 
zur Folge haben kann, da eine Verbesserung der ganz-
heitlichen Mobilität im jeweiligen Stadtquartier eine 
Verkürzung von Reise- und Umsteigezeiten bewirkt, 
wodurch eine Stadt enger zusammenrückt und die Er-
schließungswirkung fördert (vgl. Priester und Wulfhorst 
2016, S. 457 f.). Eine ausgezeichnete Zugänglichkeit an 
Haltestellen ist dabei ein zentrales Element für die Wei-
terentwicklung der ‚Stadt der kurzen Wege‘ bei gleich-
zeitiger Förderung des Immobiliensektors (vgl. Buthe 
und Schürt 2015, S. 36 ff.). Die Stadtbahn ist somit ein 
gutes Mittel, bzw. ‚Pull-Faktor‘, um Investoren für Bau-
gebiete zur Schaffung von Wohnraum, für den Einzel-
handel oder für die Erschließung von Industrieflächen 
zu gewinnen. Ein Anschluss eines Stadtviertels an eine 
Stadtbahn ist ein unbestreitbarer Wettbewerbs- und 
Standortvorteil (vgl. Foljanty 2011, S. 269). Die getä-
tigten Investitionen dienen dann wiederum dem wirt-
schaftlichen Aufschwung einer Stadt (vgl. Interview An-
tonio 2020, Z. 176 ff.).

Insgesamt zeigen durchgeführte Studien und der Bericht 
der Expert*innen somit, dass die Immobilien- und Miet-
preise im Einzugsgebiet einer Stadtbahn ansteigen wer-
den (vgl. Hass-Klau et al. 2004). Vor allem in Neubauge-
bieten, die frühzeitig durch eine Stadtbahn erschlossen 
werden, ist ein deutliches Potential für die Steigerung vor-
handen (vgl. Quitt 2020, S. 44). Durch die Verbindung des 
Baus einer Stadtbahn mit weiteren gestalterischen Mit-
teln sowie einer ganzheitlichen Betrachtung der Umge-
bungswirkung ist eine Aufwertung des Raumes und eine 
damit einhergehende Wertsteigerung zu erwarten. Den-
noch muss beachtet werden, dass der Wandel eines Rau-
mes und die möglicherweise deutliche Preissteigerun-
gen in Stadtgebieten mit einer Verdrängung schwächerer 
Parteien einhergehen kann. Um dies zu verhindern ist es 
wichtig, die Entwicklung des Immobilienwertes von Be-
ginn an in die Planungen einzubeziehen (Kap. 7).

6.1.6 Lessons Learned – Stadtentwicklung
Der aufgeführte Themenbereich verfolgt das Ziel zu 
erörtern, inwieweit die Stadtentwicklung einer Stadt 
durch eine Stadtbahn beeinflusst wird und welche Stra-
tegien in den Vergleichsstädten verfolgt bzw. welche 
Erfahrungen gemacht wurden. Aus diesen Erkenntnis-

sche Gesamtbild auswirkt (vgl. Foljanty 2011, S. 269). 
Dennoch gilt es bei der Bewertung der Ergebnisse zu be-
achten, dass „kein ursächliches Wirkungsverhältnis, son-
dern lediglich ein Wirkungszusammenhang unterstellt 
werden kann“ (Buthe und Schürt 2015, S. 31).

Dieser Einfluss einer Stadtbahntrasse auf die Immobili-
enpreise ließ sich auch in Straßburg beobachten. Hier 
konnte eine erhebliche Preissteigerung der Mieten ent-
lang der Trassenführung festgestellt werden. Sie ist in 
etwa 7 % höher als abseits des Einzugsgebiets und die 
Büromieten in der Stadtmitte liegen hinter Paris an der 
Spitze des französischen Mietspiegels (vgl. Naumann 
2014, S. 32; Quitt 2020, S. 41). Umfragen zeigen zudem, 
dass sich sowohl 50 % der in Straßburg mietenden als 
auch 25 % der kaufenden Personen von ihrer Immobilie 
aus einen guten Zugang zum öffentlichen Nahverkehr 
wünschen. Nur ein geringer Anteil der Käufer*innen 
sorgt sich um einen steigenden Geräuschpegel durch 
die Stadtbahn (vgl. Hass-Klau et al. 2004, S. 113). Die 
Stadt Bergen hat eine ähnliche Entwicklung wie Straß-
burg genommen. Durch die ausgeprägte strategische 
Planung und die hohe gestalterische Akzeptanz war im 
Eröffnungsjahr einer Teilstrecke der Stadtbahn ein An-
stieg der dortigen Wohnungspreise um 7 % innerhalb 
eines Jahres (Mai 2012-2013) zu erkennen (vgl. Olesen 
2014b, S. 125). Laut Sørstrøm führt der Anstieg der Im-
mobilienpreise teilweise sogar so weit, dass sich Fami-
lien mit geringerem Einkommen in einigen Gegenden 
keine Häuser mehr leisten können und es dort demnach 
an sozialer Diversität fehlt, es also zu Gentrifizierung 
kommen kann (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 183 ff.). 
In Saarbrücken wurden hingegen weniger eindeutige 
Erfahrungen gemacht. So sind die Immobilienpreise in 
Saarbrücken tendenziell auf einem gleichbleibenden Ni-
veau verblieben (vgl. ebd., S. 124). Kreis geht dennoch 
davon aus, dass ein guter Anschluss des ÖPNV zu einer 
Steigerung des Wertes einer Immobilie führt. Er meint 
zwar auch, dass im Einzelfall eine negative Entwicklung 
vorkommen kann, aber bei der ganzheitlichen Betrach-
tung von einer Steigerung des Immobiliensektors aus-
zugehen ist, da die Vorteile der ÖPNV-Anbindung die-
sen Nachteil überwiegen (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 
88 ff.). Ein Problem was sich jedoch durch die steigen-
den Mieten und Kaufpreise ergibt ist, dass, ähnlich wie 
in Bergen, Verdrängungsprozesse stattfinden könnten 
(vgl. Priester und Wulfhorst 2016, S. 462). Hierbei ist 
wiederum ein politischer Wille gefordert, Verdrängun-
gen einzuschränken, damit die Stadtteile weiterhin für 
alle zugänglich bleiben.

Die Beobachtungen aus den Vergleichsstädten zeigen, 
dass der Wert von Immobilien durch eine geeignete 
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Eine ganzheitliche Betrachtung ist auch in Bezug auf 
die Innenstadt- und Quartiersentwicklung von Vorteil. 
Denn die veränderte Verkehrsstruktur durch die Ins-
tallation einer Stadtbahn kann auch Innenstädte und 
Stadtteilzentren revitalisieren und attraktivieren. Am 
Beispiel Straßburg wird deutlich, dass ein reduzierter 
MIV-Verkehr zu mehr Fußgänger*innen im innerstäd-
tischen Bereich führt. Dies stärkt den Einzelhandel, der 
durch die erhöhte Fußgänger*innenfrequenz mehr po-
tentielle Kund*innen ansprechen kann. Durch die ver-
besserte Anbindung können, wie in Brest, auch andere 
Stadtteile entlang des Trassenverlaufs profitieren und 
zur Ansiedlung neuer Großunternehmen oder steigen-
der Beliebtheit ausgewählter Stadtteile führen. Die sich 
daraus ergebenden Folgewirkungen, wie eine geringere 
Arbeitslosenquote und gesteigerte Lebensqualität, kön-
nen wie Multiplikatoren wirken und einen positiven Ef-
fekt auf die wirtschaftliche Entwicklung des Standorts 
ausüben. Gleichzeitig wandeln sich in der Gesamtbe-
trachtung die harten und weichen Standortfaktoren der 
Städte und strahlen eine erhöhte Anziehungskraft aus. 
Diese Aufwertung und positive Entwicklung entlang des 
Trassenverlaufs kann auch Einfluss auf die Immobilien-
preise im Einzugsgebiet der Stadtbahn nehmen. Wäh-
rend in Saarbrücken Miet- und Kaufpreise tendenziell 
konstant geblieben sind, sind v. a. in Straßburg seit der 
Wiedereinführung der Stadtbahn die Immobilienpreise 
signifikant gestiegen.

Insgesamt wird deutlich, welche Veränderungen sich in 
der Stadtentwicklung durch die Einführung einer Stadt-
bahn ergeben haben. Diese Ergebnisse sind nützlich 
für alle Städte, die sich in den Planungen befinden, den 
schienengebundenen Nahverkehr zu stärken oder wie-
dereinzuführen. Wie dieses Wissen auf das Fallbeispiel 
Kiel übertragen wird und welche Effekte hier zu erwar-
ten sind, wird in Kapitel 7 ausführlich dargestellt.

6.2	 Die Stadtbahn
In diesem Kapitel wird näher auf die ‚Hardware‘ einer 
Stadtbahn eingegangen, da „die Infrastrukturanlagen 
[…] [ein] untrennbarer Bestandteil des Stadtraums“ (Be-
sier 2016, S. 407) sind. Die verschiedenen Aspekte wer-
den anhand der Vergleichsstädte (Kap. 5) analysiert. Ziel 
ist es, die vielfältigen Möglichkeiten aufzuzeigen und 
deren Bedeutung im Gesamtkontext einzuordnen, da 
die einzelnen Bestandteile eines Stadtbahnsystems ein 
wichtiger Faktor für die Integration in das Stadtbild einer 
Stadt sind (vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 402). 
Dies ist insbesondere deswegen wichtig, da die in der 
Vergangenheit aus der Stadt verdrängte Stadtbahn un-
ter Umständen noch als altmodisches Verkehrsmittel gilt 

sen lässt sich zwar kein allgemeingültiges auf jede Stadt 
übertragbares Konzept entwickeln, dennoch können 
Tendenzen hinsichtlich der Stadtentwicklung beobach-
tet werden, die es ermöglichen, das gewonnene Wis-
sen zu nutzen.

In der vorangegangenen Analyse wurde deutlich, dass 
die verkehrliche Erschließung einer der zentralen As-
pekte für den Bau einer Stadtbahn in Bezug auf die 
Stadtentwicklung ist. Geringe Reisezeiten, eine hohe 
Haltestellendichte und die Erreichbarkeit der Quartiere 
sind unterschiedliche Bedürfnisse bzw. Ziele, die in Ein-
klang gebracht werden müssen. Vor allem in Saarbrü-
cken und Brest lassen sich diesbezüglich Schwächen 
erkennen, da diese jeweils nur eine Linie aufweisen. 
Entsprechend gering ist die Erschließungswirkung der 
Stadtbahn. Im Vergleich dazu steht Straßburg, wo das 
dortige Spinnennetz es ermöglicht, die Stadt großflä-
chig zu erschließen. Ein solch umfangreicher Ausbau 
verlangt selbstverständlich einen längeren Zeithorizont, 
sollte aber von Beginn an ein Ziel der Wiedereinführung 
einer Stadtbahn sein, um möglichst vielen Menschen ei-
nen Zugang zur städtischen Mobilität zu ermöglichen.

Ein weiterer Aspekt der Verkehrsentwicklung bei einem 
Stadtbahnprojekt ist die Reduzierung und Verlagerung 
des Autoverkehrs. Die Reduzierung kann durch das Zu-
rückbauen von Fahrspuren für das Auto erreicht werden, 
was zu einer Veränderung der gesamten Mobilität in ei-
ner Stadt führen kann. Durch die Reduzierung von Fahr-
spuren entsteht automatisch die Möglichkeit, den neu 
gewonnenen Platz neu aufzuteilen. Der Kampf um Platz 
darf aber nicht dahinführen, dass nur ein Verkehrsmittel 
profitiert, sondern eine Vielzahl. Dabei steht der Ausbau 
des ÖPNV sowie der von Rad- und Fußwegen im Vor-
dergrund. So räumt Saarbrücken rückblickend ein, dass 
ein Schwerpunkt auf den Ausbau des Radverkehrs sinn-
voll gewesen wäre, auch wenn es nicht zum damaligen 
Zeitgeist gepasst hätte. Auch in Brest, obwohl hier der 
Ausbau der Radwege durch die Stadtbahn bereits ein-
bezogen wurde, hätte dieser besser vollzogen und ganz-
heitlich angewendet werden sollen. Gleiches gilt für die 
Schaffung von Angeboten für den Umstieg von MIV auf 
ÖPNV, z. B. durch den Bau von P+R oder B+R-Plätzen. 
Auch diesbezüglich hatten die damaligen Planungen 
in Brest gute Ansätze, jedoch haben die Erfahrungen 
gezeigt, dass hier Verbesserungspotential besteht, in-
dem diese Plätze weiter vor den Toren Stadt hätten be-
ginnen können. Damit gilt für zukünftige Projekte, dass 
eine Betrachtung im Verkehrsbereich noch ganzheitli-
cher angelegt sein sollte und sich nicht nur auf einen 
Verkehrsträger fokussiert, sowie die Bereitstellung von 
Pendelmöglichkeiten bereits frühzeitig evaluiert wird.
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Straße auf (vgl. Besier 2016, S. 408). So symbolisieren z. B. 
Hochbahnsteige in Verbindung mit Hochkettenfahrlei-
tungen einen Zugverkehr, der hervorsticht und sich we-
niger gut in das Stadtbild integrieren lässt (vgl. ebd.). Ein 
dezentes Einfügen von Niederflurbahnsteigen stellt hin-
gegen einen weniger großer Eingriff in das Stadtbild dar, 
ermöglicht einen nahezu stufenlosen, barrierefreien Ein-
stieg, fügt sich entsprechend dezent in das Stadtbild ein 
und weist auch deshalb eine höhere Verträglichkeit auf 
(vgl. Bouchain 2008, S. 36f.; Besier 2016, S. 408). Durch die 
Barrierefreiheit ergibt sich zudem der Grundsatz, dass die 
Höhe der Haltestelle der Höhe des Einstiegs in die Stadt-
bahn entspricht und dadurch eine Einheitlichkeit inner-
halb der Stadtgestaltung schafft (vgl. Heinz 2018, S. 14). 
Auch sollte die Qualität und nicht nur die Funktionalität 
einen besonderen Stellenwert bekommen. Die optische 
Aufwertung von Haltestellen führt zu einem verbesserten 
‚Wohlfühl-Faktor‘ der wartenden Fahrgäste, deren Aufent-
halt so angenehm wie möglich ausfallen sollte, um Men-
schen für den ÖPNV begeistern zu können (vgl. Groneck 
2007, S. 150 f.). Dementsprechend sind die Lage, die op-
tische Gestaltung, die Sichtbarkeit und die Zugänglich-
keit zentrale Punkte für die Haltestellen, die die Qualität 
der Stadtbahn nach außen darstellen und dadurch eine 
Wirkung auf ihr Umfeld ausüben (vgl. o.A. 2016, S. 35). 
Ein gutes Beispiel hierzu ist Straßburg. Es wurde großen 
Wert auf eine einheitliche Gestaltung und einen hohen 
Wiedererkennungswert der Haltestellen gelegt, die zu-
dem durch Lichtelemente einen weiteren hochwertigen 
Akzent aufweisen. Zusätzlich dazu gibt es einzelne Halte-
stellen, wie die Stationen ‚Homme de Fer‘ (Abb. 21) und 
‚Hoenheim Gare‘, die sich architektonisch von den ande-
ren Stationen abheben (vgl. Burmeister 2010b, S. 228; Ber-
ger 2013, S. 9). Dies hat zum Ziel, eine Corporate Iden-
tity zu schaffen und dem Fahrgast sowie der Stadt einen 
Wiedererkennungs- bzw. Vermarktungswert zu geben 
(vgl. Groneck 2007, S. 170). Dieses System unterschiedlich 

und sich nur durch ein ansprechendes Design sowie eine 
attraktive Gestaltung und Integration in das nähere Um-
feld von diesem Bild lösen und neu behaupten kann (vgl. 
Interview Antonio 2020, Z. 129 ff.).

