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Zusammenfassung

Die Wiedereinfiihrung einer Stadtbahn ist weltweit im-
mer weiter auf dem Vormarsch, nachdem dieses Ver-
kehrsmittel zuletzt aus vielen Stadten verdrangt wurde.
So auch in Kiel, wo derzeit konkrete Planungen unter-
nommen werden, eine Stadtbahn wieder zu installieren,
nachdem die StraBenbahn 1985 zurlickgebaut wurde.
Der weltweite Aufschwung an Stadtbahn-Bauprojek-
ten gibt nun die Mdglichkeit zu erdrtern, wie sich die-
ses Verkehrsmittel in eine moderne Stadt einfligt und
worauf bei dem Bau geachtet werden sollte. Denn eine
Stadtbahn ist nicht nur ein Verkehrsmittel, sondern kann
auch ein Instrument fiir die Stadtentwicklung sein. Aus
diesem Grund ist es notwendig zu verstehen, inwie-
weit eine Stadtbahn Stadtentwicklungsprozesse un-
terstiitzt und welche Erkenntnisse aus den Projekten
anderer Stadte auf das Fallbeispiel Kiel Gbertragen wer-
den kénnen.

Das Ziel der vorliegenden Forschungsarbeit ist es zu
beantworten, welche Wirkung eine Stadtbahn auf die
Stadt hat und inwieweit Entwicklungsprozesse inner-
halb einer Stadt angesto3en werden konnen. Dazu ste-
hen folgende Fragestellungen im Fokus: Wie hat sich
eine Stadtim Zuge der Installation einer Stadtbahn ent-
wickelt?), Warum kann eine Stadtbahn auch als,Motor
flr Stadtentwicklung’ bezeichnet werden?’, sowie Wie

Vi KIELER STUDIEN ZUR STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG

kdonnen die Erkenntnisse aus anderen Stadten hinsicht-
lich Stadtentwicklung, Stadtgestaltung und der Veran-
derung von &ffentlichen Raumen auf eine Stadt wie Kiel,
in der es zuklnftig eine Stadtbahn geben kdnnte, iber-
tragen werden?"

Um die Forschungsfragen zu beantworten, fanden qua-
litative Interviews mit Beteiligten aus den Vergleichs-
stadten Saarbriicken, Brest und Bergen, sowie dem
Fallbeispiel Kiel statt. Es wurden die Erfahrungen der
Vergleichsstadte 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 kénnen.

Die erhaltenen Ergebnisse bestdtigen, dass eine Stadt-
bahn einen signifikanten Einfluss auf eine Vielzahl stad-
tischer Bereiche hat und damit ein wichtiges Instrument
der Stadtentwicklung darstellt. Die Stadtbahn selbst ist
dabei zwar haufig,nur’ ein Teil des Gesamtprozesses,
dafiir aber in vielen Féllen der Ausldser zahlreicher Pro-
zesse mit weitreichenden Folgewirkungen.

Eine Stadtbahn ist demnach fiir eine zukunftsorientierte
Stadtentwicklung ein wichtiger Baustein und bedarf
vielféltiger weiterfihrender Forschungen, um den Ein-
fluss dieser ganzheitlich aufzeigen zu kdnnen.
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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

KIELER STUDIEN ZUR STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG
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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 Saarbriicken, 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 significantimpact 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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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: Riickgrat des 6ffentlichen
Nahverkehrs, Imagetrager eines klimafreundlichen Ver-
kehrs und strukturgebendes Element der stadtischen
Entwicklung. Die Stadtbahn kann sich prasentieren, an-
passen und fiir den Aufbruch in eine neue Zeit stehen. Ein
Uber lange Zeit vernachlassigtes offentliches Verkehrs-
mittel ist wieder ins Blickfeld einer zukunftsorientierten
Entwicklung vieler Stadte geriickt.

Die Stadtbahn als Fortentwicklung der klassischen Stra-
Benbahn ist eines der wichtigsten 6ffentlichen Verkehrs-
mittel und in vielen Grof3stadten der Welt beheimatet.
Die StraBBenbahn hat eine Ara der Stadtentwicklung ge-
pragt und das Wachstum der Stadte unterstiitzt. Auch
die heutige Stadtbahn ist mehr als nur das effiziente und
fur alle zugéngliche Verkehrsmittel. Sie verbindet und
gestaltet Stadte. Sie entwickelt sich weiter und mit ihr
gemeinsam die Stadt. Sie zeichnet sich durch ihre viel-
seitigen Qualitaten in verschiedenen Bereichen aus und
gilt als Visitenkarte einer Stadt. Sowohl ihre Entwick-
lung, Funktion, Gestaltung und Wahrnehmung pragen
das Stadtbild und die stadtische Entwicklung, weswe-
gen der Stadtbahn eine entsprechende Aufmerksamkeit
zugesprochen werden sollte, um die Beziehung und ge-
genseitige Abhdngigkeit von Stadt und Stadtbahn bes-
ser verstehen zu konnen. Die friiher weit verbreitete Stra-
Benbahn, die zwischenzeitlich in Vergessenheit geraten
war, verspriiht erst seit jlingerer Vergangenheit als Stadt-
bahn wieder den Charme eines aufbliihenden und wich-
tigen Transportmittels fir alle Menschen. Dabei erfillt sie
nicht nur die klassischen Aufgaben des Transports. Durch
die schienengebundene Form und die Tatsache, dass sie
zum Grofteil an der Oberflache fahrt, hat die Stadtbahn
einen starken Einfluss als stadtpragendes Element einge-
nommen. Weltweit |asst sich beobachten, dass Stadtbah-
nen Qualitaten aufzeigen, die zu steigender Akzeptanz
und Wertschitzung des OPNV (Offentlicher Personen-
nahverkehr) fiihren, indem sie die Stadt mitgestalten und
Raum flr Entfaltung bieten, die (iber viele Jahre verloren
gegangen schien (vgl. BOUCHAIN 2008, S.1). Die Grenzen
einer Stadtbahn kénnen hinsichtlich Effizienz und Ka-
pazitat weit gedehnt werden, sodass sie in nahezu je-
der groBeren Stadt und Metropole ihren Beitrag als zu-
verlassiges und modernes Verkehrsmittel leisten kann
(vgl. ebd.). Der Trend, eine StraBen- oder Stadtbahn als
ein zentrales Element im o6ffentlichen Nahverkehr wie-
der einzusetzen, begann in den 1980er Jahren, v.a. in
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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 Strallenbahn’ zu lesen war
(vgl. KOSTLIN und BARTSCH 1987, S.7; BESIER 2016, S. 407;
PeTKOV 2019, S.1). Allerdings gibt BRANDLI (1995) zu ver-
stehen, dass es sich nicht um die Wiedereinflihrung der
klassischen Straenbahn 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 Bedrfnis, Orte schnell zu erreichen, sondern auch
der stadtgestalterischen Entwicklung der Stadte, in wel-
chen sie verkehrt. Die Stadtbahn wertet den 6ffentlichen
Raum neu auf und fuhrt zu einem Umdenken in stadt-
politischen Gestaltungsprozessen. Dies flhrt v.a. dazu,
dass stadtische Flachen umstrukturiert werden und zu
einer verbesserten Lebens- und Aufenthaltsqualitat in-
nerhalb der Stadt fihren kénnen. Diese besondere Leis-
tung, die eine Stadtbahn erfiillen kann, sorgt dabei nicht
nur fUr eine attraktivere Stadt, sondern dient auch der
wirtschaftlichen Starkung des Standorts und verhilft der
Stadt zu einem weiteren Wohlstandsfaktor. Gleichzeitig
weist die Stadtbahn eine neue ErschlieBungswirkung auf,
die verschiedene Stadtteile verstarkt 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, Flachenverbrauch oder
soziale Gerechtigkeit weisen auf deren zentrale Rolle bzw.
des OPNV hin und stehen in einer engen Verbindung
mit nachhaltiger Siedlungsentwicklung. Insbesondere in
Uberfillten und autogerechten Stadten besteht ein all-
gemeiner Konsens dariiber, dass eine Verlagerung vom
motorisierten Individualverkehr (MIV) hin zum OPNV
vonstattengehen sollte. Da StraBen- oder Stadtbahnen
eine hohe Attraktivitat im Umweltverbund haben und
eine wichtige Rolle in der nachhaltigen Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung einnehmen kdnnen, ist der schienen-
gebundene 6ffentliche Verkehr (OV) besonders im Fokus
(vgl. BECKMANN und METZMACHER 2016, S. 391). Fiir eine
erfolgreiche Stadt- und Verkehrsentwicklung muss der
OPNV jedoch attraktiv gestaltet sein und ganzheitlich
sowohl in Verkehrsentwicklungs- als auch in stadtische
Planungsprozesse eingebunden sein. Fir 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/Mobilitat verdeutlicht. In die-
sem Zusammenhang wird auch das Leitbild der,Stadt der
kurzen Wege’ betrachtet und die Bedeutung von inner-
stadtischer Erreichbarkeit aufgezeigt, bzw. wie sich da-
durch der OPNV der Zukunft verandern kann.
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Einleitung

In den letzten Jahrzehnten ist die Stadtbahn in vielen eu-
ropdischen Stadten zu einem wichtigen Instrument der
Stadtentwicklung geworden, da ein Umdenken in stadt-
politischen Entscheidungsprozessen sowie das Bedirfnis
nach einem verbesserten OPNV eingesetzt hat. Die Neu-
verteilung des 6ffentlichen Raumes hat ebenfalls einen
Einfluss auf die vermehrte Entwicklung von Stadtbah-
nen ausgetlibt. So wird bspw. zurzeit in Deutschland u.a.
in den Stadten Bremerhaven, Regensburg und Kiel aktiv
Uber ein Wiedereinfiihren eines schienengebundenen
Transportmittels nachgedacht. In der Stadt Saarbriicken
wurde in der Vergangenheit bereits erfolgreich ein neues
Stadtbahnsystem in Betrieb genommen.

Dass Stadte erst kiirzlich die Etablierung einer Stadtbahn
abgeschlossen haben oder sich in den fortgeschrittenen
Uberlegungen 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 ndher betrachtet werden soll. Hierfur riickt
insbesondere die Stadt Kiel in den Fokus, obwohl diese
derzeit keine Stadtbahn aufweisen kann, sondern aus-
schlieBlich Planungen und Uberlegungen zur Wiederein-
fihrung angestellt hat. Folglich konnte die Frage aufkom-
men, wie eine Forschungsarbeit aufgenommen werden
kann, wenn das zu erforschende Objekt noch nicht exis-
tiert. Hierzu werden die Vergleichsstadte Saarbriicken,
Brest, StralBburg und Bergen im Hinblick auf ihre Erfah-
rungen von Auswirkungen auf Stadtentwicklungs- und
Stadtgestaltungsprozessen untersucht. In Interviews mit
Experten aus den Vergleichsstadten werden deren Er-
fahrungen gesammelt und ausgewertet (Kap. 6). Im An-
schluss daran werden die Planungen fir die Stadt Kiel
aufgegriffen, deren Umsetzungsmaoglichkeiten analysiert
und die mdglichen Folgewirkungen verdeutlicht.

Ziel dieser Arbeit ist es, die angesprochenen Stadtent-
wicklungsprozesse darzustellen und die méglichen Aus-
wirkungen aufzuzeigen. Dies ist wiederum durch andere
Arbeiten inspiriert worden (vgl. BOUCHAIN 2008; OLESEN
2014b; PETKOV 2019). Wahrend OLESEN (2014) und PET-
KOV (2019) einen sozio-technischen Ansatz verfolgen,
stellt BOUCHAIN (2008) v.a. die Qualitdten 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 beschéftigt sich diese Arbeit nicht nur einsei-
tig mit den einzelnen Thematiken Verkehr/Mobilitat bzw.
Urbanitat/Stadtentwicklung, sondern verfolgt vielmehr
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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 anknipfend werden
in Kapitel 5 die zentralen Vergleichsstadte Saarbriicken,
Brest, StralBburg und Bergen vorgestellt und die Beson-
derheiten der jeweiligen Stadtbahnnetze analysiert. Ka-
pitel 6 greift anschlieBend die Aspekte aus Kapitel 5 auf
und analysiert die Stadtentwicklungsprozesse und die
Stadtgestaltung. Auch werden hier die besonderen Qua-
litdten von Stadtbahnen auf verschiedenen raumlichen
Ebenen dargestellt. Die gewonnenen Erkenntnisse wer-
den in Kapitel 7 wieder auf die Stadt Kiel Gibertragen, ein
Erkenntnisgewinn angestrebt, sowie die Bedeutung und
die potenziellen Auswirkungen dargelegt. AbschlieBend
wird ein Fazit angefiihrt.

- Band 6 - 2022



2 Grundlagen

Zum besseren Verstandnis der Thematik Stadtbahn wird
dieses Kapitel zunachst die wichtigsten Begriffe erlau-
tern sowie eine historische Einordnung von Stral3en- und
Stadtbahnen vornehmen. Aus den Begriffsbestimmun-
gen, die fir die Stadtbahn existieren, folgt im Anschluss
die Ableitung einer fiir diese Abschlussarbeit verwen-
deten Definition. Ebenfalls wird auch die Entwicklung
der Rolle der StraBenbahn innerhalb der Stadt vorge-
stellt, um so die Bedeutung dieses Verkehrsmittels bes-
ser aufzuzeigen und darstellen zu konnen, welche Hin-
dernisse dieses Giberwinden musste. Gleichzeitig gibt es
eine Einordnung in die Bedeutung der stadtischen Mo-
bilitat. Deren Zusammenhdnge werden aufgezeigt, um
den Stand der Forschung darzustellen. AbschlieBend
wird die grundlegende Forschungsfrage dieser Thesis
aufgestellt.

2.1 Begriffshestimmung

Nach Straflenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab),
die fiir StraBen- und Stadtbahnen gilt, gibt es drei ver-
schiedene Arten von Bahnkérpern: straBenbiindige, be-
sondere und unabhangige. Die strallenblindigen Bahn-
korper sind v.a. bei StraBenbahnen ausgepragt, da die
Gleise in der Fahrbahn eingebettet sind. Besondere
Bahnkorper sind auch im offentlichen Verkehrsraum
verlegt, allerdings vom restlichen Verkehr getrennt, z.B.
durch Bordsteine oder Baumreihen. Die unabhangigen
Bahnkorper befinden sich au3erhalb des Verkehrsraums
offentlicher Stral3en (vgl. §16 BOStrab). Die Arten nach
BOStrab dienen dem besseren Verstandnis tber die fol-
genden Begriffsdefinitionen.

StraBenbahn

Die StraBenbahn ist ein schienengebundenes Verkehrs-
mittel und dient dem OPNV. Sie wurde eines der wich-
tigsten Massentransportmittel der Welt (vgl. HUBER 2016,
S. 469). Je nach Region und auch Land kann die Stra-
Benbahn unterschiedliche Bezeichnungen aufweisen,
so wird sie u.a.,Tram’, ,Strab’ oder ,Bim’ genannt (vgl.
BOUCHAIN 2008, S. 1). In ihrer urspriinglichen Form féhrt
die StraBenbahn auf der Stra8e in sogenannten strallen-
blndigen Gleisen (vgl. KOSTLIN und BARTSCH1987, S.13).
Sie kann durch ihren kleinen Wenderadius theoretisch
in jede StraBBe abbiegen und damit nachfrageorientiert
eingesetzt werden. Da die StralBenbahn auch auf der
StraBBe am StraBenverkehr teilnimmt, wird sie des Ofte-
ren durch andere Verkehrsteilnehmer*innen und Ampel-
anlagen gestort (vgl. ebd.). StraBenbahnen werden v.a.
flir die Feinverteilung mit einer hohen Taktung und Netz-
dichte eingesetzt. Auch die kurzen Abstande der Halte-
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stellen sind ein typisches Charakteristikum von Straen-
bahnen (vgl. BRANDLI 1987, S.145).