6.2.1 Die Bauelemente einer Stadtbahn
Die „Baukultur äußert sich im Ergebnis eines Prozesses“ 
(Besier 2016, S. 409). Dieses Zitat von Besier verdeutlicht 
die Relevanz und Notwendigkeit einer städtebaulichen 
Integration und einer interdisziplinären Zusammenar-
beit verschiedener Fachbereiche. Das Ineinandergrei-
fen mehrerer Fachbereiche ist somit von Beginn an nötig, 
um den gesamtheitlichen Prozess betrachten zu können 
und so für die verschiedenen Problemstellungen eine ge-
meinsame Lösung zu finden. Zentral ist dabei, dass die 
Themen und Problemstellungen gleichzeitig angegan-
gen und aufeinander aufbauende Arbeiten nicht erst mit 
dem Abschluss des vorangegangenen Arbeitsschrittes 
gestartet werden (vgl. ebd.).

Stadtbahnen haben unterschiedliche Längen und Brei-
ten, die je nach Stadt und Typ variieren können. In Saar-
brücken sind die Stadtbahnsysteme z. B. 2,65 m breit, 
37 m lang und bei eingeklapptem Strombügel 4 m hoch. 
Bei einer Fahrt mit Doppeltraktion, also der Fahrt von zwei 
aneinander gekoppelten Zügen, kann sich die Länge auf 
75 m erweitern (vgl. Häckelmann 2001, S. 1f.). Die Größe 
der Stadtbahn hat nicht nur Einfluss auf das Design die-
ser, sondern auch auf das Stadtbild. Durch die Länge der 
Stadtbahn wird wiederum die Länge der Haltestelle de-
finiert und die Höhe des Stromabnehmers definiert die 
Höhe der Oberleitungen und deren Masten. Damit wird 
deutlich, dass die Implementierung eines solchen Sys-
tems sich nicht nur auf die Änderungen der Verkehrs-
führung, sondern gleichzeitig auf das Stadtbild auswirkt, 
in welche sie gut integriert sein sollte. Haltestellen sind 
bspw. ein zentrales Element im Straßenraum, die meist 
zwar dezent gestaltet sind, aber dennoch einen belebten 
Ort des städtischen Lebens darstellen, da dieser für jeden 
zugänglich ist und ein hoher Durchgangsverkehr besteht. 
Entsprechend können sie einen großen Einfluss auf sub-
jektive Einflüsse wie den ‚Wohlfühl-Faktor‘ oder auch die 
Wartezeit nehmen (Kap. 6.3) (vgl. Besier 2013, S. 26). Des-
halb gilt es bei dem Design auf Einheitlichkeit und eine 
dezente Gestaltung mit einer wiedererkennbaren Form 
(Corporate Identity) zu setzen, um auch so die Identität 
mit der Infrastruktur zu stärken. Dennoch sollte es ein paar 
wenige Ausnahmen geben, die über ein individuelles De-
sign verfügen und möglichst eine entsprechend ‚beson-
dere‘ Funktion besitzen (vgl. Besier 2013, S. 26; Heinz 2018, 
S. 11). Haltestellen sind demnach kein Zweckbau, son-
dern fügen sich in Abhängigkeit der Gestaltung homogen 
in das Stadtbild ein und werten die Raumeindrücke der 

Abb. 21:	 Station ‚Homme de Fer‘ in Straßburg
Quelle: Ots 2020
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‚hochwertiger‘ oder auffälliger Haltestellen ist auch in ab-
geschwächter Form in Saarbrücken vorhanden. In der lin-
ken Abbildung (Abb. 22) ist die zentrale Haltestelle am 
Hauptbahnhof mit großzügigem Platzangebot und einer 
besonderen Dachkonstruktion zu erkennen. Die gängi-
gen Haltestellen (Abb. 23), hier am Beispiel der Kaiser-
straße, sind eher schlicht gehalten worden und halten nur 
einen kleinen Unterstand sowie eine geringe Anzahl an 
Sitzmöglichkeiten bereit. An besonderen und zentralen 
Plätzen, wie der Haltestelle ‚Johanneskirche‘, steht hin-
gegen eine weitere höherwertige Konstruktion, um dem 
Platz eine besondere Aufmerksamkeit zu geben. Philipp 
betont jedoch, dass es unabhängig von der Gestaltung 
der Haltestellen wichtig ist, dass diese gepflegt und in-
standgehalten werden, um den gesetzten Ansprüchen 
weiterhin gerecht zu werden (vgl. Interview Philipp 2020, 
Z. 130 f.). Ein anderes Konzept für die Haltestellen zeigt 
sich in Brest. Hier wurde viel Wert auf Individualität und 
Identifikation gelegt. Für alle 28 Haltestellen und Statio-
nen wurden unterschiedliche Klangcollagen entwickelt 
und die Stationsnamen charakteristisch, z. B. in breto-
nisch, ausgesprochen. Zudem werden die Gezeiten der 
Atlantikküste, die ein prägendes Element in Brest sind, 
eingebunden, indem die Durchsagen bei Flut von einer 
weiblichen und bei Ebbe von einer männlichen Stimme 
gesprochen werden (vgl. Groneck 2012, S. 36). Das De-
sign in Bergen zeigt sich v. a. durch die Einheitlichkeit. 
So sind neben den Stadtbahnen die Busse, die Haltestel-
len sowie die Uniformen der Fahrer*innen in den Farben 
Orange, Schwarz und Beige gestaltet worden (vgl. Inter-
view Sørstrøm 2021, Z. 361 ff.). Dies schafft einen Wieder-
kennungswert und zeigt eine Art der Gleichmäßigkeit in 
der ganzen Stadt auf.

Neben den Haltestellen stellen auch die Oberleitun-
gen mit ihren dazugehörigen Masten einen wichti-
gen Bestandteil einer Stadtbahn dar, die wie alle Inf-

rastrukturanlagen dauerhaft präsent und damit häufig 
ein sensibles Thema darstellen (vgl. Besier 2016, S. 407). 
Essentiell ist dabei der Fahrdraht, der den benötigten 
Übergang für die Stromversorgung bildet und entwe-
der trotz Masten und Oberleitung zurückhaltend und 
dezent in das Stadtbild integriert oder durch eine sehr 
dominierende und technisch orientierte Bauweise er-
richtet wird (vgl. Bouchain 2008, S. 35; Besier 2016, S. 
417). Bei der Betrachtung der Abbildung 24 aus Saar-
brücken zeigt sich, wie ein massiver Mast und tech-
nisch orientierte Oberleitungen den Blick auf eine sen-
sible Stelle der Stadt negativ beeinflussen. Zwar wird 
hier eine besonders starke Stromerzeugung durch das 
System einer Stadtumlandbahn benötigt, jedoch wäre 
dies auch in höherem Einklang mit dem Stadtbild mög-
lich gewesen (vgl. Besier 2016, S. 417). Statt der Ins-
tallation von Hochkettenfahrleitungen, die häufig zu 
einem visuellen ‚Kabel-Chaos‘ führen und in einigen 
deutschen Städten zu finden sind, würde der Einsatz 
zurückhaltender und sich in den Raum eingliedern-
der Einfachfahrleitungen, die insbesondere in diversen 
französischen Städten vorkommen, dem Stadtbild zu 
Gute kommen (vgl. Boquet 2017, S. 13). Abbildung 25 
zeigt den Fahrdraht in Dijon, der wesentlich dezenter 
geführt wird und entsprechend weniger Einfluss auf 
das Stadtbild nimmt. Mittlerweile gibt es Technologien, 
die es ermöglichen, v. a. in sensiblen Straßenzügen und 
optisch relevanten Räumen auf eine Oberleitung zu 
verzichten. So wurde in Bordeaux im innerstädtischen 
Bereich durch eine zusätzliche Stromschiene vollstän-
dig auf die Oberleitung verzichtet und der Abschnitt 
optisch nicht beeinflusst (vgl. Groneck 2016, S. 429). 
Auch ein kurzfristiger Batteriebetrieb könnte sensible 
innerstädtische Bereiche überbrücken und so das Ge-
genargument einer störenden Oberleitung aufheben 
(vgl. Groneck 2007, S. 88). Alternativ könnte durch eine 
Fassadenbefestigung teilweise auf Masten verzichtet 

Abb. 22: Bahnhofsvorplatz Saarbrücken
Quelle: eigene Aufnahme 2020

Abb. 23: Kaiserstraße Saarbrücken
Quelle: eigene Aufnahme 2020
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und der Straßenraum damit weniger belastet werden 
(vgl. Besier 2013, S. 28). In Bezug auf das Stadtbild und 
die Akzeptanz wäre es somit vorteilhaft, die Oberlei-
tungen und die dazugehörigen Masten so dezent wie 
möglich zu gestalten, um diese bestmöglich in das 
Stadtbild integrieren zu können. Inwieweit dies jedoch 
möglich ist, hängt häufig davon ab, wie viel Geld für 
die gestalterische Aufwertung und der Umgestaltung 
der Stadtstruktur zur Verfügung steht.

Neben den Oberleitungen, die eine Verschönerung der 
‚oberen Ebene‘ bewirken können, sind es in der ‚unte-
ren Ebene‘ situativ eingesetzte Rasengleise bzw. der 
Bahnkörper als solcher. Liegt ein von der Straße sepa-
rierter Bahnkörper vor, dann ist dieser ein eigenes Ele-
ment der Stadtraumgestaltung, welches in das Stadt-
bild und -umfeld integriert werden muss (Kap. 2.1). So 
kann z. B. durch eine von der Straßenbahn abweichende 
Farbgebung oder die Verwendung eines anderen Bau-
stoffes ein positiver Effekt (Abb. 26) erzielt werden (vgl. 
Besier 2013, S. 24). In diesem Zusammenhang und vor 
dem Hintergrund, den möglichen Trassenraum von „Fas-
sade zu Fassade“ (Besier 2016, S.  409) zu planen, stellen 
Rasengleise einen wichtigen Bestandteil einer gesamt-
heitlichen Planung dar. Durch die Nutzung dieses ‚Na-
turelements‘ haben sie einen positiven Einfluss auf die 
Stadtgestaltung und führen in unterschiedlichen Berei-
chen von Städten zu einer Aufwertung. So ist die Instal-
lation von Rasengleisen sowohl in der Nähe von Parks als 
auch in Gegenden mit wenig öffentlichen Grünflächen 
sinnvoll (vgl. ebd. S. 416). Neben der optischen Aufwer-
tung führen Rasengleise auch zu einer Schallreduzie-
rung und damit zu einer Verbesserung der Lärmemissi-
onen von Stadtbahnen (vgl. Siegl et al. 2010, S. 20; Besier 
2016, S. 416). So wurden in Bergen Rasengleise verwen-
det, wodurch der Lärmpegel um ca. 3 Dezibel gesenkt 
und damit eine weitere Aufwertung geschaffen werden 

Abb. 25: Oberleitung Dijon
Quelle: eigene Aufnahme 2020

Abb. 26: Kaiserstraße Saarbrücken Gleisgestaltung
Quelle: eigene Aufnahme 2020

Abb. 24: St. Johann Rathaus Saarbrücken
Quelle: eigene Aufnahme 2020

48 KIELER STUDIEN ZUR STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG        .  Band 6 . 202  2

Die Stadtbahn als Motor städtischer Entwicklung



konnte (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 350 ff.). Zudem 
wurde eine positive Wirkung von Rasengleisen auf das 
Mikroklima und auf die Bindung von Schadstoffen (CO2 

und Feinstaub) nachgewiesen. Auch wenn Rasengleise 
hohe Investitionskosten bedeuteten und mehr Einsatz 
in der Pflege und Erhaltung fordern, schaffen sie einen 
deutlichen Mehrwert für das Stadtklima und -bild (vgl. 
Siegl et al. 2010, S. 20  ff.).

Insgesamt wird deutlich, dass alle Elemente, die mit der 
Stadtbahn in Verbindung stehen, einen starken Einfluss 
auf das Stadtbild ausüben und bei einer durchdachten 
Wahl einen positiven Effekt auf, bzw. einen erheblichen 
Mehrwert für die Stadtgestaltung haben und Aufwer-
tung mit sich bringen können. Für die Umsetzung be-
darf es jedoch zum einen den Willen und zum anderen 
die entsprechenden finanziellen Mittel, um sich für diese 
Elemente entscheiden zu können.

6.2.2	Fahrzeug und Fahrzeugdesign
Ein weiterer wichtiger Aspekt der Stadtbahn ist die In-
tegration des Fahrzeugs selbst in die Stadt. Zentral ist 
die Frage, wie sich das Fahrzeugdesign in das Stadtbild 
einfügt und welches Image dadurch vermittelt werden 
kann. Insbesondere die Image-Frage gilt es hierbei zu 
beachten, um v. a. anhand einer stadtverträglichen Ein-
bindung des Verkehrsmittels weg von den historischen 
Kritiken hin zu einer positiven Akzeptanz der Stadt zu 
gelangen. Denn die Umgestaltung hat nicht nur Ein-
fluss auf die verkehrliche Funktion und Infrastruktur, 
sondern kann darüber hinaus einen Wandel der Umge-
bung bewirken. Damit entscheidet die im Zuge einer 
Stadtbahneinführung notwendige Umgestaltung der 
Stadt darüber, ob es gelingt, die Stadtbahn als einen 
neuen ‚Imageträger‘ generieren zu können (vgl. Besier 
2016, S. 418). Die Stadtbahn ist zukunftsorientiert mit 
gleichzeitiger ‚Urban Lifestyle‘-Orientierung (vgl. Ole-
sen 2014b, S. 248). Damit zeigt sich auch eine Verände-
rung der Meinungen aus den 1950er Jahren, in denen 
mit der Straßenbahn hauptsächlich negative Assozia-
tionen in Verbindung gebracht wurden und dem Bus 
die Zukunft gehören sollte. Eine weitere Auffälligkeit ist, 
dass in Deutschland die Fahrzeuge v. a. als Werbetafeln 
und fahrende Litfaßsäulen genutzt werden und das De-
sign von Fahrzeugen als zweitrangig betrachtet wird, 
während in französischen Städten ein großer Wert auf 
Ästhetik gelegt wird (vgl. Olesen 2014b, S. 57). In fran-
zösischen Städten gehört zu der ganzheitlichen Umset-
zung eines Stadtbahnprojekts auch die Designqualität 
der Fahrzeuge. Dabei wird viel Wert auf Qualität, Indivi-
dualität, Identifikation und Attraktivität gesetzt. Das Ziel 
dabei ist es, dass sich die Bevölkerung mit dem Design 
der Stadtbahn identifizieren kann (vgl. Groneck 2007, 

S. 70 f.). Anders als in deutschen Städten wird zuguns-
ten der Schaffung von Identität Werbung auf den Fahr-
zeugen somit ausgeschlossen (vgl. ebd. S. 71). Auch in 
Bergen wurde sowohl an Haltestellen als auch auf den 
Fahrzeugen des ÖPNV auf Werbung verzichtet (vgl. In-
terview Sørstrøm 2021, Z. 371f.). Individualität zeichnet 
sich in Frankreich zudem nicht nur durch die Farbgestal-
tung der Stadtbahn aus, sondern auch durch das Design 
der Fahrzeugfront. So wurden in Angers die Farben des 
Regenbogens abgebildet, während sich in Montpellier 
bei der Entwicklung des Designs auf die vier Elemente 
Luft, Wasser, Feuer und Erde fokussiert wurde. Die Stadt-
bahn Straßburgs (Abb. 27) zeichnet sich hingegen durch 
besonders große Fenster aus, um das Gefühl vom „Flie-
gen auf Höhe Null“ (Burmeister 2010b, S. 227) zu symbo-
lisieren. Passend dazu wurde die Fahrzeugfront im Stil 
eines Flugzeugcockpits designt, um diesen Eindruck zu 
verstärken (vgl. ebd., S. 227 f.). Neben Angers (Abb. 28), 
Montpellier und Straßburg besitzen auch sämtliche an-
dere französische Städte ein individuelles Design der 
Stadtbahn, so hat z. B. die Stadt Reims (Abb. 29) das De-

Abb. 27: Stadtbahn Straßburg
Quelle: CTS 2008

Abb. 28: Stadtbahn Angers
Quelle: Sensenbrenner 2020
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sign einer Champagnerflöte, da die Stadt in der Cham-
pagne liegt (vgl. Olesen 2014b, S. 22). Dennoch sollte 
diese individuelle Ausgestaltung der Fahrzeuge nicht zur 
Täuschung führen, denn im Grunde handelt es sich um 
Standardfahrzeuge, welche vom Hersteller angeboten 
werden und nur durch kleine Änderungen, wie eine in-
dividuelle Fahrzeugfront, die Identifikation einer Stadt-
bahn mit der Stadt stärkt (vgl. Interview Niemeyer 2020, 
Z. 481 ff.). Die Wahl eines eleganten Designs ist allerdings 
auch abhängig von dem gewählten System. So hat sich 
die Stadt Saarbrücken für ein 2-System-Fahrzeug ent-
schieden, welches sowohl in der Stadt als auch auf Über-
landstrecken der Deutschen Bahn fahren kann. Dafür 
werden unterschiedliche Spannungen benötigt, die zur 
Folge haben, dass die Fahrzeuge nach Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung (EBO) hergestellt werden müssen. 
Sie werden somit breiter, schwerer und lauter und be-
nötigen zugleich mehr Platz als ein reines innerstädti-
sches Stadtbahnsystem, wie es in Straßburg oder Brest 
der Fall ist (vgl. Interview Philipp 2020, Z. 90 f.; Interview 
Kreis 2020, Z. 121 ff.). Demnach ist es schwierig, die zwei 
Systeme hinsichtlich des Designs direkt miteinander zu 
vergleichen. Trotzdem kann eine Stadtbahn im Allge-
meinen auch als Imageträger dienen und im besten Fall 
sogar zu einem ‚Branding‘ innerhalb der Stadt werden. 
Dies erreicht eine Stadt, indem sowohl die Trassen ge-
stalterisch optimiert werden als auch ein ansprechendes 
und auf die jeweilige Stadt abgestimmtes Fahrzeugde-
sign gewählt wird, welches eine hohe Identifikationsbil-
dung der Bevölkerung mit der Stadtbahn ermöglicht (vgl. 
Groneck 2016, S. 434). Ein solcher Imagegewinn und eine 
gesteigerte Identifikation mit der eigenen Stadt zeigt 
sich in Brest. So gab es anfangs häufig Kritik an dem Bau-
projekt, mit dem fortschreitenden Bau und der anschlie-
ßenden Fertigstellung hat sich die Einstellung gegen-
über der Stadtbahn allerdings ins Positive gewandelt. 