Stadtbahn

Die Stadtbahn ist ebenso wie die Stralenbahn ein schie-
nengebundenes Verkehrsmittel und Teil des OPNV. Auch
die Stadtbahn wird mancherorts als Tram bezeichnet, im
englischsprachigen Raum wird diese als light rail tran-
sit system’ vorgestellt (vgl. KOSTLIN und BARTSCH 1987,
S.15; BOUCHAIN 2008, S. 1). Die Stadtbahn wird falschli-
cherweise im alltdglichen Gebrauch haufig als,S-Bahn,
bezeichnet. Dies steht jedoch fiir,Schnellbahn’ und ist
demnach ein eigenstandiges Verkehrsmittel (vgl. KOST-
LIN und BARTSCH 1987, S.11). Die Stadtbahn hat meist ei-
nen eigenen Bahnkorper und fahrt nur in seltenen Fal-
len, namlich wenn es die oberirdische Situation nicht
anders zuldsst, im Tunnel (vgl. ebd., S.15). Unter ande-
rem dadurch ist der Begriff der Stadtbahn als ein Misch-
system zwischen StraBenbahn und U-Bahn zu verstehen.
Es gibt straBenbiindige und strallenunabhéngige Stre-
ckenabschnitte, mit besonderem und unabhdngigem
Streckenverlauf. Mit dieser Kombination werden die Vor-
teile beider Streckenabschnitte aufgenommen und im
System Stadtbahn vereint. Hohere Transportgeschwin-
digkeiten, sichtbare, oberirdisch fahrende Bahnen und
kurze Abstande von Haltestellen befordern das System
der Stadtbahn.

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

,Eine Stadtbahn ist ein schienengebundenes und offentliches Verkehrs-
mittel, dass iiberwiegend oberirdisch und zumeist auf einem vom rest-
lichen Verkehr getrennten und straBenunabhangigen Bahnkdrper ver-
kehrt.”

2.2 Historische Entwicklung der
StraRenbahn

Bliitezeit und Niedergang der StraBenbahn im 19.
und 20. Jahrhundert

Die StraBenbahn hat in vielerlei Hinsicht eine lange His-
torie. Angefangen als PferdestraBenbahn 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-
Benbahn auf die Stral3en zu bringen, welche erstmals
unabhangig von dufleren Faktoren betrieben werden
konnte und damit die alteste Form der Elektromobili-
tat darstellt (vgl. GRONECK 2007, S. 22; HUBER 2016, S. 469;
PeTKOV 2019, S. 53). Die weltweit erste Fahrt mit einer
elektrisch betriebenen StraBenbahn fand 1881 in Ber-
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lin-Lichterfelde statt (vgl. HUBER 2016, S. 469f.). Mit Hilfe
der StraBenbahn konnten nun viele Menschen verlass-
lich und zu guinstigen Preisen befordert und das Stadt-
wachstum beschleunigt werden. Dadurch setzte sich
dieses System weltweit durch und wurde bis zum Ende
des 19. Jahrhunderts groB3flachig ausgebaut. Die BlU-
tezeit der StralBenbahn hatte begonnen (vgl. ebd.). Na-
hezu alle Agglomerationsraume mit mehr als 200.000
Menschen in Deutschland, Frankreich und Grof3britan-
nien konnten daraufhin mindestens eine Strallenbahn-
linie aufweisen, die als Verkehrsmittel immer beliebter
wurde (vgl. HASIAK und RICHER 2012, S.13; PETKOV 2019,
S. 20). Mit den weiter ansteigenden Bevolkerungszah-
len und der ringférmigen ErschlieBung des Umlands
zur stadtischen Erweiterung kam es auch zu einem fort-
schreitenden Ausbau des Stralenbahnnetzes sowie zu
technischen Weiterentwicklungen, die zu einer erhoh-
ten Attraktivitat fuhrten (vgl. PRIEBS 2019, S. 20). 1920
verfligten Uber 3.000 Stadte in Europa, Amerika und
Australien Uber eine elektrische StralBenbahn (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 Strallenbahnen aufgrund der Stérung des Auto-
verkehrs und des Stadtbildes stillgelegt (vgl. HUBER 2016,
S. 471). In Deutschland hingegen wurden die Netze
der StraBenbahn weiterhin ausgebaut und erreichten
1928 mit einer Gesamtlange von 4.900 km ihre maxi-
male Ausdehnung, ehe auch dort ein langsamer Nieder-
gang einsetzte (vgl. FRENZ 1987, S. 48). Spatestens mit
Beendigung des Zweiten Weltkriegs hatte die Demon-
tage der StraBenbahn in vielen Landern begonnen. Die
Einfiihrung des glinstigeren und flexibleren Omnibus-
ses wurde als attraktivere Alternative im Segment der
Personenbeforderung gesehen und fiihrte zur Reduzie-
rung der noch vorhandenen Stralenbahnsysteme, v.a.
in Frankreich, GroBBbritannien und den USA (vgl. PETKOV
2019, S. 54). In Deutschland wurde anfangs zwar noch
versucht den schienengebundenen OPNV aufrecht zu
erhalten, doch auch dort konnte die Stilllegung ganzer
StralBenbahnsysteme und Teilstrecken nicht aufgehal-
ten werden (vgl. GRONECK 2007, S. 124). Neben der Tatsa-
che, dass hohe Kosten aufgrund langer Zeit nicht geta-
tigter Investitionen in das StraBenbahnnetz nétig waren,
galt dieses immer mehr als antiquiert, altmodisch und
nicht auf die Zukunft ausgerichtet (vgl. MONHEIM 2008b,
S.348; SCHOTT 2014, S. 334f.). Viele Stadte demontierten
dementsprechend in den folgenden Jahrzehnten ihre
StraBenbahnnetze vollstandig und schafften Platz fir
das die Flachen besser erschlieBende Bussystem (vgl.
HUBER 2016, S. 473).
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Autogerechte Stadt - Massenmotorisierung und Ent-
wicklung der StraBenbahn

Wie schon bereits am Anfang des 20. Jahrhunderts war
ein Verkehrsmittel der Ausléser fiir Veranderungen der
Stadtstruktur: das Auto (vgl. BOUCHAIN 2008, S. 18). Zeit-
gleich zum Niedergang der StralBenbahn 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 glinsti-
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 Missstande im Verkehrsnetz auf, was in der
Politik zu dem Konsens fuhrte, die Stadtstrukturen auf
den Autoverkehr ausgelegt umzugestalten. Dadurch

verschob sich die Prioritat der Verkehrspolitik weg vom

OPNV hin zum MIV und war auBerdem mit einem er-
weiternden Strallenbau 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. StraBenbahnen wurden durch die

Vielzahl von Autos als stérend empfunden und haufig 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 zukiinftiges Ziel ausgegeben (vgl. MONHEIM 2008b,
S. 348). Selbst die Befiirworter*innen des OPNV sahen

den MIV als die Bewegungsform der Zukunft an. Dies

spurten auch die StraBenbahn-Verkehrsbetriebe, die ge-
zwungen waren, die vorhandenen Linien immer weiter
zu verkiirzen, um Kosten sparen zu kdnnen (vgl. PETKOV
2019, S. 88). Die Straflenziige wurden fiir den steigen-
den Autoverkehr verbreitert und innerstadtischer Park-
raum geschaffen (vgl. ebd. S. 56). Die steigende Anzahl

an Autos im StraBenverkehr und der Wunsch nach ei-
nem stérungsfreien Verkehrsfluss waren ein entschei-
dender Grund dafiir, dass die Strallenbahnen aus dem

offentlichen und damit sichtbaren Raum verschwanden

und wenn moglich in den Untergrund verlegt wurden. In

vielen groBeren Stadten wurde in den Gesamtverkehrs-
planen eine nahezu ungehinderte Ausbreitung des Au-
toverkehrs angestrebt (vgl. KOSTLIN und BARTSCH 1987,
S. 9; GRONECK 2007, S.124; PETKOV 2019, S. 56). Der sich

abzeichnende Konflikt zwischen MIV und OPNV zeigte,
dass eine traditionelle Form der StraBenbahn nicht mehr
moglich war (vgl. GRONECK 2007, S. 125f.). Zusatzlich zum

Umbau der stadtischen Verkehrsflihrung kam es erneut
zu einem Wachstum der GroB3stadte und ihrer Nachbar-
gemeinden. In diesem Zusammenhang stellte sich in

den 1960er Jahren die Grundsatzfrage, ob die damals
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entstehenden groBen Stadtrandsiedlungen an das Stra-
Benbahnnetz 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-
Benbahn leistete (vgl. PrRIEBS 2019, S. 150). Die Stadte, die
sich gegen den Anschluss ihrer Vororte und GroSraum-
wohnsiedlungen entschieden, begiinstigten dadurch

die Entwicklung des Autos zum Hauptverkehrsmittel

in der Personenbeforderung (vgl. PETKOV 2019, S. 56).
Dieser Nicht-Anschluss an die offentlichen Transport-
systeme verstarkte, um weiterhin mobil zu bleiben, den