Gleiches gilt für die Identifikation der Menschen mit der 
neuen Stadtbahn. Dies hat auch dazu geführt, dass sich 
die Reputation der Stadt verändert hat, sowohl für die 
Menschen vor Ort als auch von außerhalb (vgl. Inter-
view Antonio 2020, Z. 73 ff.). Im besten Fall kann dies 
so weit führen, dass die Stadtbahn für die Städte zu ei-
ner Attraktion wird und Tourist*innen anlockt. Laut Nie-
meyer gibt es in Frankreich bereits Städte, in denen ex-
plizit nach der Stadtbahn als Sehenswürdigkeit gefragt 
wird (vgl. Interview Niemeyer 2020, Z. 461 ff.). Ein weite-
rer Punkt, der die Stadtbahn als solche betrifft, sind die 
Anschaffungskosten. Um Kosten zu senken, aber den-
noch das gewünschte Modell zu erhalten, ist die Her-
angehensweise von Brest und Dijon ein gutes Vorbild. 
Diese beiden Städte haben kooperiert und einen Weg 
gefunden, ihre Stadtbahnen gemeinsam zu bestellen, 
um so Kosten in der Anschaffung zu minimieren (vgl. 
Boquet 2017, S. 10).

Insgesamt wird deutlich, dass das Fahrzeugdesign und 
somit auch die Identifikation mit der Stadt durch eine 
subjektive Wahrnehmung gesteuert wird. Die Erfahrun-
gen aus Frankreich zeigen dennoch, dass das Fahrzeug-
design einen positiven Effekt auf das Stadtbild und die 
Stimmung der Bevölkerung gegenüber der Stadtbahn 
haben kann, weswegen dieser Aspekt in die Planung der 
Stadtentwicklung im Zuge der Stadtbahndiskussion ein-
bezogen werden sollte.

6.2.3	Lessons Learned – Stadtbahn
Die angesprochenen Aspekte im Bereich der Stadtbahn 
verweisen im Wesentlichen auf die Erscheinungswirkung, 
die dieses Verkehrsmittel ausstrahlt. Ähnlich wie im Be-
reich der Stadtentwicklung ist eine generelle Übertra-
gung der Maßnahmen auf jedes Stadtbahnprojekt nicht 
möglich, sondern muss für den Individualfall angepasst 
werden. Dennoch kann auf einige Erfahrungen zurück-
gegriffen werden.

Ein wichtiger Bestandteil der ‚Hardware‘ der Stadtbahn 
sind die Haltestellen und deren direktes Umfeld. Sie die-
nen nicht nur als Wartebereich, sondern auch als Auf-
enthaltszone und müssen demgemäß ansprechend ge-
staltet und gepflegt werden. Dabei ist ein einheitliches 
Design, welches einen Wiedererkennungswert besitzt 
sowie modern und funktional gestaltet ist, zu bevor-
zugen. Die Schaffung einer Corporate Identity ist hier-
bei ein zentrales Anliegen, um für diesen Wiedererken-
nungswert zu sorgen. Dennoch könnten Haltestellen 
an wichtigen Plätzen der Stadt besonders gestaltet sein, 
wie es bspw. am ‚Homme de Fer‘ in Straßburg oder an 
der ‚Johanneskirche‘ in Saarbrücken der Fall ist. Das De-
sign sollte sich in die Umgebung eingliedern lassen. Glei-

Abb. 29: Stadtbahn Reims
Quelle: Feng Shang Hatat 2021
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ches gilt für die Oberleitungen und Masten. Hier ist es 
besonders wichtig, dezente Lösungen zu finden, sodass 
wenige Knotenverbindungen entstehen, wie es zum Teil 
in Saarbrücken der Fall ist. Gerade in einer visuell sensib-
len Umgebung ist dies von Relevanz. Hier haben Straß-
burg und Brest durch das Nutzen schmaler Masten und 
Einzelaufhängungen einen optischen Vorteil, da diese 
zu einer weniger starken Beeinträchtigung des Stadtbil-
des führen. Auch die Eingliederung von Rasengleisen ist 
ein Element zur Aufwertung eines Straßenraumes. Sie 
dient nicht nur der Verschönerung einer Gegend, son-
dern reduziert zugleich Schallemissionen und wertet da-
mit wiederum die Umgebung auf. Auch diesbezüglich 
sind Brest und Straßburg gute Vorbilder, die zeigen, wie 
sich Rasengleise integrieren lassen.

Der zweite Faktor der ‚Hardware‘ stellt die Stadtbahn an 
sich dar. Diese gilt es durch ihr individuelles Design in das 
Stadtbild zu integrieren. Gerade in französischen Städ-
ten ist die Stadtbahn Imageträger und schafft gleich-
zeitig eine Identität mit der jeweiligen Stadt. Auch hier 
ist die Stadt Brest ein gutes Beispiel. Sie zeigt durch die 
wellenförmige Front des Fahrzeugs die Verbundenheit 
mit dem Meer. Die Stadtbahn in Saarbrücken weist v.a. 
einen funktionalen Charakter als mobile Werbetafel auf. 
Dies ist zwar nicht pauschal negativ, allerdings wird so 
die Zugehörigkeit mit einer Region weniger deutlich.

Die aufgezeigten Aspekte zeigen, dass eine Stadtbahn 
durch mehr Elemente als nur die Wahl des Trassenver-
laufs einen Einfluss auf das Bild einer Stadt haben kann. 
Die Nützlichkeiten ergeben sich für alle Städte, die eine 
Stadtbahn einführen. Die Effekte für Kiel werden in Ka-
pitel 7 ausführlich dargestellt.

6.3	 Die Stadtbahn als Stadtgestaltung
Die Stadtgestaltung ist eine der drei wichtigsten Fakto-
ren für die Wiedereinführung einer Stadtbahn. Durch 
den Bau der Stadtbahn kann die Stadtstruktur und de-
ren gestalterischen Elemente aktiv verändert werden. 
Gestaltung bedeutet immer, dass eine Integration in das 
bestehende Stadtbild erfolgen muss, um ein harmoni-
sches Zusammenspiel der Stadtelemente und so eine 
ganzheitliche Akzeptanz zu schaffen. Zudem fügt eine 
Änderung städtischer Elemente unausweichlich zu ei-
ner Neugestaltung des Raumes. Ob die „gestalterische 
Qualität […] [jedoch] […] eine als positiv oder negativ 
zu bewertende Intervention“ (Besier 2016, S. 408) dar-
stellt, kann sie somit maßgeblich durch das Projekt be-
einflusst werden. Das bedeutet, dass die Stadtgestaltung 
bei Großprojekten, wie einer Stadtbahn, immer stattfin-
det und eine aktive Begleitung der Umgestaltung wich-

tig ist, um eine Aufwertung zu bezwecken. Wenn ein 
solches Stadtbahnsystem zudem ein Gestaltungsob-
jekt darstellt, welches sich innerhalb des Raumes ent-
faltet, führt es nicht nur als Verkehrsmittel, sondern auch 
als visuelles Element zur Bereicherung der Stadt. Eine 
solche Veränderung der Stadtgestaltung ist in sensib-
len, innerstädtischen Bereichen genauso umzusetzen 
wie in den Außenbereichen einer Stadt (vgl. Beckmann 
und Metzmacher 2016, S. 402; Besier 2016, S. 407). Auf-
grund der prägenden Wirkung einer Stadtbahn auf den 
Raum gilt es, diesen stadtgestalterisch durch z. B. Begrü-
nungen an und neben dem Trassenverlauf, ausreichend 
Platz für Rad- und Fußwege sowie öffentliche Plätze auf-
zuwerten (vgl. Heinz 2018, S. 9 f.). Diese gestalterischen 
Elemente, die im Zuge eines Stadtbahnausbaus genutzt 
werden können, werden im Folgenden näher betrachtet 
und deren Wirkung auf die Stadt erläutert. Wie bereits 
in den Kapiteln zuvor gilt es zu beachten, dass alle As-
pekte sich gegenseitig bedingen und Überschneidun-
gen aufweisen.

6.3.1	Umgestaltung der Stadtstruktur
Die Stadtbahn ist ein konstruktives Element für die Um-
gestaltung verschiedener Stadtstrukturen. Dazu zählt 
nicht nur die Umgestaltung von öffentlichen Flächen, 
Plätzen und Straßenräumen, sondern auch die Generie-
rung neuer Mobilitätspunkte (Mobilitätshubs) innerhalb 
der Stadt (vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 403). 
Ein Großprojekt bedeutet grundsätzlich einen großen 
Eingriff in die bestehenden Strukturen und bietet dem-
entsprechend eine Chance, die vorhandenen Gegeben-
heiten zu verbessern und neue Stadtentwicklungspro-
zesse zu etablieren. Somit gilt es, den Straßenraum als 
Lebensraum zu verstehen und ebenso zu beplanen, d.h. 
die Weiterentwicklung nicht nur aus technischen Ge-
sichtspunkten zu sehen und zu verstehen, sondern ein 
Gespür für den Raum zu bekommen (vgl. o.A. 2016, S. 16). 
Nur so können diverse Akteure (z. B. städtischer Einzel-
handel) und Bedürfnisse (z. B. Aufenthaltsqualität) lo-
kal befriedigt werden. Da der Bau einer Stadtbahn je-
doch nicht nur einen kleinen Standort betrifft, sondern 
sich bestenfalls durch das gesamte Stadtgebiet zieht, ist 
diese auch Impulsgeber für Umgestaltungsprozesse im 
Bereich des Rad- und Fußverkehrs entlang der Trasse 
(vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 403). Dabei ist 
die Zusammenarbeit unterschiedlicher Teildisziplinen 
wie der Stadt- und Verkehrsentwicklung ein zentraler 
Faktor, der bereits im Planungsprozess von Bedeutung 
ist. So ist eine gleichzeitige Bearbeitung dieser Diszip-
linen zentral für ein abgestimmtes Stadtbild, da tech-
nische Merkmale mit optischen Ausprägungen einher-
gehen (vgl. Besier 2016, S. 409; o.A. 2016, S. 16). Da die 
optischen Merkmale, wie die Schönheit der Gestaltung 
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tig, z. B. über andere Fördertöpfe oder durch den eigenen 
städtischen Haushalt, finanziert werden. Dies hat häufig 
zur Folge, dass weniger Wert auf gestalterische Aspekte 
gelegt wird. Durch diese Auflagen wurde auch in Saar-
brücken an einigen Stellen die Verwirklichung gestalte-
rischer Elemente vernachlässigt. Im Nachhinein betrach-
tet hätte mehr Geld in die Gestaltung investiert werden 
sollen (vgl. Interview Kreis 2020, Z. 16 ff.). Saarbrücken 
hat Geld in die Umstrukturierung der Stadt investiert, 
v. a. im Bereich der verkehrlichen Umgestaltung wur-
den Veränderungen herbeigeführt. So sind bspw. aus 
ehemaligen vierspurigen Straßen zweispurige gewor-
den (vgl. ebd., Z. 109 f.). Heute sagen Planer*innen je-
doch, dass es im Zuge dessen gut gewesen wäre noch 
andere vorhandene Potentiale aufzugreifen und umzu-
setzen, die aber zu der damaligen Zeit weniger im Fo-
kus standen (vgl. ebd., Z. 143 ff.). Anders ist die Stadtge-
staltung in Brest umgesetzt worden. Dort wurde von 
Anfang an ein hoher Stellenwert auf ein „full space ma-
nagement“ (Interview Antonio 2020, Z. 27) gelegt. Diese 
Herangehensweise ist die Umsetzung einer Vision und 
einer Geschichte hinter dem Projekt, in der die Ambition 
und Richtung im Vorfeld der Umsetzung definiert wer-
den (vgl. Olesen 2014b, S. 311f.). Bei dem dortigen Stadt-
bahnprojekt ging es nicht nur darum die Stadtbahn zu 
errichten, sondern den gesamten Straßenraum sowie die 
anliegenden Seitenstraßen in die Planung mit einzube-
ziehen. Der Hintergrundgedanke war, dass dieses Pro-
jekt nicht nur dem Transportzweck dient, sondern der 
gesamtstädtischen Entwicklung zugutekommt (vgl. In-
terview Antonio 2020, Z. 25 ff.). So wurden Rad- und Fuß-
wege ausgebaut und die öffentlichen Plätze entlang der 
Route umgestaltet. Antonio betonte weiterhin, dass ne-
ben dem Ausbau selbst auch die optische Qualität ein 
wichtiges Kriterium für die Gestaltungsprozesse sei (vgl. 
ebd., Z. 30 ff.). Auch in Straßburg wurden durch die kon-
sequente Umgestaltung der Innenstadt und den Rück-

oder die Ästhetik, wie sich eine Stadtbahn einfügt, sehr 
subjektive Kriterien sind und sich demnach nicht objek-
tiv exakt definieren lassen, gilt es bei der Entscheidungs-
findung allgemeine Maßstäbe zu definieren und die Er-
fahrungen der städtischen Gestaltung aufzunehmen (vgl. 
Besier 2016, S. 409). Somit ist die Stadtbahn zwar ein Im-
pulsgeber der Anreize schaffen kann, um Raumgestal-
tung vorzunehmen oder Pläne umzusetzen, jedoch de-
finiert die Stadtbahn nicht, wie etwas umgesetzt wird 
(vgl. Interview Philipp 2020, Z. 42 f.). In Saarbrücken gilt 
die Saarbahn im Wesentlichen als Verkehrsmittel zur Flä-
chenerschließung der Region und ist weniger auf den 
innerstädtischen Verkehr ausgerichtet. In Bezug auf die 
Umgestaltung von Stadtstrukturen ist in den angefah-
renen Orten selbst weniger passiert. In der Stadt Saar-
brücken sind allerdings Veränderungen erkennbar, wie 
z. B. die Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes oder am 
Landwehrplatz (Kap. 6.1.2, Abb. 14 und 15). Die Abbil-
dungen 30 und 31 zeigen, zu welchen Veränderungen 
es entlang des Straßenzuges am Landwehrplatz nach der 
Wiedereinführung der Stadtbahn gekommen ist. Neben 
der verkehrlichen Umgestaltung ist auch die städtische 
Struktur verändert worden. So wurden Mauern entfernt, 
mehr Platz für den Rad- und Fußverkehr geschaffen und 
zusätzliche Bäume gepflanzt, die das Stadtbild und so 
auch den Landwehrplatz aufwerten (Kap. 6.3.2). Ein Prob-
lem solcher Umgestaltungsmaßnahmen ist jedoch, dass 
diese in Deutschland nicht durch den Bund gefördert 
werden. Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 
(GVFG) fördert die verkehrliche Infrastruktur im öffentli-
chen Sektor nur dann, wenn der Nutzen-Kosten-Faktor 
größer 1 ist. Aufwertungen und Umgestaltungen von 
Stadtstrukturen werden in diesem Faktor nicht berech-
net und entsprechend nicht gefördert (vgl. Interview Ka-
rius 2021, Z. 318 ff.). Daraus folgend sind Investitionen in 
gestalterische Elemente bei steigendem Kostendruck 
schwierig zu vermitteln. Die Kosten müssen Anderwei-

Abb. 30: Landwehrplatz Saarbrücken 1996
Quelle: Markus Philipp / ÖPNV-Archiv Saarbrücken

Abb. 31: Landwehrplatz Saarbrücken 2020
Quelle: Markus Philipp / ÖPNV-Archiv Saarbrücken
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bau von Straßen rund um diesen Bereich die Rad- und 
Fußwege ausgebaut.