Bedarf an Autos und untergrub gleichzeitig die Effizienz
des OPNV, der folglich, wie bereits erwdhnt, reduziert
oder ganz stillgelegt werden musste (vgl. ebd.). Den-
noch ist zu betonen, dass die Stadte mit der Herausfor-
derung,Strallenbahn’und ihrer zukiinftigen Nutzung un-
terschiedlich umgegangen sind. Wenn an dem System

StraBenbahn festgehalten wurde, musste dieses moder-
nisiert werden. Mit dem Beginn der Diskussion iber das
Fortbestehen der Stralenbahnen als einst bedeutends-
tes Massenverkehrsmittel der Welt wurde jedoch ihr Sta-
tus untergraben und sie als ein Transportmittel zweiter
Klasse stigmatisiert (vgl. FOLJIANTY 2011, S. 263). Die Stra-
Benbahn passte nicht mehr in das 6ffentliche Bild ei-
ner modernen und zukunftsorientierten Stadt (vgl. KOsT-
LIN/BARTSCH 1987, S. 9; BOUCHAIN 2008, S. 12; HUBER 2016,
S. 473). Die meisten Stadte entschieden sich, von einer
StraBenbahn auf ein Bussystem umzustellen oder mit
den Planungen zur Untertunnelung der Stadte 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) begunstigt und fiihrte dazu, dass spurge-
bundene Verkehrsmittel entweder unter der Erde in ei-
ner Tieflage oder in einer Hochlage gefiihrt werden soll-
ten (vgl. SCHOTT 2014, S. 335). Der Bau von Tunnelanlagen

und der damit einhergehenden Trennung der verschie-
denen Beforderungsmaoglichkeiten auf verschiedenen

Ebenen sorgten dafiir, dass in vielen deutschen Stadte

die StraBenbahn nur noch selektiv an der Oberflache

auftauchte (vgl. KOSTLIN und BARTSCH 1987, S. 9; HUBER

2016, S.473). Das fuihrte dazu, dass nahezu jede deutsche

GroBstadt mit mehr als 500.000 Einwohner*innen Tun-
nelanlagen flr ein U-Bahnsystem baute. Die einzige Aus-
nahme unter den GroB3stadten war Bremen, dort wurde

ausschlieBlich ein StraBenbahnsystem 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 6ko-
logischen Wahrnehmungen in der Bevélkerung hinter-
fragt und gelang auch auf diesem Wege wieder in das

politische Bewusstsein (vgl. PETKov 2019, S. 57).
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Okologische Katastrophe und die Renaissance der
StraBenbahn

Die dauerhafte Orientierung an den USA, als planeri-
sches Vorbild fur die verkehrlichen Strukturen einer Stadlt,
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 stadtische Entwicklung und die
mangelnde Lebensqualitat angeprangert. Somit veran-
derte sich die autoorientierte Stadtentwicklung trotz an-
fanglich starker Widerstande (vgl. SCHOTT 2014, S. 339).
Dies duf3erte sich z.B. durch die Festlegung von Ful3-
gangerzonen oder autofreien Innenstadtbereichen mit
dem Ziel, diese wieder freundlicher und offener zu ge-
stalten und den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern

und Verkehrstragern ihren Platz im &ffentlichen 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 Bevolkerung fiihrte dazu, dass sich

die Stadt- und Verkehrsplanung mit neuen Konzepten

und Leitbildern beschéftigen 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 verdandern, gab es in den 1970er und

80er Jahren. Impulse entstanden u.a. durch die Olkrisen,
steigende Benzinpreise und ein steigendes Umweltbe-
wusstsein, welches den Beginn einer Umweltdebatte

ausloste. Ebenfalls wurde durch den Bau von Verkehrs-
beruhigungen sowie die Finanzknappheit in den Kom-
munen und den 6ffentlichen Haushalten das System

StralBenbahn wieder verstarkt in den Fokus genommen.
Die eingeschrankten Finanzmittel sorgten dafiir, dass

die in den Jahren zuvor beliebte Verlagerung des OPNV
in die zweite Ebene nicht in allen Fallen weiter gebaut
werden konnte. Dadurch konnten andere Projekte, wie

die Modernisierung der bestehenden Strallenbahnsys-
teme, durchgefiihrt werden. Auch ein Ausbau der Netze

wurde ermoglicht. Dies ist als ein erster Schritt in Rich-
tung,Renaissance der Straflenbahn’interpretiert worden

(vgl. MONHEIM 2008b, S. 349; SCHOTT 2014, S. 340; HUBER

2016, S. 473). Die Modernisierung wurde v.a. in mittel-
groBen Stadten durchgefiihrt und zielte darauf ab, die

Wahrnehmung des 6ffentlichen Transports zu verbes-
sern, diesen attraktiver zu gestalten und eine grundsatz-
liche Aufwertung des Stralenraums zu erreichen (vgl.
PETKOV 2019, S. 59f.). In einigen deutschen Stadten fiihr-
ten der Modernisierungsprozess und der damit einher-
gehende Ausbau sowie die Verbesserung der Qualitat

dazu, dass die StraBenbahnen in,Stadtbahnen’ umbe-
nannt wurden. Die Weiterentwicklung der Strallenbahn
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sollte dem ,alten’ Verkehrsmittel auch ein neues Image Historische Entwicklung in Frankreich und Deutsch-
verleihen, da die alte, bummelnde und ruckelnde Stra- land

Benbahn durch die neue, moderne und leise Stadtbahn  Diese historische Entwicklung wird besonders deutlich,
ersetzt wurde (vgl. HUBER 2016, S. 473; BOUCHAIN 2008, wenn die Zahl der installierten Stadtbahnen im Ver-
S.13). Auch der Verlauf und die Spurfiihrung auf eige- lauf der Zeit abgebildet wird, um dadurch das Come-
nen Gleisen trugen zu der Abgrenzung des,Stadtbahn’- back der Stadtbahn aufzuzeigen. Abbildung 1 zeigt

Begriffs bei (Kap. 2.1) (vgl. PRIEBS 2019, S. 150). Die Stadte  die Entwicklung der franz6sischen StraBenbahn von

erkannten den Nutzen und die Bedeutung einer oberir- 1925-2016 auf. Hier ist sowohl Aufschwung bzw. Bliite-
dischen StraBenbahn in Bezug auf Stadtentwicklungs- phase sowie der Niedergang durch die Verschiebung

flichen und welchen Einfluss sie als Instrument stadti- des OPNV hin zum MIV und damit auch zur ,autoge-
scher Erneuerungsprozesse hat. Folglich begannen die  rechten Stadt’ als auch das Comeback der Stadtbahn

ersten Stadte Uber eine Wiedereinflihrung der StraBen- zu erkennen. Die Bliitephase der franzdsischen Stra-
bahn zu diskutieren, die sie erst wenige Jahrzehnte zu- Benbahn war im Jahr 1925 mit mehr als 80 Stra3en-
vor demontiert hatten (vgl. ebd.). bahnsystemen, die im ganzen Land verteilt existierten.
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Abb. 1: Entwicklung der StraBBen- und Stadtbahnsysteme in Frankreich von 1925-2016
Quelle: GRONECK 2016, S. 422, Schriftgroe gedndert
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Abb. 2: Entwicklung der StraBen- 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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Bereits kurz nach Ende des Zweiten Weltkriegs gab es
hingegen nur noch knapp die Hélfte der Systeme. Hier
zeigen sich bereits die ersten Ansatze des Planungs-
ideals der ,autogerechten Stadt’ und die damit ver-
bundene Demontage vieler Strallenbahnen. Die Ver-
drdangung wurde so weit vorangetrieben, bis sie ihren
Hohepunkt 1975 mit nur drei verbliebenden Restbe-
trieben erreichte. Diese drei Betriebe nahmen in den je-
weiligen Stadten nur noch eine marginale Rolle ein. So
wurde z.B. das StralBenbahnnetz in Marseille von 178
km auf 3 km und in St. Etienne auf 5,5 km zusammenge-
kdrzt (vgl. GRONECK 2007, S. 32,2016, S. 421f.). Dieser ra-
dikale Abstieg der StralBenbahn in Frankreich erwuchs
aus den verschiedensten Griinden. Beispielsweise libte
ein starker Lobbyismus seitens der Automobilindustrie
ausreichend Druck aus, dass die Hochstgeschwindig-
keit der StraBenbahn herabgesetzt wurde. Auch konn-
ten sich die Systeme nicht mehr kostendeckend betrei-
ben lassen, sodass aus einer 6konomischen Sichtweise
der Wechsel von StraBenbahn zum Bus ndtig war, um
mehr Rentabilitdt verzeichnen zu kdnnen (vgl. GRONECK
2016, S. 423). Allerdings war Frankreich mit dieser Ent-
wicklung nicht allein; vergleichbare Szenarien entwi-
ckelten sich in Spanien, Gro3britannien, Portugal sowie
Nordamerika (vgl. ebd.). Diese negative Spirale schaffte
es Frankreich erst in den 1970er Jahren zu durchbre-
chen, als liber eine neue Nutzung des OPNV 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 Uberlegungen getitigt, wie sich die fran-
zOsischen Stadte zukiinftig entwickeln sollen, mit dem
Ergebnis, dass die Stadte auf einen regelmaBigen und
elektrischen OPNV angewiesen sind, um diverse Funk-
tionen aufrechterhalten zu kdnnen. Mit staatlicher For-
derung wurden Studien fir eine Wiedereinfiihrung der
Stadtbahn erstellt. Dabei sollte diese gegentliber dem
MIV bevorrechtigt werden (vgl. GRONECK 2007, S. 38).
Begonnen hat die Wiedereinfiihrung der Stadtbahn in
Nantes 1985 sowie Grenoble 1987. Ausgehend von der
erfolgreichen Umsetzung in diesen Stadten und einer
modernen Integration in das Stadtbild wurden tber 25
weitere Stadtbahnsysteme in Frankreich wiedereinge-
fahrt (vgl. GRONECK 2016, S. 426 ff.).

Ein dhnliches Bild visualisiert die Betrachtung der
Deutschlandkarte. Die in Abbildung 2 dargestellten
StraBenbahnsysteme in Deutschland umfassen den
Zeitraum von 1925 bis 2020 und zeigen, angepasst an
die Entwicklung in Deutschland, die generelle Verbrei-
tung der Strallenbahnen anhand ausgewahlter Jahre.
Insgesamt wird der Niedergang der Strallenbahn in
Deutschland deutlich. Von tber 110 Stralenbahnsys-
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temen im Jahr 1925 sind 2020 nur noch 56 Systeme
Ubriggeblieben. In dieser Zahlung muss allerdings be-
achtet werden, dass das Berliner StraBenbahnsystem im
Ostteil der Stadt aufrechterhalten wurde, wahrend es
im Westen demontiert worden ist. In der Berechnung
wurde die Stadt Berlin als dauerhafter Standort aufge-
fahrt. Auch die Verschmelzung zweier benachbarter
StraBenbahnbetriebe, wie es z.B. in den Stadten Bo-
chum und Gelsenkirchen oder Frankfurt am Main und
Offenbach der Fall war, begiinstigte die Verkleinerung
der Anzahl der StraBenbahnsysteme in Deutschland.
Die Grunde zugunsten der Stilllegung einer StraBen-
bahn sind die gleichen wie in Frankreich. Der Wandel
zur ,autogerechten Stadt, die Zurlicknahme verschie-
denerVorfahrtsregelungen im StraBenverkehr und der
Modernisierungsstau der Straenbahnen 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 Stral3enraum ver-
drangt, sodass z.B. die Stadt Hamburg bis heute kein
schienengebundenes oberirdisches Nahverkehrssys-
tem hat. So wurden bis 1983 in Deutschland die Stra-
Benbahnstrecken um 61 % reduziert und auf Buslinien
umgestellt (vgl. FRENZ 1987, S. 82 ff.). Ebenfalls auffllig
ist, dass die Entwicklung der StraBenbahnen 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 starkeren
Bedeutung des OPNV als Trager der Hauptlast der Per-
sonenbeférderung (vgl. ZISTEL 2016, S. 438).

Im direkten Vergleich von Frankreich und Deutschland
wird zudem deutlich, dass in Frankreich bereits frih
der Trend zur Wiedereinfiihrung von Straenbahnen
in Stadten wie Nantes (1985) oder Grenoble (1987) be-
gonnen hat. In Deutschland hingegen wurden zu die-
sem Zeitpunkt die letzten Straenbahnen noch still-
gelegt. Hierzu gehort die Stadt Kiel, die als Fallbeispiel
dieser Arbeit eine zentrale Rolle einnimmt. Kiel stellte
1985 als vorletzte deutsche Stadt den StraBenbahnbe-
trieb ein. Nur Wuppertal hat 1986 das eigene Stral3en-
bahnsystem spater eingestellt (vgl. FRENzZ 1987, S. 62;
GRONECK 2016, S. 426). Bei der Betrachtung der Karte
von 2020 (Abb. 2) kann aufgrund der etwas hoheren
Punktedichte festgestellt werden, dass in diesem Zeit-
raum das Umdenken innerhalb der Politik und Bevol-
kerung eingesetzt haben muss und die Bedeutung des
Verkehrsmittels StraBenbahn wieder zugenommen hat.
So gibt es in Deutschland zwei Stadte, die nach der Ein-
stellung ihrer Strallenbahn eine Wiedereinfiihrung vor-
genommen haben: Heilbronn, stillgelegt 1955 und wie-
der eingefiihrt 2001, sowie Saarbrlicken, Stilllegung
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1965 und Wiedereinflihrung 1997, wobei Heilbronn als
Sonderfall betrachtet werden sollte, da dessen Stadt-
bahn in Verbindung mit der Stadtumlandbahn von
Karlsruhe steht. Weitere Stadte, u.a. Kiel und Regens-
burg, planen die Wiedereinfiihrung des einst aussor-
tierten Verkehrsmittels. In zwei weiteren Stadten, Aa-
chen (2013) und Wiesbaden (2020), sind die geplanten
Wiedereinfiihrungen hingegen durch Volksentscheide
verhindert worden.

Auch wenn es in Deutschland erst in wenigen Stad-
ten zur Wiedereinfihrung der Stadtbahn gekommen
ist, zeigen andere Lander, dass die Stadtbahn ,wieder-
entdeckt’ wurde. Durch die Eingliederung in die Urba-
nitat und der mit der Stadtbahn einhergehenden Um-
strukturierung 6ffentlicher Flachen 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 (iber 100 neue
Stadtbahnsysteme installiert wurden. Damit konnte
sich die Stadtbahn als Riickgrat des umweltfreundli-
chen Verkehrssystem beweisen und sich zudem stetig
weiterentwickeln (vgl. HUBER 2016, S. 473; PETKOV 2019,
S.61). Angefangen bei der Signaltechnik, (iber eine Vor-
rangschaltung an Lichtsignalanlagen bis hin zur Ein-
fihrung der Niederflurtechnik, die ein erleichtertes Ein-
und Aussteigen ermdglicht (vgl. BOUCHAIN 2008, S. 22).

2.3 Grundlagentheorie

Die Darstellung der Entwicklung der StraBenbahn hin
zu einer Stadtbahn ist ein wichtiger Teil um eine allge-
meine Basis fur die Forschungsarbeit zu schaffen. Letzt-
lich ist jedoch nicht nur die Weiterentwicklung der Stra-
Benbahn allein fiir den Ausbau des Stralenbahnnetzes
ausschlaggebend gewesen, sondern sie muss ebenfalls
mit der Siedlungsentwicklung und den Leitbildern der
stadtebaulichen Planung in Verbindung gebracht wer-
den. Im folgenden Kapitel soll demnach die theoreti-
sche Grundlage, die die Basis dieser Thesis ist, dargestellt
werden. Daflr wird sich tiefergehend mit dem theoreti-
schen Konzept des, transit oriented development’ (TOD)
beschaftigt. AnschlieBend wird das Leitbild der,Stadt
der kurzen Wege' und dessen Einfluss auf die nahver-
kehrsorientierte Entwicklung sowie auf die Stadtgestal-
tung vorgestellt. AbschlieBend wird aufgezeigt, inwie-
weit TOD und die,Stadt der kurzen Wege'in Verbindung
stehen und wie sich die Theorie und das Leitbild ergan-
zen, um fur einen Wandel der innerstadtischen Mobili-
tat zu sorgen.
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2.3.1 Transit oriented development (TOD)