6.3.2	  Aufwertung von öffentlichen Räumen und 
städtebauliche Integration

Wie bereits in den vorangegangenen Unterkapiteln 
deutlich wurde, führen viele Umgestaltungsmaßnah-
men zu einer Aufwertung von öffentlichen Räumen und 
werden zumeist durch Um- oder Neubauprojekte initiiert 
(Kap. 6). Somit steht die Aufwertung immer in engem Zu-
sammenhang zu städtebaulichen Maßnahmen und be-
dingen einander. Gleichzeitig muss eine städtebauliche 
Integration der Aufwertungen im jeweiligen Kontext der 
Stadt geschehen. Eine Aufwertung und eine Integration 
durch die Etablierung einer Stadtbahn sind vielfältig und 
können z. B. durch die Einpassung von Rasengleisen, die 
Gestaltung von Haltestellen oder die Modernisierung der 
Infrastruktur bei gleichzeitiger Reduzierung des Verkehrs 
erreicht werden (Kap. 6.2). Integration in den Stadtraum 
ist v. a. dann möglich, wenn der politische Wille vorhan-
den ist, das Projekt Stadtbahn so zu unterstützen, dass 
die gestalterischen Elemente als ein Mehrwert betrach-
tet werden (vgl. Olesen 2014b, S. 37). Eine Integration in 
den städtischen Raum ist also als ein grundlegendes Ziel 
zu betrachten, das demnach die Methoden der Gestal-
tung maßgeblich beeinflusst (vgl. ebd., S. 58). Auch die 
Aufwertung eines Stadtquartiers wird durch eine ent-
sprechende Gestaltung im Zuge des ÖPNV-Ausbaus er-
reicht (Kap. 6.1). Daraus folgt, dass eine Stadtbahn auch 
als Initiator für die städtebauliche Aufwertung bezeich-
net werden kann. Das Projekt ist ganzheitlich umzuset-
zen und passend in das Stadtbild zu integrieren (vgl. 
Groneck 2007, S. 67). Somit sollte ein Stadtbahnprojekt 
immer in Verbindung mit den Aufwertungsprozessen 
und einer Integration in den öffentlichen Raum betrach-
tet werden, auch wenn diese Planung häufig wesentlich 
umfangreicher und damit auch kostenintensiver ist, als 
deren technische Umsetzung. Gestalterische Aufwer-
tungen sind für die Stadt wirtschaftlich sinnvoll, auch 
wenn kein sofortiger monetärer Mehrwert entsteht. Der 
Raum zieht neue Geschäfte oder Restaurants (Kap. 6.2.4) 
an, die wiederum die Wirtschaftskraft der Stadt steigern 
und somit einen Mehrwert für diese darstellen (vgl. Fol-
janty 2011, S. 268). Da sich die beiden Aspekte ‚Aufwer-
tung‘ und ‚Integration‘ stark beeinflussen und ineinan-
dergreifen ist es schwierig, die Themen zu differenzieren. 
Das Ziel sollte letztlich sein, den Stadtraum mit der Um-
gestaltung der Infrastruktur, dem Fahrzeug selbst und 
den Veränderungen entlang der Trasse so zu ergänzen, 
dass es zu einem Mehrwert für die ganze Stadt führt (vgl. 
Besier 2016, S. 407). Das Projekt Stadtbahn erfordert ei-
nen ganzheitlichen Ansatz.

Wichtig ist, dass der Neubau der Trassenführung und die 
Aufwertung, z. B. von Gebäuden oder Plätzen, möglichst 
zeitgleich oder nur mit kurzem Zeitversatz erfolgen. Da-
durch kann bereits von Beginn an Akzeptanz für die Maß-
nahmen bei den Nutzer*innen und Anwohner*innen 
erlangt werden. So wurden in Saarbrücken Umsteige-
punkte erst lange nach der Eröffnung der Stadtbahn sa-
niert. Auch sorgte das Fehlen von z. B. Fahrstühlen oder 
Fahrradständern für Unzufriedenheit bei den Fahrgäs-
ten (vgl. Interview Philipp 2020, Z. 23 ff.). Gleiches gilt 
für den Landwehrplatz (Abb. 30 und 31). Die Umgestal-
tung des Platzes selbst ist erst deutlich später erfolgt 
und hätte bereits während des Trassenbaus beginnen 
müssen (vgl. ebd., Z. 40 f.). Es ist nicht ausreichend, nur 
das Gleis in den Straßenraum zu integrieren, sondern 
es müssen auch die Ausgestaltung der Abschnitte, der 
Platzbedarf der Stadtbahn sowie Konflikte mit anderen 
Verkehrsteilnehmer*innen bedacht werden, damit die 
Anforderungen und Anregungen unterschiedlichster Ak-
teure miteinbezogen werden können (vgl. Beckmann und 
Metzmacher 2016, S. 402 f.). Bei Saarbrückens Bahnhofs-
vorplatz ist dies hingegen gelungen. Dieser verkörpert 
eine Kombination aus Design, Integration und Funkti-
onalität. Generell gibt es in Saarbrücken sowohl stär-
ker neugestaltete Flächen als auch Flächen, bei welchen 
dies weniger intensiv der Fall war. Kreis und Philipp sind 
jedoch der Meinung, dass die gesamtstädtische Aufwer-
tung durch die Saarbahn gestiegen ist (vgl. Interview 
Kreis 2020, Z. 115ff.; Philipp 2020, Z. 37). Dies verdeutlicht, 
wie schwierig die Beurteilung von Aufwertungen ist. Auf-
wertungen unterliegen (Kap. 6.3.1), ebenso wie die The-
men Klima- und Lärmschutz, Rad- und Fußverkehr oder 
die Steigerung der Lebensqualität, der subjektiven Wahr-
nehmung (vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 405). 
In Bergen wurde gleichzeitig zum Bau der Stadtbahn ein 
neues Quartier geplant, welches zudem durch die Reak-
tivierung eines alten Flussarms neue Lebensqualität ge-
wonnen hat (vgl. Interview Sørstrøm 2021, Z. 296 ff.). Teil-
weise wurde in Bergen auch das Konzept von ‚Fassade 
zu Fassade‘ zu planen angewandt, sowie Projekte um 
die Stadtbahn herum organisiert. Dies führte allerdings 
oft zu Debatten darüber, wo die Grenzen des Projekts 
‚Stadtbahn‘ sind und wo neue bzw. eigenständige Pro-
jekte anfangen. Werden bspw. aufgrund der städtischen 
Umgestaltung entlang der Stadtbahntrasse neue Wohn-
einheiten gebaut, gibt es in Bergen die Verpflichtung, 
ähnlich wie in Deutschland, ab einer gewissen Größe 
im direkten Umfeld auch Spielplätze und Grünanlagen 
zu errichten (vgl. ebd., Z.330 ff.).

Somit gibt es deutliche Folgewirkungen, die durch die 
Stadtbahn ermöglicht und umgesetzt wurden, sodass 
insgesamt eine Aufwertung stattfindet. Dies kann wie-
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derum zur Folge haben, dass es, wie es in Bergen der 
Fall ist, zu einem Anstieg von Wohnkosten kommt (vgl. 
ebd., Z. 353 f.). Eine städtebauliche Integration äußert 
sich im Wesentlichen durch zwei verschiedene Schwer-
punkte: Funktionalität und Ästhetik (vgl. Besier 2016, S. 
410). Funktional ist es, das Gleis in den Straßenraum ein-
zubauen sowie diesen neu zuzuteilen. Aus ästhetischen 
Gründen sind die einzelnen gestalterischen Elemente 
wichtig. Harmonie und Symmetrie sind hier zwei Schlüs-
selbegriffe (vgl. ebd.). „Das System Stadt- und Straßen-
bahn lebt weniger von einer künstlichen Abgrenzung, 
sondern vielmehr von der synergetischen Kombination 
und flexiblen Anwendung verschiedener Entwurfspa-
rameter“ (Besier 2016, S. 410). Diese Funktionalität und 
Ästhetik werden bei der Integration und Aufwertung 
von öffentlichen Räumen durch die Nutzung künstle-
rischer Elemente deutlich. Dies ist besonders in Frank-
reich, u. a. in Brest, ein beliebtes Stilmittel und kann so-
wohl modern als auch extravagant sein (vgl. Interview 
Antonio 2020, Z. 151f.). Dennoch ist die Abbildung von 
Kunst nicht immer notwendig. Straßburg beweist, dass 
bereits das Spielen mit farblichen Abhebungen gestal-
tend wirkt. Als Beispiel lässt sich hierfür die Avenue Col-
mar anbringen, diese wurde konsequent von ‚Fassade 
zu Fassade‘ umgestaltet. Durch die farbliche Abhebung 
des Trassenverlaufs wirkt die Straße freundlicher und 
schöner, obwohl neben der weiterhin vierspurigen Fahr-
spur für den MIV noch der SPNV auf der Straße fährt. Es 
mussten lediglich einige Parkmöglichkeiten für den Au-
toverkehr weichen. Auch die Bepflanzung von Bäumen 
links und rechts der Trasse führt (zukünftig) zu einer Ver-
besserung der Optik. Dafür wurden insgesamt mehr als 
1000 Bäume entlang der Trasse gepflanzt (vgl. Burmeis-
ter 2010a, S. 162). Gerade an diesem Beispiel wird die 
Kombination aus Integration und Aufwertung in den 
Stadtraum deutlich und zeigt, dass das Gesamtbild im-
mer mit dem Ziel einer ganzheitlichen Betrachtung um-
gesetzt werden sollte.

Aufwertung und Integration sind somit wichtige Ele-
mente für die Stadt- und Verkehrsplanung. So war in 
Frankreich zu beobachten, dass die ersten Städte, die die 
Stadtbahn eingeführt haben, wie Nantes oder Straßburg, 
ihre Stadtbahnsysteme gerade wegen ihrer durchdach-
ten Integration der Bevölkerung erfolgreich näherbringen 
konnten. Die Stadtbahn musste modern und passend auf 
die jeweilige Stadt abgestimmt sein, damit sie nicht nur 
als Transportmittel, sondern auch als ein stilbildendes Ele-
ment wahrgenommen wird (vgl. Interview Antonio 2020, 
Z. 130 ff.). Eine gute Kombination von Integration und Auf-
wertung unterstützt diesen Prozess dahingehend, dass 
es zu einem Mehrwert für die ganze Stadt kommen kann 
und eine positive Atmosphäre geschaffen wird.

6.3.3	Lessons Learned – Stadtgestaltung durch die 
Stadtbahn

Im Bereich der Stadtgestaltung durch die Stadtbahn 
greifen viele Faktoren ineinander, die einen gestalteri-
schen Prozess auslösen. Ähnlich zu den zwei Kapiteln 
zuvor ist auch bei der Stadtgestaltung eine 1:1 Über-
tragbarkeit auf andere Städte, selbst auf einzelne Stadt-
teile, nicht unbedingt möglich. Dennoch können Ten-
denzen, welche Maßnahmen positive Auswirkungen 
haben, aufgezeigt werden und sind im Folgenden zu-
sammengefasst.

Stadtgestaltung beginnt mit der Umgestaltung eines 
Raums. Dafür ist es wichtig, nicht nur einen begrenz-
ten Raumausschnitt zu betrachten, sondern den gesam-
ten Wirkungsraum. Zudem ist es notwendig, den Stra-
ßenraum als Lebensraum zu verstehen, der nicht nur 
eine rein funktionale und technische Funktion erfüllt, 
sondern auch das öffentliche Leben, die Aufenthalts-, 
Wohn- und Wirtschaftsqualität eines Bereichs charak-
terisiert. Wird die Aufenthaltsqualität gesteigert, kann 
dies bspw. eine verbesserte wirtschaftliche Fähigkeit 
bzw. eine erhöhte Fußgänger*innenfrequenz bedingen, 
was wiederum weitere Effekte nach sich ziehen kann 
(Kap. 6.1). Eine Umgestaltung im Zuge des Stadtbahn-
baus wird besonders in Straßburg deutlich. Der inner-
städtische Bereich hat sich durch die Reduzierung des 
MIV und durch die Schaffung von mehr grünen Flächen 
gewandelt. Ebenfalls gehört ein Konzept für die Schaf-
fung von Mobilitätspunkten, z. B. in Form von P+R und 
B+R Plätzen, dazu (Brest). Dasselbe wurde auch in Saar-
brücken umgesetzt, allerdings mit einem deutlichen 
Zeitverzug, so dass eine Nutzung und Akzeptanz bzw. 
Aufwertung der Funktionalität des Raumes schwieriger 
aufzubauen waren.

Durch die Umgestaltung städtischer Strukturen soll auch 
eine Aufwertung des öffentlichen Raums erreicht werden. 
Eine Stadtbahn ist dafür ein gutes Mittel, da sie verschie-
dene Bereiche verknüpft und damit der Beginn von Inves-
titionen in diese angestrebt werden kann. Auch wenn die 
Aufwertung keinen direkten Einfluss auf die wirtschaftli-
che Entwicklung einer Stadt nimmt, sind dennoch po-
sitive Folgewirkungen zu erwarten (Kap. 6.1), die diese 
Maßnahmen rechtfertigen. Auch Begrünungen wie z. B. 
das Pflanzen von Bäumen (Straßburg) abseits des Tras-
senverlaufs tragen zur Aufwertung bei. Welche Maßnah-
men zur Aufwertung letztlich ergriffen werden ist immer 
davon abhängig davon, inwieweit sich diese in die Stadt 
integrieren lassen und zu dieser passen. Das ganzheitliche 
Konzept steht im Mittelpunkt. Einzelmaßnahmen an eini-
gen Stellen sind selten zielführend und hinderlich für den 
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Gesamterfolg einer Stadtbahn, nämlich eine Atmosphäre 
und Überzeugungen zu schaffen, das Verkehrsmittel als 
prägendes Element in der Stadtgestaltung zu betrachten.

Somit ist das Potential der Stadtgestaltung durch eine 
Stadtbahn vielfältig und für jede Stadt individuell um-
setzbar. Wichtig ist, dass mehr als nur der Trassenverlauf 
im Vordergrund steht. Eine ganzheitliche Umgestaltung 
des gesamten Stadtraums ist wünschenswert. Welche 
Möglichkeiten dafür in Kiel bestehen, wird in Kapitel 7 
ausführlicher dargestellt.
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7	 Erkenntnisgewinn für die Stadt 
Kiel

Nachdem in Kapitel 6 anhand der Vergleichsstädte auf-
gezeigt wurde, welche verschiedenen Auswirkungen 
eine Stadtbahn haben kann, werden im Folgenden die 
potentiellen Effekte auf die Stadt Kiel dargestellt. Die 
Grundidee ist, die einzelnen Wirkbereiche (Kap. 6) so-
weit es möglich ist getrennt voneinander zu betrachten, 
um so den Gewinn für die Stadt Kiel besser herausarbei-
ten zu können. Auch gilt es darzustellen, inwieweit das 
Stadtbahnprojekt als „Speerspitze“ und „Kick-Off“ (Inter-
view Gosmann 2021, Z. 15 bzw. Z. 61) Projekt fungiert, da 
ohne dieses Projekt andere Zielsetzungen und Entwick-
lungen Kiels nicht umgesetzt bzw. erreicht werden kön-
nen (vgl. ebd., Z. 15 ff.). Die gewonnenen Erkenntnisse 
werden abschließend aufgeführt.

Verkehrliche Erschließungswirkung
Die verkehrliche Erschließungswirkung ist für eine Stadt-
bahn von zentraler Bedeutung, um ausreichend Fahr-
gäste im Umfeld erreichen zu können. In Kiel besteht 
durch die Förde ein natürliches Hindernis, wodurch eine 

gleichmäßige Erschließung der hufeisenförmig ange-
ordneten Stadtteile erschwert wird. Dennoch kann 
eine Stadtbahn die Funktion einer Erschließung über-
nehmen. In Abbildung 32 wird dieses Potential aufge-
zeigt. Es wird der in der Grundlagenstudie geplante Kor-
ridor, inkl. eines 500 m Radius, der eine Ermittlung der 
Einwohner*innenzahl je Stadtbahnlinie ermöglicht, dar-
gestellt. Die Darstellung lässt erkennen, dass das Hinder-
nis Förde überwindbar ist und dass die drei Linien bereits 
einen großen Anteil der Kieler Bevölkerung erreichen 
könnten. Haltestellen sind zwar in dieser Darstellung 
nicht eingezeichnet, aber für eine hohe Erschließungs-
wirkung gilt, je mehr Haltestellen desto besser, solange 
eine ausreichend hohe Reisegeschwindigkeit eingehal-
ten werden kann. So könnte, je nach konkreter Planung 
und Platzierung der Haltestellen, jede der drei geplanten 
Linien knapp 100.000 Einwohner*innen Kiels erreichen. 
Die verzweigte Form der Linien ist ein wichtiges Krite-
rium für die Erschließung vieler Stadtteile. Bei der Wahl 
des konkreten Trassenverlaufs benötigt es bedeutsame 
Ziel- und Quellorte, d. h. große Arbeitgeber, Universitä-
ten oder Schulen, die ein großes Potential an Fahrgäs-
ten bieten und somit die Nutzung der Stadtbahn attrak-
tiv werden lassen (vgl. Interview Karius 2021, Z. 95 ff.). 

Abb. 32: Entwurf eines möglichen Stadtbahnnetzes (Phase 1)
Quelle: eigene Darstellung nach Bohnet und Stuhm, S. 115, leicht modifiziert, Kartenbasis: OpenStreetMap, Datenbasis: Zensus Atlas 2011
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Abb. 33: Entwurf zur Erweiterung des Stadtbahnnetzes Kiel
Quelle: eigene Ausarbeitung (Phase 2), basierend auf Bohnet und Stuhm, S. 115 (Phase 1, leicht modifiziert), Kartenbasis: OpenStreetMap, Datenbasis: Zensus Atlas 2011
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Das Stadtbahnnetz wird zunächst ausschließlich in dem 
gewählten Korridor betrachtet, dennoch ist für das Er-
reichen einer Mobilitätswende die Einbeziehung der 
gesamten Stadt nötig. So werden z. B. die benötigten 
Zubringerverkehre durch den Busverkehr sichergestellt, 
damit auch Stadtteile ohne Stadtbahn weiterhin Zugang 
zum ÖPNV haben (vgl. ebd., Z. 98 f.). Bei entsprechender 
Trassenplanung ermöglicht die Stadtbahn Stadtteile in 
Randlagen wie Mettenhof oder Neumühlen-Dietrichs-
dorf neu einzubinden und einzugliedern, wodurch wie-
derum die Erschließungswirkung wachsen kann (vgl. In-
terview Vetter 2020, Z. 38). Dadurch können ‚mentale‘ 
Grenzen innerhalb der Stadt und den Stadteilen aufge-
hoben werden (vgl. ebd., Z. 76). Dieser Prozess eignet 
sich besonders gut für Stadtteile wie Gaarden, die we-
niger stark im Fokus städtischer Entwicklungsprozesse 
stehen als andere. Dies ist wichtig, da aus den Erfahrun-
gen der französischen Vergleichsstädte bekannt ist, wie 
wertvoll der Zugang zur Stadtbahn für die Stadt sein 
kann und Kiel nur so seinen Bewohnern*innen das Ge-
fühl vermitteln kann, dass die gesamte Stadt im Fokus 
der Überlegungen steht. Wie demnach eine noch um-
fassendere Betrachtung für eine zukunftsweisende Er-
schließung mit Hilfe einer Stadtbahn aussehen könnte, 
zeigt Abbildung 33. Hier wurden zusätzlich zu den drei 
geplanten Linien zwei weitere sowie eine Verlängerung 
der Linie 1 hinzugefügt. Durch diese zusätzlichen Linien 
werden nun auch die Stadtteile Holtenau, Meimersdorf 
oder auch Moorsee angebunden, wodurch eine ganz-
heitliche Abdeckung der Stadt bis über den Nord-Ost-
see-Kanal hinweg gelingt. Mit dieser Ausweitung wird 
die Verknüpfung und der Zusammenhalt der verschie-
denen Stadtteile verbessert und zudem das touristische 
Potential erweitert, insbesondere durch Linie 4. Gleich-
zeitig ist es sinnvoll, die Siedlungsentwicklung berück-
sichtigt und potentiell weitere Siedlungsflächen vorab 
durch die Stadtbahn erschlossen zu haben (vgl. Inter-
view Gosmann 2021, Z. 108 ff.). Dieser TOD-Ansatz spie-
gelt sich in Linie 4 wider, in deren Verlauf sich das MFG5 
Gelände befindet, welches aktuell städtebaulich neu er-
schlossen werden soll. Das Leistungsverzeichnis dieser 
Ausschreibung fordert bereits, die mögliche Stadtbahnli-
nie als Option einzuplanen. Dieser Schritt ist notwendig, 
um in zukünftigen Baumaßnahmen und Stadtstruktu-
ren bereits Platz für die Stadtbahn geschaffen zu haben, 
auch wenn das Gebiet nicht durch den SPNV angeschlos-
sen werden sollte (vgl. ebd., Z. 134 ff.). Wichtig ist eben-
falls, dass sich das TOD nicht an Stadtgrenzen ‚hält‘, son-
dern darüber hinaus betrachtet werden sollte. An dieses 
Konzept ist die Verlängerung der Linie 1 angelehnt. Bei 
der Darstellung verlässt die Linie 1 der Stadtbahn im Be-
reich Neumühlen-Dietrichsdorf das Stadtgebiet und be-
findet sich in Heikendorf im Landkreis Plön, der sich na-

hezu nahtlos an Kiel anschließt. Es gilt somit das Projekt 
Stadtbahn so attraktiv zu gestalten, dass auch die umlie-
genden Gemeinden Interesse haben, an das Stadtbahn-
netz angeschlossen zu werden. Das Projekt Stadtbahn 
muss daher langfristig geplant und Überzeugungsarbeit 
geleistet werden, damit der gesamte Siedlungsraum von 
diesem Projekt profitieren kann.

Verkehrsentwicklung
Gerade in der aktuellen Zeit, in der es viel um Nachhal-
tigkeit oder auch Verkehrswende geht, ist die Einfüh-
rung einer Stadtbahn ein wichtiger Initiator für die Ver-
kehrsentwicklung einer Stadt. Wie bereits in Kapitel 4.3 
aufgezeigt, soll der Anteil des ÖPNV am Modal Split der 
Stadt Kiel von 10 % auf 17 % gesteigert werden, um v. a. 
den Klimaschutzzielen der Stadt näher zu kommen und 
u. a. das hohe Pendler*innenaufkommen mit dem MIV zu 
reduzieren. Nur ein neuer hochwertiger ÖPNV schafft die 
Grundvoraussetzungen, dieses Ziel überhaupt erreichen 
zu können (vgl. Interview Gosmann 2021, Z. 16 ff.). Zudem 
ist Kiel als Großstadt prädestiniert und hat das Potential, 
im Verkehrsbereich Maßnahmen zu ergreifen, um das 
Ziel des Modal Splits zu erreichen. Eine Steigerung des 
ÖPNV-Anteils am Modal Split ergibt sich jedoch nicht au-
tomatisch durch die Einführung einer Stadtbahn. Neben 
der Erhöhung des ÖPNV-Anteils ist eine vollständige Än-
derung der Verkehrsstrukturen sowie eine Verkehrsver-
lagerung notwendig (vgl. Interview Karius 2021, Z. 201). 
Rad- und Fußwege sind ebenso wichtige Faktoren wie 
der ÖPNV und der MIV. Die Stadt Brest hat gezeigt, dass 
der Bau einer Stadtbahn ein gutes Instrument dafür ist, 
auch die Belange anderer Verkehrsteilnehmer*innen 
trotz ihrer unterschiedlichen Ansprüche zu berücksich-
tigen und neben der Stadtbahn zu integrieren (vgl. ebd., 
Z. 159). Der Bau von Rad- und Fußwegen entlang der 
Trasse bietet sich beispielsweise auch in Kiel an, z. B. an 
der ‚Werftstraße‘ oder dem ‚Skandinaviendamm‘. Damit 
das Stadtbahnprojekt allerdings auch genutzt wird und 
eine Zunahme des ÖPNV am Modal Split erreicht wird, ist 
auch die Qualität des Systems entscheidend. Hierzu zählt 
die Taktfrequenz, die Einprägsamkeit des Takts oder der 
Kauf eines Tickets sowie Umsteigemöglichkeiten und die 
Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebiets (vgl. Interview 
Gosmann 2021, Z. 75 ff.). Es ist ein Umsteigesystem erfor-
derlich, welches leicht einprägsam und intuitiv genutzt 
werden kann. Das Gleiche gilt für die Taktung. Hier muss 
von Beginn an eine hohe Frequenz, z. B. ein 10 min-Takt, 
gefahren werden, um direkt ein Zeichen zu setzen, dass 
die Stadtbahn konstant und zuverlässig fährt. Dabei ist 
der Begriff „Kiel-Takt“ (Interview Gosmann 2021, Z. 82) 
genannt worden, der ähnlich zu Brest eine Identifika-
tion mit der Stadt ermöglicht und gerade zu Beginn für 
steigende Aufmerksamkeit sorgt.
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steigt, sondern auch die Anzahl der Lkws, die zukünf-
tig über den ohnehin stark befahrenen Theodor-Heuss-
Ring fahren werden. Vetter rechnet mit einer Steigerung 
von etwa 200 Lkw pro Tag (vgl. Interview Vetter 2020, 
Z. 66 ff.). Gleiches gilt für die Brücke der B502, die in nä-
herer Zukunft saniert und während dieser Maßnahme an 
die Anforderungen an eine Stadtbahn angepasst werden 
sollte (vgl. ebd.). Damit eine Stadtbahn auch die Stadt-
teile Holtenau oder Friedrichsort nördlich des Nord-
Ostsee-Kanals anfahren kann, müsste auch die Brücke 
B503 hinsichtlich ihrer Statik überprüft und ein neues 
Verkehrskonzept entwickelt werden, da diese aktuell 
ein Befahren durch sowohl den MIV als auch den SPNV 
nicht zulässt. Ein weiterer wichtiger Punkt den Kiel bzgl. 
der Verkehrsentwicklung beachten sollte ist, dass P+R 
und B+R Plätze gleichzeitig mit der Fertigstellung der 
Stadtbahn eröffnet werden, damit diese, anders als in 
Saarbrücken, sich von Beginn an etablieren können und 
die Nutzungsqualität und damit auch die Akzeptanz der 
Stadtbahn steigern. Zudem können v. a. P+R Plätze mit 
einer digitalen Anzeige zur Belegungsauslastung ausge-
stattet werden, um potentiellen Fahrgästen den höchst-
möglichen Komfort zu bieten. Auch ist eine Ticketnut-
zung ähnlich dem Straßburger Vorbild sinnvoll, um die 
Attraktivität für das P+R-System und der Stadtbahn her-
zustellen. Dadurch können die Nutzer*innen von Beginn 
an ermutigt werden, das System zu nutzen. Je nach Tras-
senführung bieten sich P+R Plätze beispielsweise an der 
B76 bei Suchsdorf und Elmschenhagen an, da so den 
Pendler*innen die Chance gegeben wird, dem Berufs-
verkehr zu entfliehen. Gerade als Ein- und Auspendel-
stadt ist Kiel dafür prädestiniert, mit einem guten Stadt-
bahnnetz das vorhandene Potential abzugreifen und für 
den ÖPNV zu gewinnen. Zudem sind die steigende Ten-
denz der Pendler*innenbewegungen und die aktuel-
len Stauquoten in der Stadt gute Anreize dafür, die Mo-
bilitätsentwicklung zu fördern, damit mehr Menschen 
auf den ÖPNV umsteigen bzw. diesen nutzen. Das Ein-
richten von Mobilitätshubs durch Car- und Bike-Sharing 
Systeme, wie das ‚StattAuto‘ oder das Fahrradleihsystem 
‚Sprottenflotte‘, welche bereits in der Stadtplanung inte-
griert sind und angenommen werden, bieten eine wei-
tere Möglichkeit, die Nutzung des ÖPNV attraktiv zu ge-
stalten und so einen ganzheitlichen Mobilitätsansatz zu 
fahren (vgl. Interview Gosmann 2021, Z. 36 ff.). Durch den 
Bau von Mobilitätspunkten und die Verknüpfung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel ist mit Hilfe der Stadtbahn 
auch die Umsetzung des Leitbildes der ‚Stadt der kurzen 
Wege‘ möglich. Gerade wegen der angedachten engma-
schigen Trassenführung und den begleitenden Angebo-
ten (B+R, P+R, Rad- und Fußwege) kann dieses Leitbild 
aktiv verfolgt werden. Dies stärkt alle Stadtteile, verbes-
sert deren Anbindung untereinander und verändert das 