Die grundlegende Idee des TOD-Ansatzes ist es, die stad-
tische Planung und Entwicklung dahin zu fiihren, dass
fuBlaufig erreichbare, nutzungsdurchmischte (die Ver-
bindung von Wohn- und Gewerbeflachen) und nachhal-
tige Viertel entstehen, die rund um einen Bahnhof bzw.
eine Haltestelle eines hoherwertigen 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 gepragt sind (vgl. Transit Oriented Deve-
lopment Institut 2020, 0.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
derVerbindung von OPNV und Stadtentwicklung sowie
der Fragestellung, wie damit Stadtentwicklungsprozesse
durchgefiihrt werden kénnen. Demnach wird auf Grund-
lage der vielschichtigen Literatur fiir diese Arbeit die fol-
gende Definition nach THOMAS und BERTOLINI verwendet:

,T0D 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-
terstlitzt dieser Ansatz das Hinterfragen einer ,autoori-
entieren Stadtentwicklung’, und beflirwortet die Redu-
zierung von Alleinfahrten im MIV (vgl. IBRAEVA et al. 2020,
S.112). Zudem fordert der TOD-Ansatz die Etablierung
von Stadtteilzentren, die zwar kleiner, aber ahnlich 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 gehdren die Regionalplanung, die
Stadtentwicklung durch bspw. die stadtische Belebung
von FuBBgangerzonen, die Erneuerung von offentlichen
Platzen 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 Ubersetzung deutlich:,nah-
verkehrsorientierte Siedlungsentwicklung'
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N-BUXTEHUDE

Abb. 3: Achsenkonzept nach F. Schumacher 1919
Quelle: SCHUMACHER, F. 1921, 0. S.

Die urspriingliche Form der nahverkehrsorientierten
Siedlungsentwicklung stammt aus dem Jahr 1919. Der
damalige Hamburger Baudirektor Fritz Schumacher
veroffentlichte seine Ideen eines,Schema der natdrli-
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 friiherer Zeit waren stadtische und verkehrliche Ent-
wicklung,Partner’ im Stadtebau, sodass von beiden Fa-
cetten die forderlichsten 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
starkere Fokussierung auf die Ausgestaltung der auto-
orientierten Stadtentwicklung stattgefunden hat, mit
einer geringen Betrachtung der dazugehorigen Sied-
lungsentwicklung.

Das TOD ist ein weltweit, v.a. in Nordamerika, ange-
wandtes Prinzip im Stadtebau. In der Praxis hat dieser
Ansatz eine Vielzahl von Themen in Zusammenhang ge-
stellt und beschaftigt sich mit aktuellen und auch zu-
kinftigen Herausforderungen, die im modernen Stad-
tebau auftreten kdnnen. 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 Ansatze sowie als
Werkzeug fir das Aufbrechen einer autoorientierten Po-
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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 Stadtraume, offentliche
Kunst als Gestaltungsinstrument, Re-
vitalisierung von Innenstadten und
die Ermdglichung von Fuf3laufig-
keit. Viele dieser genannten Aspekte
konnen direkt an der Haltestelle des
OPNV umgesetzt werden und so zu
einem attraktiven Umfeld innerhalb
der Stadt bzw. des Stadytteils fihren
(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 fuflaufige Er-
reichbarkeit bemiiht, um Arbeitsplatze, Wohnort und
Moglichkeiten der Freizeitgestaltung besser zu errei-
chen. Auf einer groBraumigen Betrachtungsebene ist
die Verknilipfung mit dem Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) von grof3er Bedeutung, um eine koordi-
nierte Siedlungsentwicklung durch die Stadtplanung zu
erhalten. Hohe Kapazitdten des SPNV bzw. der Zugang
zu Mobilitat sind zudem ein wichtiger Grundstein fiir die
Daseinsgrundversorgung, um u.a. die Erreichbarkeit zu
Versorgungseinrichtungen und Arbeitsstatten gewahr-
leisten zu kdnnen (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 gro3ten He-
rausforderungen, die mit zahlreichen Schwierigkeiten
verbunden ist. Fiir die Verkniipfung 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. 4f.). Zu den Schwierigkeiten
gehort z.B., dass ein gemeinsames Ziel von Stadt- und
Verkehrsplanung getragen werden musS. Das Finden ei-
nes Konsenses erfordert somit,Kommunikation, Zeit, Per-
sonalkapazitdt und damit finanzielle Ressourcen sowie
[...] gegenseitiges Verstandnis” (DEUTSCH et al. 2016, S. 5).
DEUTSCH et al. (2016) merkt weitere Herausforderung an:
es gilt Routinen innerhalb der eigenen Mobilitat aufzu-
brechen. Hierzu werden Umbruchphasen innerhalb der
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Stadtentwicklung genutzt, um diese mit einem hoherwer-
tigen OPNV zu erschlieBen und damit die vorhandenen

Mobilitatsroutinen aufzubrechen (vgl. DEUTSCH et al. 2016,
S. 5). Mit Hilfe eines héherwertigen OPNV und einer da-
mit einhergehenden verbesserten Verkehrsstruktur wird

dadurch die Grundlage fiir neue Entwicklungsachsen zur
Siedlungsentwicklung geschaffen (vgl. ebd. S.10). Zudem

konnen bei der Verfolgung des integrierten TOD-Ansat-
zes und einer gemeinsamen sowie abgesprochenen He-
rangehensweise fiir die Siedlungsentwicklung Kosten im

Bereich der Verkehrsentwicklung reduziert werden, wenn

von Beginn an die Aspekte des Verkehrssystems mitbe-
dacht und eingefiigt werden.

Das Konzept des TOD hat eine zentrale Bedeutung fir
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 kénnen. Zu-
dem stellt das Konzept einen Teilbereich der gefiihrten
Expert*inneninterviews dar. Wie bereits bei DEUTSCH et
al. (2016) geschrieben wurde, erméglicht der TOD-An-
satz eine Uberpriifung von Auswirkungen der Stadtbahn
auf eine nutzungsgemischte Stadt. Ziel dieses Ansat-
zes ist es somit, durch die Schaffung attraktiver Halte-
stellenbereiche und der Férderung von Mischnutzung
im Umfeld der Haltestellen die Bewohner*innen zu er-
mutigen und anzuregen, einen aktiven Wechsel inner-
halb der Mobilitdt vorzunehmen. In der Theorie ist der
TOD-Ansatz hervorragend auf die Nutzung des OPNV
ausgelegt. Die praktische Umsetzung und der anschlie-
Bende Erfolg sind letztlich jedoch abhéngig von dem ge-
samtheitlichen Planungsansatz einer Stadt (vgl. RANDEL-
HOFF 2018, 0.S.). Dazu zéhlt nicht nur der OPNV, sondern
auch der Rad- und FuBverkehr, der eine ebenso zentrale
Rolle in dieser praxisorientierten Theorie einnimmt. Eben
diese ganzheitliche Betrachtung, mit einem Augenmerk
auf die Wichtigkeit von schienengebundenem Nahver-
kehrim gesamten System, ist ein zentrales Kriterium fiir
die Auswahl dieser Theorie als Grundlage fur 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;0.A.2016, S. 15). Bei der,Stadt der
kurzen Wege' handelt es sich um ein Leitbild und nicht,
wie suggeriert werden kdnnte, um MalBnahmen. Es ist als
ein Oberbegriff zu verstehen, der diverse MalBnahmen
blndelt (vgl. GERTZ 1999, S. 127). Dieses Leitbild wird im
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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.
Toprp 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 verkiirzt oder einspart. Dies hat zum Ziel, dass die

Lebensqualitat und Attraktivitat vor Ort gesteigert und

gleichzeitig bestehende Umweltprobleme durch eine

hohe individuelle Mobilitat 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-
tifunktionalitat von Quartieren dargestellt, die in Kom-
bination mit MaBnahmen im Verkehrsbereich betrachtet

werden mussen (vgl. ebd.). Dies hat zur Folge, dass im 6f-
fentlichen Wegenetz viel Wert auf Zufu3gehen, 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 Stadten angenommen,
dass Wege verkuirzt und eine Reduzierung des MIV bzw.
eine Verlagerung hin zum OPNV erreicht werden kann

(vgl. ebd., S. 21f). Ein weiteres Merkmal des Leitbildes

ist, dass es der Bauweise der traditionellen europdischen

Stadt folgt und somit die Vermischung von funktionalen,
sozialen und 6konomischen Lebensraumen schaffen soll.
Zudem l3sst sich das Leitbild mit aktuellen Diskussionen

Uber Nachhaltigkeitsthemen verbinden. Beispiele hier-
fur sind, neben der Verdichtung von Wohnraum, die 6ko-
nomisch und 6kologisch verbesserte Flachennutzung

der Stadt sowie eine allgemein vertragliche Abbildung

des stadtischen Verkehrs durch dessen Vermeidung und

Verlagerung (vgl. BECKMANN et al. 2011, S.11; KULKE 2012,
S.10). Um eine Verlagerung der Strukturen im taglichen

Mobilitatsbedarf zu erzeugen, bedarf es zum Teil stad-
tebaulicher MalBnahmen wie z.B. der Verringerung von

Parkplatzen im innerstadtischen Raum. Dies schafft zu-
satzlich mehr Platz fur den 6ffentlichen Raum, der gleich-
zeitig, durch die Reduzierung des MIV, eine Aufwertung

erfahrt. So kann die,Stadt der kurzen Wege'auch als Ge-
genpol der autoorientierten Stadtentwicklung aufge-
fasst werden (vgl. KULKE 2012, S. 22f.).