Die Verkehrsentwicklung charakterisiert sich jedoch 
nicht nur durch das Stadtbahnsystem selbst, sondern 
auch durch die Beeinflussung des MIVs. Das Projekt 
Stadtbahn sollte nicht als Argument dafür genutzt wer-
den, den MIV in Kiel grundsätzlich zu reduzieren. Dies 
wurde in den Vergleichsstädten nicht erreicht, entspre-
chend kann es keine Garantie geben, dass dies für Kiel 
funktioniert. Möglich ist jedoch eine Verlagerung der 
Verkehrsströme und eine Vermeidung von Verkehr in 
bestimmten Bereichen der Stadt. Als Beispiel kann die 
‚Holtenauer Straße‘ genannt werden, die zurzeit eine 
fast durchgehend vierspurige Straße ist und durch die 
Stadtbahn auf zwei Spuren für den MIV reduziert wer-
den könnte. Für Kiel ergibt sich dadurch die Möglich-
keit, diese Einkaufsstraße von dem hohen Verkehrsauf-
kommen zu befreien, bei gleichzeitig fortbestehendem 
Liefer- und Durchgangsverkehr. Die zudem ganzheit-
liche Verkehrsberuhigung bei Bestehenbleiben der Er-
reichbarkeit, führt wiederum zur Aufwertung der Straße, 
was auch förderlich für den lokalen Einzelhandel sein 
kann. Weitere Möglichkeiten für die Verlagerung der 
Verkehrsströme sind die ‚Gablenzstraße‘ oder auch das 
‚Sophienblatt‘. Auch der Innenstadtbereich Kiels kann 
durch die Stadtbahn beeinflusst werden. Zwar ist eine 
mit Straßburg vergleichbare Reduktion des MIV im In-
nenstadtbereich schwierig, da in vielen Bereichen um 
die Fußgängerzone herum bereits jetzt kein so hohes 
MIV-Aufkommen besteht. Die Stadtbahn könnte je-
doch das Fußgänger*innenaufkommen durch eine pa-
rallele Trassenführung zur ‚Holstenstraße‘, z. B.durch die 
‚Andreas-Gayk-Straße‘, erhöhen. In dieser ‚B-Lage‘ ist die 
Straße breit genug, um eine teilweise halbseitige Be-
fahrung während des Baus zu ermöglichen, damit die 
Beeinträchtigung der Anlieger*innen auf ein Minimum 
reduziert werden könnte. Selbstverständlich entsteht 
zunächst ein großes Konfliktpotential, sobald manche 
Straßen vom MIV nicht hinreichend angefahren werden 
können. Dennoch ist es wichtig, dem Konflikt nicht nach-
zugeben, sondern den Weg zu wählen, der für die Zu-
kunft des ganzen Projekts am sinnvollsten ist (vgl. In-
terview Niemeyer 2020, Z. 529 ff.). Ein weiterer Punkt ist, 
dass bei der Trassenplanung, bzw. bei einer Verlagerung 
des Verkehrs, auch kommende Stadtprojekte und Ent-
wicklungsmaßnahmen berücksichtigt werden. Die Fach-
hochschule, das Geomar und der Ostuferhafen bauen 
bspw. ihre Standorte aus und bieten somit das Potential 
für die verkehrliche Erschließung einer Stadtbahn. Das 
stillgelegte Kraftwerk am Ostufer wird für Erweiterun-
gen des Hafenbereichs neu erschlossen und demnach 
höchstwahrscheinlich zukünftig stark durch Lkw-Ver-
kehr geprägt. Deshalb geht das Stadtteilbüro Neumüh-
len-Dietrichsdorf davon aus, dass bei einer Hafenerwei-
terung nicht nur die wirtschaftliche Leistungsfähigkeit 
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kommen und dementsprechend auch die Nachfrage 
nach Wohnungen im Quartier sowie die Anbindung an 
das restliche Stadtgebiet steigt (vgl. Interview Vetter 
2020, Z. 14 f.). Aus Brest und Straßburg ist bekannt, dass 
die Entwicklungen einzelner Gebiete mit dem Stadt-
bahnanschluss einen deutlichen Aufschwung in ihrer 
eigenen Weiterentwicklung erhalten haben. Ein weite-
rer positiver Effekt für Kiel wäre, wenn ausgelöst durch 
die gelungene Quartiersentwicklung von beispielsweise 
Neumühlen-Dietrichsdorf oder Suchsdorf, andere Stadt-
teile, wie Russee oder Kronsburg, die zurzeit in den Pla-
nungen keinen Stadtbahnanschluss erhalten sollen, die 
Vorteile einer Stadtbahn erkennen und sich für den An-
schluss einsetzen würden. Der Kieler Stadtteil Gaarden 
hätte das Potential, sich zu einem ‚In-Viertel‘ entwickeln 
zu können. Allein die Schaffung der bereits angespro-
chenen Mobilitätspunkten kann bereits einen signifi-
kanten Einfluss auf diesen Stadtteil ausüben (vgl. In-
terview Gosmann 2021, Z. 33 ff.). Hier wird wiederum 
das Zusammenwirken von Stadt- und Verkehrsplanung 
sichtbar, die gemeinsam die Entwicklungen vor Ort pla-
nen müssen, um einen ganzheitlich erfolgreichen Ef-
fekt zu erzielen. Dieses Zusammenwirken zeigt sich an 
dem MFG5-Gelände in Holtenau, bei dem die Planun-
gen frühzeitig aufgenommen werden müssen, um die 
Verkehrsführung samt Stadtbahn, sowie weitere Ent-
wicklungsprozesse harmonisch zu realisieren. Nachträg-
liche Änderungen sind kaum umsetzbar und führen oft 
zu Kompromissen, die den Gesamteindruck verschlech-
tern können. Da Planungshorizonte meist über viele 
Jahre angelegt sind, ist ein bedachtes Vorgehen hin-
sichtlich der Frage, wie sich die Stadtbahn in die Stadt 
Kiel einfügen sollte, entscheidungsrelevant. Dennoch 
gilt es, die Trassenplanung so bald wie möglich abzu-
schließen und den exakten Verlauf vorzustellen, damit 
Flächenpotentiale und Nachverdichtungen durchge-
führt werden können (vgl. ebd., Z. 148 ff.). Ebenso wich-
tig ist es, dass die Stadtbahn nicht als Allheilmittel ver-
standen wird und nur durch ihren Bau die Entwicklung 
der Innenstadt und den Quartieren weitergeführt wird, 
sondern sie als ein Teilprojekt des ganzen Stadtentwick-
lungskonzepts gesehen wird. Viele weitere Projekte wer-
den sich dem Stadtbahnprojekt anschließen und paral-
lel verlaufen oder daraus hervorgehen, die zusammen 
mit der Stadtbahn einen Erfolg für die Stadt aufzeigen 
werden und entsprechend eingegliedert werden sollten.

Wirtschaftliche Stärkung der Stadt
Durch die Entwicklung und Aufwertung der Innenstadt 
und den einzelnen Quartieren im Zuge der Wiederein-
führung der Stadtbahn ändert sich auch die Wirtschafts-
struktur des Standorts. Das betrifft nicht nur einzelne Be-
reiche, sondern alle Gebiete einer Stadt, die durch die 

noch immer autogeprägte Kieler Straßenbild. All dies 
zeigt, dass bei der Planung einer Stadtbahn allein in Be-
zug auf die Erschließung und Verkehrsentwicklung viele 
Dinge zu beachten sind und darüber entscheiden, ob 
eine verkehrliche Entwicklung positiv oder negativ in 
der Nachbetrachtung ausfällt.

Innenstadt- und Quartiersentwicklung
Die Weiterentwicklung und Wiederbelebung von Innen-
städten und Quartieren ist einer der meistgenannten 
Gründe für die Wiedereinführung einer Stadtbahn, da 
diese, wie die Situation in den Vergleichsstädten zeigte, 
einen Einfluss auf die Innenstadt- und Quartiersent-
wicklung haben. Ein monokausaler Zusammenhang 
einer Stadtbahn auf diese Entwicklung ist jedoch nicht 
darzustellen, da es viele weitere Nebeneinflüsse gibt. 
Nichtsdestotrotz kann eine Stadtbahn der Initiator ver-
schiedener Entwicklungen sein, da bei einer ganzheit-
lichen Betrachtung auch abseits der Trasse Entwicklun-
gen stattfinden. Es ist eine Kette von Effekten, die sich 
teilweise gegenseitig bedingen. Die Stadtbahn kann 
somit als Motor für Stadtentwicklung bezeichnet wer-
den. Demnach ergeben sich für Innenstädte und Quar-
tiere Möglichkeiten zur Revitalisierung und eine Steige-
rung der Attraktivität, die wiederum zu einer höheren 
Verweildauer in diesen Gegenden führen kann. Diese 
Kettenwirkung ist auch für Kiel gewünscht. So kann 
beispielsweise speziell für die ‚Holtenauer Straße‘ und 
den ‚Vinetaplatz‘ in Gaarden davon ausgegangen wer-
den, dass sich, ähnlich wie in Straßburg, durch eine 
gute Erreichbarkeit und geringen MIV die Anzahl der 
Fußgänger*innen in diesem Bereich erhöhen wird und 
dies zu einer Verbesserung der wirtschaftlichen Situ-
ation führen kann. Die Stadtbahn kann demnach ein 
Gewinn für Bereiche sein, die vorher weniger im Fo-
kus standen und nun von dem wirtschaftlichen Auf-
schwung, der Aufwertung vor Ort und einer stärkeren 
Verknüpfung mit der Stadt profitieren (vgl. Interview 
Vetter 2020, Z. 58ff.; Interview Gosmann 2021, Z. 31f.). 
Die Belebung der Stadtteilinnenstädte entspricht eben-
falls dem Leitbild der ‚Stadt der kurzen Wege‘. Durch die 
Verfügbarkeit neuer Geschäfte vor Ort können Wege 
eingespart, der lokale Einzelhandel gestärkt und das 
Pendler*innenaufkommen reduziert werden. Zudem 
sind andere Zentren der Stadt in kürzester Zeit zu errei-
chen und steigern wiederum die Qualität des Einkaufens. 
Für die Planungen einer Stadtbahn gilt es auch, zukünf-
tige Entwicklungen vorherzusehen und vorhandene Po-
tentiale abzugreifen, wie z. B. im Bereich des Ostufer-
hafens. Dort werden die Fachhochschule, das Geomar 
und der Hafenbereich erweitert. Damit ergibt sich ein 
großes Potential neuer Stadtbahnnutzer*innen, da hier 
Arbeitsplätze geschaffen werden, viele Student*innen 
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‚Stadtbahn‘ wirtschaftsfördernd sein. So können für die 
Umsetzung der Baumaßnahmen bspw. lokal und regi-
onal ansässige Firmen beauftragt werden. So besteht 
die Möglichkeit, die Investitionen in der Region zu hal-
ten und diese zu stärken.

Immobilienpreisentwicklung
In direkter Abhängigkeit zur wirtschaftlichen Entwick-
lung steht die Immobilienpreisentwicklung (vgl. Inter-
view Niemeyer 2020, Z. 271f.). Wie in den Vergleichsstäd-
ten sind auch für Kiel Wertsteigerungen von Immobilien 
entlang des Trassenverlaufs zu erwarten. Allein durch 
die Steigerung der Attraktivität von Quartieren und 
Stadtteilen ist eine Zunahme der Preise sowohl im Miet- 
als auch im Kaufsektor wahrscheinlich (vgl. Interview 
Gosmann 2021, Z. 31 ff.). Mit deutlichen Steigerungen 
ist v. a. in den Stadtteilen Gaarden und Mettenhof zu 
rechnen. Auch dadurch, dass Gaarden seitens der Kie-
ler Stadtverwaltung als zukünftiges „In-Quartier“ (Inter-
view Gosmann 2021, Z. 33) bezeichnet wird, wird sich 
die Struktur im Immobiliensektor verändern. Dazu ist es 
denkbar, dass die Nachfrage an Immobilien weiter steigt, 
da Kiels Einwohnerzahl weiterhin wächst. Durch einen 
guten Anschluss an das ÖPNV-Netz und einer Neuge-
staltung der Umgebung werden Räume attraktiver, die 
zuvor als unbeliebtere Randgebiete galten. Auch dort 
werden die Immobilienpreise steigen.

Der Prozess der Steigerung von Immobilienpreisen kann 
zwar nicht verhindert, darf aber nicht in der Betrach-
tung vernachlässigt werden, um auf mögliche Verän-
derungen des Stadtgefüges vorbereitet zu sein (vgl. In-
terview Karius 2021, Z. 251). Eine solche Veränderung 
der Immobilienpreise kann sich auch in gewerblichen 
Bereichen bemerkbar machen. Diese Beobachtung be-
stärkt die Annahme, dass eine Stadtbahn langfristig 
wirtschaftliche Vorteile für die angeschlossenen Ge-
biete mit sich bringt und nicht als Hinderungsgrund 
betrachtet wird, die Aufwertungen nicht durchzufüh-
ren (vgl. ebd., Z. 321 ff.).

Die Bauelemente einer Stadtbahn
Die Hardware der Stadtbahn besteht aus Halte-
stellen, Oberleitungen und Gleisen, die für viele 
Einwohner*innen selbstverständliche Objekte städ-
tischer Infrastruktur sind. Sie sind weniger dominant, 
wenn sie harmonisch in den Stadtraum integriert 
werden und so zur Aufwertung von öffentlichen Flä-
chen beitragen. In Kiel könnten Flächen aufgelockert 
und gestalterische Akzente gesetzt werden, wenn Ra-
sengleise an geeigneten Stellen installiert werden. Dies 
führt zur Verschönerung und Aufwertung der jeweili-
gen Straßenzüge (Abb. 34-39) (vgl. Interview Gosmann 

Stadtbahn angeschlossen werden. Die Erfahrungen aus 
Brest haben gelehrt, dass die Stadtteile ohne Stadtbahn-
anschluss weniger attraktiv und von geringeren wirt-
schaftlichen Aktivitäten geprägt sind. Dies hängt mit 
den ‚harten‘ und ‚weichen‘ Standortfaktoren zusammen, 
die durch die Präsens einer Stadtbahn beeinflusst wer-
den und sich damit auf die wirtschaftliche Entwicklung 
der Stadt auswirken (s. Kap. 6). Neue Gewerbegebiete 
können bspw. erschlossen werden und bereits beste-
hende können neuen Aufschwung erfahren. Denn eine 
verbesserte und eine gut ausgerichtete Stadtentwick-
lung ist wichtig für das wirtschaftliche Wachstum einer 
Stadt. So kann bspw. die Fläche des alten Scherhafen-
gebäudes in der Wik durch einen Stadtbahnanschluss 
für viele Arbeitnehmer*innen oder sonstige Zielgrup-
pen erreichbar gemacht und damit neuer wirtschaftli-
cher Aufschwung initiiert werden. Durch diese begin-
nenden Prozesse können sich Lagen von Gewerbe und 
Einzelhandel verbessern und für einen Zugewinn sor-
gen. Anders als oft angenommen kann in bestimm-
ten Fällen durch die Reduzierung von Autoverkehr die 
Kraft des Einzelhandels gestärkt werden. Diesbezüg-
lich kann sich Kiel, insbesondere die ‚Holtenauer Straße‘ 
und die ‚Holstenstraße‘, an den Erfahrungen aus Straß-
burg orientieren. Straßburg zeigt hier besonders ein-
dringlich, wie sehr die wirtschaftliche Entwicklung der 
Innenstadt durch eine Stadtbahn profitiert. Dasselbe 
kann für die ‚Holtenauer Straße‘ und ‚Holstenstraße‘ er-
reicht werden. Mehr Aufenthaltsfläche, die zum Ein-
kaufen einlädt und ein qualitativ hochwertiges und 
regelmäßig fahrendes Verkehrsmittel sorgen für ein 
lebhaftes Stadtbild mit wenig Autoverkehr. Eine Stadt-
bahn ist somit in unterstützender Funktion unterwegs, 
Kund*innenströme zu generieren, die wiederum für den 
Mehrwert vor Ort sorgen. Problematisch und zurecht 
kritisch betrachtet werden müssen jedoch die Bauzei-
ten und die damit einhergehenden temporären Nach-
teile, die v. a. den Einzelhandel in der ‚Holtenauer Straße‘ 
betreffen könnten, da diese Straße aktuell stark durch 
den MIV geprägt wird. Im Bereich der ‚Holstenstraße‘ 
sind die Auswirkungen eventuell weniger stark zu spü-
ren, da hier die Stadtbahn in der parallel verlaufenden 
‚Andreas-Gayk-Straße‘ fahren könnte. Dennoch müssen 
die Sorgen und Ängste der Anwohner*innen von den 
Planer*innen und der Stadt Kiel angenommen werden. 
Es muss eine gemeinsame Lösungsstrategie entworfen 
werden, um eine möglichst hohe Akzeptanz generieren 
zu können. Nur durch eine gute Öffentlichkeitsarbeit 
und Kommunikation der durchzuführenden Maßnah-
men ist eine steigende Akzeptanz und der Glaube an 
ein erfolgreiches Projekt möglich. Langfristig werden 
positive Effekte die Wirtschaftskraft der Anlieger*innen 
stärken. Doch auch kurzfristig kann das Gesamtprojekt 
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Das große Problem bei all diesen ‚Verschönerungen‘, die 
auf den ersten Blick keinen funktionalen Nutzen haben, 
ist, dass diese nicht vom Bund gefördert werden. Das 
GVFG, welches einen erheblichen Anteil an der Förde-
rung des Stadtbahnausbaus übernimmt, trägt nicht die 
Extrakosten, die für städtebauliche Aufwertung oder für 
gestalterische Elemente anfallen (vgl. Interview Karius 
2021, Z. 318 ff.). An diesem Punkt sollte über eine Über-
arbeitung der Förderfähigkeit und ihrer Richtlinien an 
entsprechender Stelle diskutiert werden.