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-
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spiel fir 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 Flachengrof3e von
Einrichtungen im Einkauf oder der Freizeit zugenommen,
die dem Leitbild entgegenstehen und eine konsequente
Umsetzung blockieren kdnnten (vgl. GERTZ 1999, S. 126).

Das Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege' lasst sich in
drei Saulen unterscheiden: siedlungsstrukturelle MaB3-
nahmen, organisatorische MalBnahmen und die Gestal-
tung der Verkehrserreichbarkeit (vgl. GERTZ 1999, S.127;
HUBNER 2017, S. 16f.). Diese drei einzelnen Saulen um-
fassen die Gesamtstrategie, wie eine Stadt nach dem
Leitbild aufgebaut werden sollte. Die siedlungsstruktu-
rellen MaBnahmen bilden das Grundprinzip der,Stadt
der kurzen Wege'ab. Dazu zdhlen eine hohe Wohn- und
Freiraumqualitat, flichensparende Baustruktur und eine
ausgewogene Mischung von Neubaugebieten und be-
reits bestehenden Bereichen. Dabei ist es wichtig, dass
die MaBBnahmen Uber die gesamte Stadtflaiche durch-
gefiihrt werden kdnnen, um vorhandene Strukturen zu
starken (vgl. GERTZ 1999, S.128). Fiir die Umsetzung von
strukturellen MaBnahmen ist es wichtig auf einer klein-
raumigen 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 kénnen (vgl. ebd. S. 129). Die zweite Saule,
die organisatorischen Mal3nahmen, sind Optionen, die
seitens der Stadt angeboten werden, es aber jeder Per-
son im Einzelnen Uberlassen wird, diese anzunehmen.
Es werden damit Rahmenbedingungen geschaffen, das
Prinzip der,Stadt der kurzen Wege' individuell und frei-
willig umzusetzen (vgl. HUBNER 2017, S. 24). Die Tatigkeit
,Einkaufen’ist hierfiir ein gutes Beispiel: Mitunter aus per-
sonlichem Interesse und Gewohnheit wird von einigen
Stadtteilbewohner*innen nicht die nachstbeste Mog-
lichkeit genutzt, sondern ein entfernterer Ort aufgesucht.
Anderseits gibt es auch den Wunsch dieser Personen-
gruppe, die vorhandenen Wege zu verkiirzen, um flexi-
bler zu sein und mehr Freizeit zu haben (vgl. GERTZ 1999,
S.129). Die dritte Sdule ist die Gestaltung der Verkehrser-
reichbarkeit. Hierbei gilt es zundchst den Nahraum zu be-
trachten und diesen mit einem ausgepragten OPNV-An-
gebot auszustatten sowie ebenfalls die Attraktivitat von
StralRenraumen, Wohnumfeld und Einkaufsstraf3en zu
verbessern (vgl. ebd., S.131). Dieses Vorgehen ist durch
eine zusammengedachte Verbindung von Siedlungs-
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und Verkehrsentwicklung moéglich, da die Verkehrser-
reichbarkeit als Querschnittsdisziplin gilt und essentiell
ist, um die ausgegebenen Ziele zu erreichen (vgl. BECK-
MANN et al. 2011, S. 81; HUBNER 2017, S. 27). Durch diese
verschiedenen Sdulen mit den jeweiligen MalBnahmen
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 Flachenan-
geboten fur den MIV oder auch die Kostensteigerung
eines Autos. Zu den Pull-Faktoren zéhlen wiederum die
Erhéhung von Lebensqualitat, die Aufwertung von 6f-
fentlichen Raumen oder auch die Ausweitung des Um-
weltverbundes (vgl. Topp 1997, S. 84ff.; BECKMANN et al.
2011, S. 24; HUBNER 2017, S. 34).

Die Einflihrung eines hoherwertigen SPNV in Form einer
Stadtbahn kann auf den verschiedenen Ebenen wirken
und so einer Stadt zum Leitbild ,Stadt der kurzen Wege
verhelfen. Welche Méglichkeiten konkret bestehen, wird
im Verlauf der Arbeit erortert und auf die mogliche Kie-
ler Stadtbahn libertragen. 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 Mdglichkeit, einen
ganzheitlichen Blick auf die Stadtentwicklung zu legen
und potentielle MaBnahmen unterschiedlicher Schwer-
punkte umzusetzen, die einen grof3en Einfluss auf die
Stadt Kiel ausiiben kénnen. Insbesondere die Starkung
des OPNV mit der gleichzeitigen Aufwertung &ffentlicher
Flachen sowie der Reduzierung des MIV, soll im weiteren
Verlauf der Arbeit untersucht und analysiert werden, da
diese Symbiose ein grof3es Potential fiir die Einflihrung
einer Stadtbahn zeigt.

’

2.3.3 Stadtgestaltung

Die Stadtgestaltung ist neben dem TOD und der,Stadt
der kurzen Wege, die dritte Sdule dieser Forschungsar-
beit. Sie beschaftigt sich mit der rdumlichen Aufteilung,
Ordnung und Gestaltung von Stadten. Stadtische Ge-
staltungsprozesse gibt es bereits seit der Entstehung
erster Siedlungen, auch wenn die Begrifflichkeit Stad-
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 Bedirfnisse innerhalb
der Gesellschaft, die in der Stadtgestaltung beriicksich-
tigt werden mussten. Unter anderem daraus ergeben
sich diverse stadtebauliche Herausforderungen in einer
Stadt und ihren jeweiligen Quartieren, die untereinan-
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der stark verwoben sind. Die Stadt- und Raumplanung,
welche sich u.a. den stadtischen Funktionen und Pla-
nungen, aber auch der Gestaltung des Raums widmet,
nimmt sich dieser Herausforderung an. Der Stadtebau
nimmt die Gestaltung des Raumes in den Fokus und
kann als,gestaltende Stadtplanung” (REICHER 2017, S. 4)
verstanden werden. Hierbei werden nicht nur AuBer-
lichkeiten einbezogen, sondern auch Faktoren wie At-
mosphére 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 veréndert 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 grofRe Verande-
rungen durch Paradigmenwechsel oder Leitbilder be-
vorstehen, die das Stadtbild pragend verandern (vgl.
REICHER 2018, S. 1). Eine dieser gro3en Veranderungen

war das Leitbild der,autogerechten Stadt’ welches den

Stadtebau und die Stadtgestaltung stark beeinflusste.
Hierbei wurde, v.a. im innerstadtischen Bereich, weni-
ger Rucksicht auf vorhandene Strukturen genommen

(vgl. KUTTER 20153, S. 276). Der Wandel hin zu einem

steigenden Verkehrsaufkommen hatte demnach nicht
nur eine hohe Bedeutung fir die Entwicklung des indi-
viduellen Transports, sondern auch Einfluss auf lokale

Entwicklungen und Gegebenheiten (vgl. KUTTER 2015z,
S. 276f,; REICHER 2017, S. 217). Dies bedeutet, dass der
StraBenraum und demnach auch das Stadtbild lange

Zeit von dem Ausbau des MIV maB3geblich beeinflusst
und an die Bedrfnisse 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 gleichermallen

mit der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung beschaf-
tigen und durch die Verdanderungen 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 zurlickzubauen, wie sie einmal wa-
ren, sondern zukunftsorientiert zu denken und auf die

aktuellen Bedirfnisse einzugehen (vgl. ebd.). Dem-
nach sind derzeit v.a. Infrastrukturprojekte in Bezug

auf den Verkehr im stadtischen Raum, die auch als ge-
stalterisches Mittel gelten, von hoher Relevanz (vgl. BE-
SIER2016, S.419). Ziel ist es, eine integrierte Planung der
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Stadtgestaltung und Verkehrsplanung zu schaffen und
die unterschiedlichen Schwerpunkte interdisziplinar
zu berlicksichtigen und gegebenenfalls neu zu bewer-
ten. In diesem Zusammenhang legen aktuelle Stadtge-
staltungsprozesse nun den Fokus auf die Starkung des
OPNV sowie den Rad- und FuBverkehr, um eine Verin-
derung der Stadtgestaltung herbeizufiihren (vgl. 6.3.1,
6.3.2) (vgl. SCHWEDES und THOMAIER 2019, S. 52). Durch
den Riickbau auto-konzentrierter Verkehrsachsen wer-
den neue stadtgestalterische Raume geschaffen, die
von allen Verkehrsteilnehmer*innen genutzt werden
konnen (vgl. REICHER 2017, S. 93).