An der detaillierten Betrachtung von Gleisen, Ober-
leitungen und Haltestellen zeigt sich, dass jedes Ele-
ment ein kleines Teilchen im Gesamtkonstrukt darstellt. 
Der Gesamteindruck, der sich am Ende dem Fahrgast 
und der Kieler Bevölkerung bietet, ist entscheidend 
für Annahme und Nutzung der Stadtbahn. Jedes De-
tail ist wichtig und die Stadtbahn wird erst im Zusam-
menspiel zu einem „Wohlfühlraum“ (Interview Gosmann 
2021, Z. 214). Der Erfolg der Wiedereinführung wird in 
der Nachbetrachtung an der Liebe zum Detail bemes-
sen. Eine gelungene Gestaltung ist nicht unbedingt au-
tomatisch gegeben, sondern erfordert einen stetigen 
Entwicklungsprozess.

Fahrzeug und Fahrzeugdesign
Das Fahrzeug und das entsprechende Design sind 
ebenso wie die Bauelemente einer Stadtbahn ein be-
sonders augenscheinliches Element. Eine gut designte 
Stadtbahn weckt Emotionen und kann eine anspre-
chende Wirkung ausstrahlen. Dies sollte dazu führen, 
dass die Stadtbahn u. a. als Corporate Identity mit der 
Stadt in Verbindung gebracht wird. Eine einheitliche 
Farbgebung ist dabei hilfreich. Das Fahrzeug Kiels sollte 
demnach wie in Straßburg, Brest und Bergen ein Symbol 
der Stadt werden. Sei es durch eine regionalspezifische 
Farbgebung oder durch eine Besonderheit in der Form. 
Diese Besonderheit kann die Identität mit der Stadt för-
dern. In Kiel könnte dies bspw. analog zum bereits beste-
henden Bikesharing-Design Bezug auf die Kieler Sprot-
ten oder ein anderes maritimes Element nehmen. Ziel 
ist es, anhand des Designs eine Verknüpfung zwischen 
Stadt und Stadtbahn herzustellen und damit einen Wie-
derkennungswert zu fördern bzw. ein Gefühl der Stadt 
zu transportieren. Demnach sollte die Stadtbahn mög-
lichst elegant, grazil und modern gestaltet werden, um 
noch mehr Assoziationen zu wecken und die Innovation 
des Projekts zu vermitteln. Dazu zählt auch, auf Außen-
werbung an Stadtbahnen möglichst zu verzichten, damit 
nicht das Gefühl einer rollenden Litfaßsäule transportiert 
und die Stadtbahn nicht nur als funktional, sondern als 
eigenständiges Stadtelement gesehen wird. Design und 

2021, Z. 253). Rasengleise sind zwar kostenintensiver 
als die herkömmlichen Varianten, weisen aber in Bezug 
auf die Lebensqualität in einer Stadt deutliche Vorteile 
auf. Lärm und Feinstaubbelastungen werden reduziert, 
das Klima und die Optik des Straßenraums werden ver-
bessert. Die ‚Holtenauer Straße‘, für die als Flaniermeile 
eine hohe Aufenthaltsqualität wichtig ist, erhält somit 
einen neuen Charakter. Dasselbe trifft auf die ‚Olshau-
senstraße‘ zu, die durch ein grünes Band den Straßen-
raum auflockern und hochwertig wirken lassen könnte. 
Diese Beobachtung wurde in Brest, Straßburg und Ber-
gen gemacht. Dasselbe wird bei den Oberleitungen 
deutlich. Unterschiedliche Aufhängungen, massive Mas-
ten, Knotenbildung in sensiblen Räumen oder eine Be-
einträchtigung des Blickfeldes können eine störende 
Wirkung auf das Stadtbild haben. Durch die Nutzung 
von Wandhaken, die in Kiel bei der Straßenbeleuchtung 
bereits häufig eingesetzt werden, wird eine Reduzie-
rung der Masten erreicht. Auch durch die Nutzung de-
zenter Flachketten als Oberleitungen oder eines Bat-
teriebetriebs in bestimmten Teilabschnitten kann die 
Optik in sensiblen Räumen aufgewertet werden. Auch 
Oberleitungen ohne Tragseil, also eine reduzierte Va-
riante, fügen sich, bei gleicher Umsetzungsstärke, op-
tisch positiv in das Stadtbild ein (vgl. Interview Gosmann 
2021, Z. 256 f.). Die Umsetzung des Betriebs ohne Ober-
leitungen ist z. B. in Stadtteilzentren wie dem ‚Vineta-
platz‘ sinnvoll (Abb. 38-39), da auch aufgrund der dich-
ten Bebauung die Oberleitungen das Sichtfeld stören 
könnten. Das offensichtlichste Bauelement im Zusam-
menhang mit einer Stadtbahn sind die Haltestellen. Die 
Vergleichsstädte haben gezeigt, dass ein einheitliches 
Design und eine ansprechende Gestaltung eine positive 
Atmosphäre schaffen können. Neben einem möglichst 
flachen und damit barrierefreien Einstieg ist die Wahl ei-
nes Designs mit Wiedererkennungswert sinnvoll. Dies 
schafft ein modernes Stadtbild und steigert die Akzep-
tanz in der Bevölkerung (vgl. Interview Niemeyer 2020, 
Z. 498 f.). Zudem kann das Haltestellendesign der erste 
Schritt für das Schaffen einer Corporate Identity sein 
und dem Stadtbild einen Mehrwert bieten. Diese Form 
des Brandings ist wichtig für Kiel, um ein Merkmal in der 
Außendarstellung aufzeigen zu können. Insbesondere 
sollten einige Stationen, die eine zentrale Funktion in-
nerhalb der Stadt einnehmen, besonders gestaltet wer-
den. In Saarbrücken und Straßburg ist das beispielhaft 
gelungen. Für Kiel bietet sich dabei z. B. der Hauptbahn-
hof an, der durch das Zusammentreffen verschiedener 
Linien und den damit einhergehenden Umsteigemög-
lichkeiten ein zentraler Punkt ist. Mit dieser besonderen 
Gestaltung kann das Branding der Stadt in Verbindung 
mit den Fahrzeugen ausgebaut werden.
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rieren lassen. Aufwertungen von Flächen ziehen einen 
großen Mehrwert für die unterschiedlichsten Berei-
che nach sich und haben entsprechend einen großen 
Einfluss auf diese (Abb. 12). Aus diesem Grund ist es 
wichtig, dass bei der Planung in Kiel der ganze Straßen-
raum betrachtet wird, so wie es in Straßburg der Fall 
war. Dadurch beschränkt sich die Installation nicht nur 
auf eine funktionale Eingliederung der Stadtbahn, son-
dern schafft auch einen ästhetischen Raum (vgl. Inter-
view Karius 2021, Z. 206 f.). Bei der Umsetzung für Kiel 
ist es daher entscheidend, dass der Bau der Stadtbahn 
eine Kombination von sowohl technischen als auch ge-
stalterischen Elementen umfasst. Dies kann einen posi-
tiven Einfluss und entsprechende Folgewirkungen auf 
die Lebensqualität, die Erscheinung des Stadtbildes 
oder auch die wirtschaftliche Attraktivität des Stand-
orts haben. Eine solche Kaskade an Folgewirkungen 
wird z. B.am Stadtteil Neumühlen-Dietrichsdorf deut-
lich. Zurzeit gibt es dort wenige Cafés, Bars, Restau-
rants oder andere soziale Treffpunkte. Um ein solches 
Erlebnis wahrzunehmen, müssen die Bewohner*innen 
zwangsläufig in den Süden der Stadt oder ans Westu-
fer fahren, was dem angestrebten Konzept der ‚Stadt 
der kurzen Wege‘ entgegensteht (vgl. Interview Vetter 
2020, Z. 79 ff.). Im Zusammenhang mit dem Stadtbahn-
bau könnten nun Bereiche attraktiver umgestaltet und 
aufgewertet werden. Eine Ansiedlung von Geschäften 
wird dadurch reizvoller und lässt weitere soziale Treff-
punkte entstehen. Folglich wird die Attraktivität erneut 
gesteigert und der Stadtteil profitiert. Dennoch gilt es 
immer wieder den gesamten Projektraum zu betrach-
ten und eine ganzheitliche Aufwertung zu erreichen, 
um soziale Unterschiede oder Segregation zwischen 
Stadtgebieten zu vermindern (vgl. Interview Karius 
2021, Z. 273 f.). Für die ganzheitliche Betrachtung ist 
es ebenso wichtig, dass rechtzeitig im Planungspro-
zess Designer eingesetzt werden, die sich mit der Inte-
gration der Umgestaltungsmaßnahmen in den Stadt-
raum beschäftigen und die Planungen begleiten. Die 
französischen Beispiele setzen hierbei den Maßstab 
für das Ergebnis, da dort die gestalterischen Elemente 
von Anfang an fester Bestandteil der Planungen waren 
(vgl. Interview Niemeyer 2020, Z. 371 ff.). Erfolgt diese 
Betrachtung erst im Nachgang, sind bereits viele Pa-
rameter festgesetzt und nachträgliche Änderungen 
nicht mehr möglich, ohne den Kosten- und Zeitauf-
wand ausufern zu lassen. Demnach sollte eine städte-
bauliche Integration nicht als ‚notwendiges Übel‘ ge-
sehen werden, sondern als ein wichtiger Baustein für 
die Weiterentwicklung einer Stadt und die Schaffung 
eines für alle Kieler*innen schönen Raumgefühls. Ne-
ben der Umgestaltung von Stadtgebieten führt die 

Ästhetik verkörpern nach außen eine zukunftsorientierte 
Stadt. Eine akustische Ästhetik bilden auch Lautspre-
cherdurchsagen mit einer lokalen Identität.

Umgestaltung der Stadtstruktur
Wie bereits dargelegt worden ist, ist eine Stadtbahn mit-
verantwortlich für die Umgestaltung der Stadtstruktur. Sie 
ist der Auslöser für Veränderungen. Für Kiel kann diese 
Umgestaltung der Beginn hin zu einer zukunftsorientier-
ten Stadt sein. Es besteht die Chance, durch diesen Eingriff 
in die städtische Struktur das Transportmittel Stadtbahn 
als ein Werkzeug zu betrachten und mit ihr eine Vision zu 
erschaffen und Probleme auf unterschiedlichen Ebenen 
zu lösen. Alle Vergleichsstädte zeigen, dass die Stadtbahn 
mehr ist als nur ein Transportmittel. Sie ist das Instrument 
mit dem Entwicklungen angestoßen werden, damit eine 
ganzheitliche Umgestaltung von Stadtteilen vollzogen 
werden kann. Besonders ist eine Umgestaltung entlang 
des Trassenverlaufs möglich, ganz nach dem ‚Fassade zu 
Fassade‘ Konzept. Hier sind beispielhaft der ‚Bahnhofs-
vorplatz‘ und das ‚Sophienblatt‘ zu nennen. Trotz der zu 
erwartenden hohen Kosten für die gestalterischen Ele-
mente, darf dieser Aspekt nicht vernachlässigt werden, 
da die Atmosphäre maßgeblich für die Identifikation mit 
der Stadtbahn ist. Dazu gehören situativ eingesetzte und 
sich nicht wiederholende Gestaltungselemente, die den 
jeweiligen Charakter der verschiedenen Stadtteile auf-
greifen (vgl. Interview Gosmann 2021, Z. 180 ff.). Mit der 
Umgestaltung eines harmonischen Stadtbildes kann zu-
dem die Aufenthaltsqualität und damit auch die Lebens-
qualität verbessert werden. Hierbei sind der Bahnhofs-
vorplatz oder der Landwehrplatz in Saarbrücken gute 
Beispiele. Die Umgestaltung steht jedoch immer in Be-
trachtung einer Nutzen-Kosten-Analyse, wobei gerade 
Aspekte wie Aufenthaltsqualität oder Aufwertung durch 
Umgestaltung kaum quantifizierbar sind. Eine Fokussie-
rung auf eine rein funktionale Stadtbahn würde die Kos-
ten geringer halten, jedoch rufen gerade die Mehrkosten 
von Umgestaltungsmaßnahmen einen Mehrwert für die 
gesellschaftliche Ebene hervor. „Idealerweise wird […] 
mehr Geld ausgegeben als nötig“ (Interview Niemeyer 
2020, Z. 433 f.). Damit wird betont, dass durch hohe In-
vestitionen ein umfassender Mehrwert für die Bevölke-
rung erreicht werden kann. Die heute getroffenen Ent-
scheidungen werden die nächsten Jahrzehnte Bestand 
haben müssen.

Aufwertung öffentlicher Flächen und städtebauliche 
Integration
Mit der Umgestaltung der Stadtstruktur geht gleich-
zeitig die Aufwertung von öffentlichen Flächen ein-
her, wenn die Maßnahmen sich in das Stadtbild integ-
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des Stadtbahnprojekts umgesetzt werden. So zeigt die 
Abbildung 35 wie eine zukünftige ‚Holtenauer Straße‘ 
aussehen kann. Diese für Kiel wichtige Straße zeigt im 
linken Bild die aktuelle Situation, während im rech-
ten Bild die Straße um eine Stadtbahn mit Rasengleis 
ergänzt wurde. Das hat zur Folge, dass zwei der vier 
Spuren nicht mehr für den MIV nutzbar wären und da-
mit der Verkehr zurückgedrängt wird. Das Gefühl, sich 
an einer großen viel befahrenen Straße zu befinden, 
weicht dem Gefühl, in einem beruhigten und begrün-
ten Stadtteilzentrum zu sein. Die Aufenthaltsqualität 
sowohl für die Besucher*innen als auch den ansässi-
gen Einzelhandel, Restaurants etc., nimmt zu. Auch die 
Lebensqualität für Anwohner*innen steigt aufgrund 
der sinkenden Zahl des MIV. Bergen und Straßburg 
sind diesbezüglich Musterbeispiele. Ein möglicher Kri-
tikpunkt, dass der Lieferverkehr eingeschränkt fahren 
wird, kann aufgrund der gemachten Erfahrungen in 
Brest und Straßburg nicht bestätigt werden. Auch Park-
plätze könnten weiterhin genutzt werden. Insgesamt 
wird somit mit einer Neuaufteilung des Straßenraums 
den anderen Verkehrsteilnehmer*innen mehr Platz zur 
Verfügung gestellt.

Eine ähnliche Aufwertung könnte Mettenhof erfahren. 
Die Abbildung 36 zeigt den ‚Skandinaviendamm‘ aktuell 
im Vergleich zu einer möglichen Stadtbahnbebauung 
(Abb. 37). Durch die Gleise mit ihren Oberleitungen und 
Masten wird in das Stadtbild eingegriffen. Dieser Ein-
griff wirkt jedoch nicht negativ. Die Rasenfläche lässt 
den Straßenraum freundlich wirken und die dezenten 
Oberleitungen und Masten stören das Stadtbild wenig. 
Die ganzheitliche Betrachtung wird sichtbar. Der Rand-
bezirk Mettenhof wird, wie der Innenstadtbereich, mo-
dern und ansprechend designt. Dieses Beispiel verdeut-
licht, den Fokus nicht nur auf die zentralen Bereich der 

Verlagerung von Verkehr zu einer Aufwertung von öf-
fentlichen Flächen. Um einschätzen zu können wo dies 
gewinnbringend ist, ist es auch hilfreich, dass Wissen 
und die Erfahrung anderer Städte in die Planungen 
einzubeziehen. Zu einer gelungenen Integration in die 
Stadt gehört auch die Überlegung, wo eine Stadtbahn 
Sinn ergibt und wo besser mit einem Bussystem ge-
arbeitet werden sollte. Denn nur mit einem gut ver-
zahnten und attraktiven ÖPNV-Konzept, das Bus und 
Bahn vereint, kann die Mobilitätswende verbessert und 
ein entsprechender Mehrwert erzielt werden (vgl. ebd., 
Z. 250 ff.). Die Erfahrungen der anderen Städte haben 
auch gezeigt, dass Kiel einen besonderen Schwerpunkt 
auf die erste zu bauende Linie legen sollte, da diese 
die Akzeptanz und Zukunft des gesamten Projekts er-
heblich beeinflusst. Gelingt es, diese so zu implemen-
tieren, dass ein deutlicher Mehrwert entsteht, dann 
kann sich eine Stadtbahn als wichtiges Instrument im 
städtischen Raum etablieren. Kiel sollte nicht nur die 
Funktion der Stadtbahn als Transportmittel in den Mit-
telpunkt stellen, sondern auch Wert auf die Qualität 
des öffentlichen Raumes legen, den innerstädtischen 
MIV reduzieren und sich am Menschen und seinen Be-
dürfnissen orientieren (vgl. Interview Gosmann 2021, 
Z. 63 ff.). Der Erfolg solcher Aufwertungsmaßnahmen 
wird schon in kleinerem Maßstab am ‚Kleinen Kiel Ka-
nal‘ deutlich. Die Umstrukturierung der Verkehrswege 
und eine entsprechende Nutzung ausschließlich für 
den Umweltverbund, die Aufwertung der Straße ‚Hols-
tenbrücke‘ sowie die Schaffung von Sitzgelegenheiten 
an Wasserflächen im Zentrum der Einkaufsstraße laden 
zum Verweilen ein. Sie bringen damit mehr Menschen 
in die Innenstadt und fördern den Einzelhandel und 
die Gastronomie. Durch die Aufwertung von öffentli-
chen Flächen könnte ein ‚Wohlfühlort‘ geschaffen wer-
den. Genau solche Maßnahmen können auch im Zuge 

Abb. 35: Holtenauer Straße mit Stadtbahn
Quelle: Fotomontage (eigene Aufnahme /Sensenbrenner 2020)

Abb. 34: Holtenauer Straße
Quelle: eigene Aufnahme
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staltung vorgenommen werden. Die Aufwertung des ‚Vi-
netaplatzes‘ im Rahmen des Bauprojekts der Stadtbahn 
ist insbesondere deswegen wichtig, da hier aus Sicht der 
Stadtplanung ein großes Potential besteht, ein neues 
Zentrum Gaardens entstehen zu lassen. Am ‚Vinetaplatz‘ 
können die zuvor aufgezeigten Veränderungen sehr gut 
zusammengeführt und die Kette von Folgewirkungen 
dargestellt werden. Eine verbesserte Erschließung und 
Erreichbarkeit sowie eine modernisierte Gestaltung des 
Platzes führt zur Aufwertung des Stadtteils. Die gestei-
gerte Attraktivität führt zum Ansiedeln neuer Einzel-
händler und Gastronomie und stärkt damit den Stadtteil.

Was bei allen Beispielen auffällt, ist, dass durch das Vor-
handensein einer Stadtbahn ein anderes Raumgefühl 
entsteht und auch die Umgebung beeinflusst wird. Um 
eine solch hochwertige Aufwertung des Stadtbildes zu 
erreichen, ist es jedoch wichtig, dass die Stadt Kiel auch 
ohne Fördertöpfe bereit ist, in die ganzheitliche Umge-
staltung, Aufwertung und Integration zu investieren (vgl. 

Stadt zu reduzieren. Bei dieser Darstellung wird die vier-
spurige Straße auf zwei Spuren reduziert. Dadurch ent-
steht eine gelungene Kombination von MIV und ÖPNV. 
Konkret bedeutet das eine Aufwertung der Wohnlage 
bei steigender Mobilität innerhalb der Stadt. 

Ein anderer Aufwertungsprozess von öffentlichen Flä-
chen kann in den Abbildungen 38 und 39 aufgezeigt 
werden. Dort ist der ‚Vinetaplatz‘ in Gaarden dargestellt, 
der die Besonderheit eines eingleisigen Abschnitts auf-
weist. Zudem ist an diesem sensiblen Platz auf eine Ober-
leitung verzichtet worden zugunsten einer Stromschiene 
oder eines Batteriebetriebs des Fahrzeugs. Aufgrund des 
geringen Platzangebots am ‚Vinetaplatz‘ wurde hier bei-
spielhaft eine eingleisige Trasse eingefügt, die besser in 
den Raum eingegliedert werden konnte. An dieser eng 
bebauten und von Fußgängern frequentierten Umge-
bung ist die Verwendung von Rasengleisen aus opti-
schen sowie funktionalen Gründen nachteilig. Dennoch 
kann z.B. durch farbliche Abhebungen eine visuelle Ge-

Abb. 36: Skandinaviendamm Mettenhof
Quelle: eigene Aufnahme

Abb. 37: Skandinaviendamm Mettenhof mit Stadtbahn
Quelle: eigene Aufnahme; Bild der Stadtbahn: Sensenbrenner 2020

Abb. 38: Vinetaplatz
Quelle: eigene Aufnahme

Abb. 39: Vinetaplatz mit Stadtbahn
Quelle: Fotomontage (eigene Aufnahme /Sensenbrenner 2020)
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Interview NIEMEYER 2020, Z. 432f.). Dies ist nicht nur 
gewinnbringend für einzelne Stadtteile, sondern kann 
ein verbessertes Image der Stadt bewirken und neue 
Anziehungspunkte schaffen. Die Stadtbahn kann somit 
als strategisches Werkzeug eingesetzt werden, um wei-
tere Projekte zu initiieren und eine politisch gewollte Zu-
kunftsvision Kiels vorzustellen. Dies gilt auch im Hinblick 
auf die 800-Jahrfeier im Jahr 2042 zur Gründung Kiels.
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8	 Fazit und Schlussfolgerung

Das Ziel dieser Masterarbeit ist, durch die Verwendung 
qualitativer Interviews, in Kombination mit der Betrach-
tung und Analyse von Vergleichsstädten, herauszufin-
den, inwieweit eine Stadtbahn als Instrument für Stadt-
entwicklungsprozesse gilt und welchen Einfluss sie hat. 
Dabei wurde folgenden Fragen nachgegangen: ‚Wie hat 
sich eine Stadt im Zuge der Installation einer Stadtbahn 
entwickelt?‘, ‚Warum kann eine Stadtbahn auch als ‚Mo-
tor für Stadtentwicklung‘ bezeichnet werden?‘, sowie 
‚Wie können die Erkenntnisse aus anderen Städten hin-
sichtlich Stadtentwicklung, Stadtgestaltung und der Ver-
änderung von öffentlichen Räumen auf eine Stadt wie 
Kiel, in der es zukünftig eine Stadtbahn geben könnte, 
übertragen werden?‘.

Da in der heutigen Zeit wachsende Städte häufig nach 
Möglichkeiten suchen, der Bevölkerung eine hohe und 
nachhaltige Lebensqualität zu bieten, kann die Nutzung 
einer alten Technologie wie einer Stadtbahn in einem 
modernen Stil eine Option für die städtische Zukunfts-
entwicklung sein. Die Investition in ein schienenge-
bundenes Verkehrsmittel kann eine hohe Attraktivität 
ausstrahlen und damit gleichzeitig die Entwicklungs-
prozesse vor Ort verändern. Damit sich die Stadtbahn 
dazu entwickeln kann, ist es nötig, den Fokus weg vom 
MIV hin zum ÖPNV zu verschieben und weitere Stadt-
entwicklungsprozesse einzubeziehen. Wie die Ver-
gleichsstädte Saarbrücken, Brest, Straßburg und Ber-
gen aufzeigten, ist vielerorts ein positiver Effekt durch 
eine Stadtbahn, in mehrfacher Hinsicht, eingetreten. 
Dazu zählen u.a. die wirtschaftlichen Veränderungen, 
die Verkehrsentwicklung oder auch die Aufwertung öf-
fentlicher Flächen. Aus der vorliegenden Analyse wird 
zunächst v. a. deutlich, dass eine direkte Übertragbarkeit 
der gewonnenen Ergebnisse auf andere Städte nicht 
möglich ist, sondern dass immer die Individualität der 
Städte im Blick behalten werden muss. Dies gilt bereits 
für die verschiedenen Stadtteile innerhalb einer Stadt. 
Nichtsdestotrotz kann eine Stadt wie Kiel die positiven 
Erfahrungen anderer aufgreifen und an die eigenen Be-
dürfnisse anpassen. Dazu gehört die Stärkung der Wirt-
schaft besonders im innerstädtischen Bereich bei gleich-
zeitiger Aufwertung des öffentlichen Raumes, durch z.B. 
mehr Grün- oder Aufenthaltsflächen. Auch die Redu-
zierung des MIV trägt zu der Aufwertung der Straßen-
räume bei. Um dies jedoch zu ermöglichen und das volle 
Potential einer Stadt zu entfalten, gilt es ‚nicht einfach 
nur‘ eine Stadtbahn zu bauen, sondern die vielfältigen 
Entwicklungsprozesse einer Stadt zu betrachten sowie 
diese in zusammenhängenden und parallel verlaufen-

den Projekten zu vereinen. Die Stadtbahn ermöglicht 
es Prozesse in Gang zu setzen, die vorher nicht mög-
lich gewesen wären. Daher ist das Investieren in eine 
Stadtbahn eine Investition in die ganze Stadt. Ein häu-
fig erklärtes Ziel der Vergleichsstädte war, durch die 
Einführung einer Stadtbahn den Anteil des MIV am Ge-
samtverkehr zu reduzieren. Da eine allgemeine Verrin-
gerung jedoch nur selten festgestellt werden konnte 
und es primär zu Verkehrsverlagerungen gekommen 
ist, sollte auch Kiel dies nicht als hauptsächlichen Um-
setzungsgrund sehen, bzw. sich auf dieses Ziel fokus-
sieren. Doch auch die festgestellte Verlagerung von Ver-
kehr kann in einem ganzheitlichen Kontext durch eine 
einhergehende Förderung und Gleichstellung von Rad- 
und Fußwegen sowie der Steigerung der Aufenthalts-
qualität im Stadtgebiet bereits ein großer Gewinn für 
die Stadt sein. Auch dem Leitbild der ‚Stadt der kurzen 
Wege‘ kommt eine Stadt mit der Stadtbahn und Ver-
kehrsverlagerung näher. Insbesondere dann, wenn das 
TOD bei Stadtplanungsprozessen angewendet wird und 
eine Verkehrsverlagerung sowie ein Umdenken in der 
Nutzung von Mobilität erzeugt bzw. damit die Revitali-
sierung der Städte in den Vordergrund rückt. Für Kiel ist 
daher ein Projekt wie die Entwicklung des MFG5-Gelän-
des, mit gleichzeitigem Stadtbahnanschluss, ein zentra-
ler Baustein, um einen solchen Effekt verstärkt nutzen 
zu können. Damit sind das TOD und die ‚Stadt der kur-
zen Wege‘ zudem zentrale Bausteine, um die Leitfrage 
nach der Stadtbahn als Motor der Stadtentwicklung zu 
beantworten. Denn eine Stadtbahn kann durch die Di-
mension des Bauprojekts eine ganzheitliche Entwick-
lung bewirken und viele Stadtteile, Perspektiven, wirt-
schaftliche Prozesse oder auch Umgestaltungen in der 
städtischen Struktur anregen. Die Vergleichsstädte ha-
ben verdeutlicht, dass nicht nur die unmittelbaren, son-
dern auch die mittelbaren Effekte einer Stadtbahn einen 
positiven und wichtigen Einfluss auf die Stadt ausüben.

Im Hinblick auf weiterführende Forschungen zu einer 
Stadtbahn für Kiel ist es somit empfehlenswert, die be-
trachteten Themenbereiche in kleinere Schwerpunkte 
zusammenzufassen und zu analysieren, um tiefere Ein-
blicke hinsichtlich der Folgewirkungen zu erhalten. 
So könnten bspw. wirtschaftliche Auswirkungen an-
hand der expliziten Betrachtung eines Quartiers ermit-
telt und die vorhandenen Möglichkeiten besser einge-
schätzt werden. Gleiches Vorgehen gilt für die anderen 
vorgestellten Themenbereiche. Demnach kann das An-
knüpfen an diese Forschungsarbeit ein erster Schritt 
sein, um die Vorteile und Möglichkeiten, die eine Stadt-
bahn bietet, auszugestalten. Daneben ist es wichtig, 
den Bau der Stadtbahn auch aus anderer Perspektive 
zu betrachten und z.B. aus der Sicht des Einzelhandels 
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durchgeführt werden konnte, die unterschiedlich er-
folgreich verlaufen sind. Die durchgeführten Interviews 
waren insgesamt sehr hilfreich und konnten gut in die 
Arbeit eingegliedert werden, allerdings hat v. a. die Ab-
sprache von Terminen Schwierigkeiten bereitet. Nega-
tiv anzumerken ist zudem, dass viele Interviewanfragen 
nicht beantwortet wurden und manche Vergleichs-
städte entsprechend gewechselt werden mussten. 
Nichtsdestotrotz war die gewählte Herangehensweise 
schlussendlich sinnvoll. Sie hat sich als richtig erwiesen 
und es konnten viele Erfahrungen und Aspekte zusam-
mengetragen werden.

Abschließend ist nochmal zu betonen, dass eine Stadt-
bahn einer Stadt ein großes Entwicklungspotential bie-
tet und zahlreiche Folgeprojekte initiieren kann. Somit 
ist eine Stadtbahn nicht nur ein Verkehrsmittel, sondern 
beeinflusst auch die städtische Entwicklung und Gestal-
tung dieser, insbesondere durch Veränderung der Ver-
kehrsstruktur, des äußerlichen Stadtbilds und der Auf-
enthaltsqualität. Aus diesen Gründen wird die Stadtbahn 
zukünftig noch für viele Städte ein wichtiges Instrument 
der Stadtentwicklung sein.

den Effekt einer Stadtbahn aufzuzeigen bzw. kritisch zu 
beleuchten. Ebenso sollte immer die Betrachtung von 
Nutzer*innen auf bereits umgesetzte Entwicklungen 
rund um eine Stadtbahn im Blick behalten werden, da 
die Bürger*innen, diejenigen sind, die den Erfolg und 
Einfluss einer Stadtbahn auf die Stadtstruktur und Um-
gebung bestimmen werden.

Im Rückblick auf die Forschungsarbeit lässt sich zusam-
menfassen, dass das gewählte Thema einen guten Ein-
blick in die enge Verknüpfung von städtischer Mobi-
lität und Stadtentwicklungsprozessen bietet. Auch ist 
das Fallbeispiel Kiel passend gewählt, da das eigentli-
che Forschungsobjekt noch nicht existiert, aber bereits 
diskutiert wird und die Analyse die Potentiale der Stadt 
aufzeigen kann. An dieser Stelle stellt sich jedoch auch 
die Schwierigkeit des Themas dar, da viele Aussagen un-
konkret bleiben und nur allgemeine Visionen aufgezeigt 
werden können. Sobald detaillierte Planungen vorlie-
gen, würden sich konkrete Potentialanalysen bzgl. der 
aufgeführten Effekte anbieten, um den größtmöglichen 
Erfolg zu erzielen. Ein weiterer Aspekt ist, dass das ge-
wählte Thema nur mit Hilfe von Expert*inneninterviews 
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Abb. A1:	 Entwicklung der Straßen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020, Karte 1: Ausbauzustand 1925
Quelle: eigene Darstellung – Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020
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Abb. A2:	 Entwicklung der Straßen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020, Karte 2: Ausbauzustand 1960
Quelle: eigene Darstellung – Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020
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Abb. A3:	 Entwicklung der Straßen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020, Karte 3: Ausbauzustand 1990
Quelle: eigene Darstellung – Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020
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Abb. A4:	 Entwicklung der Straßen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020, Karte 4: Ausbauzustand 2020
Quelle: eigene Darstellung – Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020
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