In diesem Zusammenhang steht auch der Ausbau des
schienengebundenen Nahverkehrs, da Stadtbahnen
als Instrument fiir die stadtgestalterische Neuausrich-
tung einer Stadt gelten und aktiv an der Stadtentwick-
lung teilhaben kdnnen (vgl. BECKMANN und METZMACHER
2016, S.392). Grundsatzlich gilt, dass die Stadtgestaltung
und der Ausbau einer Stadtbahn direkt miteinander ver-
knipft sind und nur durch einen integrierten Ansatz der
stadtischen und verkehrlichen Planung zu einem Ge-
samterfolg beider Planungsansatze fiihren kénnen (vgl.
DEUTSCH et al. 2016, S. 7ff.).

2.4 Stadtische Mobilitat

In diesem Kapitel werden die Begrifflichkeiten Mobili-
tat, Verkehr und stadtische Mobilitat erklart und erlau-
tert. Zudem wird der Begriff der Mobilitdtswende in den
Kontext der Stadtbahn eingeordnet. Daraus folgt ein
besseres Verstandnis gegeniiber den Kapiteln 6 und 7,
in welchen der Bezug zur Stadtbahn und die Folgen fiir
die stadtische Entwicklung hergestellt werden.

Mobilitat

Der Begriff Mobilitat 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-
bilitat in verschiedene Formen unterschieden werden,
wie z.B. geistige, soziale oder physische Mobilitat. Inner-
halb der Verkehrswissenschaften bezieht sich die Mobili-
tat auf Bewegungen einzelner Personen im Raum. Dem-
entsprechend wird sich in dieser Arbeit ausschlieBlich

mit der physischen Mobilitdt beschaftigt, die sich auf
Ortsveranderungen im Raum bezieht (vgl. ebd., S. 24).
Diese Bewegung wird ausgeldst durch verschiedene Be-
dirfnisse, die nicht an dem Ort aus- und durchgefiihrt
werden kdnnen, an dem sich die Person zur jeweiligen

Zeit befindet. Fiir eine Ortsveranderung stehen verschie-
dene Mdoglichkeiten zur Verfligung, u.a. das Zuful3ge-
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hen, das Fahrrad, das Auto, die Stadtbahn, der Bus o. a.
(vgl. KAGERMEIER 2011, S.1048). Erst die Ortsveranderun-
gen von Personen stellen Verkehr dar, der durch die ver-
schiedenen Verkehrsangebote wie das Auto oder den
OPNV in Mobilitét resultiert (vgl. HoLz-RAU 2009, S. 797;
KAGERMEIER 2011, S.1048). Mobilitat ist nicht nur wich-
tig fur die wirtschaftliche Leistung innerhalb einer Ge-
sellschaft, sondern ist heutzutage auch erforderlich fiir
die Daseinsvorsorge und das Erreichen taglicher Tatig-
keiten, wie Wohnen, Arbeiten oder Freizeit sowie der
personlichen Entfaltung. Durch die vielen Moglichkei-
ten zur Ortsveranderung, die der Bevolkerung zur Ver-
fugung stehen, entsteht, je nach individueller Lebens-
weise, ein Mobilitatsbedurfnis, das wiederum in einem
persdnlichen Mobilitatsverhalten resultiert. Das Mobi-
litatsverhalten und somit auch die Wahl des Fortbewe-
gungsmittels ist gepragt von den jeweiligen Umstanden,
Verhaltensweisen und Gewohnheiten einer Person (vgl.
BERTRAM und BONGARD 2014, S. 5). Mobilitat kann damit
auch als ein Spiegelbild einer Gesellschaft fungieren, da
diese, je nach Lebensstil, die Formen der Mobilitdt un-
terschiedlich nutzt.

Verkehr

Der Verkehr wird in den Verkehrswissenschaften als
durchgefiihrte Mobilitat betrachtet und bezeichnet im
Allgemeinen die durchgefiihrten Ortsveranderungen
von Personen, Giitern oder Nachrichten. Normalerweise
wird der Verkehr in einem festgelegten Raum, zu einer
und fiir eine bestimmte Zeit umgesetzt (vgl. GATHER et
al. 2008, S. 24; BERTRAM und BONGARD 2014, S. 6). In aus-
schlieBBlicher Betrachtung des Personenverkehrs sind v. a.
die Zwecke Einkaufen, Arbeit und Freizeit als Ausléser
des Verkehrs zu nennen, die hdufig an einen konkreten
Ort gebunden sind (vgl. HoLz-Rau 2009, S. 797). Aktuell
wird der hohe und steigende Verkehr haufig mit negati-
ven Umweltfolgen in eine direkte Verbindung gebracht.
Dazu zdhlen negative Auswirkungen wie Larm, Emis-
sionen sowie Ressourcen- und Flachenverbrauch (vgl.
GATHER et al. 2008, S. 25).

Mobilitatswende

Die Mobilitdtswende ist ein Begriff, der verschiedene
Hintergrundgedanken und Konzepte verfolgt. Es wird
mit dem Begriff der Wandel weg von fossilfreier Nut-
zung in der Mobilitdt in Zusammenhang gebracht, um
technische Losungen zu finden. Andererseits werden
auch Argumente erbracht, dass ein reiner Wechsel der
Antriebstechnologien nicht ausreichend ist und es zu
mehr Verlagerungen innerhalb der Mobilitat kommen
muss (vgl. SCHENK 2017, S. 78). Die Mobilitatswende be-
zeichnet nicht die Verringerung von Verkehr oder Mobi-
litat, sondern die Veranderung von Verhaltensweisen in
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der Nutzung von Verkehrstragern. Dazu gehort die Star-
kung des Umweltverbundes sowie der Ausbau von Rad-
und FuBwegen (vgl. ebd.). Nach wie vor ist das Auto in
Deutschland omniprasent und in den letzten Jahrzehn-
ten politisch unterstiitzt und geférdert worden. Notig
ist ein Wandel des Verkehrs und des Verkehrssystems
in Deutschland (vgl. SANDER 2020, S. 4ff.). Dennoch ist
gerade das Auto ein Treiber einer nicht nachhaltigen
Lebensweise, zudem gelangt es in den Stadten 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
Bevolkerung ist ein Prozess, dem die tagliche Frage nach
der Mobilitatsentscheidung gegeniibersteht. Gerade
diesen Entscheidungsprozess gilt es zu [6sen und das Be-
wusstsein flr den Umweltverbund in Form einer Stadt-
bahn zu erhéhen (vgl. SCHENK 2017, S. 78). Nur durch ein
ausreichend gutes sowie flexibles Angebot kann die Mo-
bilitdétswende ein Erfolg sein.

Stadtische Mobilitat

Die stadtische Mobilitat 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 mochten. Verkehr und Mobilitdt nehmen einen
groBBen Stellenwert im alltaglichen Leben ein und fiih-
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
etal. 2018, S. 293f.).

2.5 Stand der Forschung

In der wissenschaftlichen Forschung wurde bereits der
Einfluss einer Stadt- bzw. StraBenbahn mit verschiede-
nen Schwerpunkten untersucht. Zentrale Aspekte wa-
ren dabeiv. 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
etal. (2004), OLESEN (2014) und PeTkov (2019). Diese drei
Autor*innen untersuchten, welchen Einfluss eine Stadt-
bahn auf verschiedene Stadte 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
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Stadtbahn Effekte wie die Zunahme von FuBgdngerzah-
len in der Innenstadt oder die Steigerung der Anzahl
von Einzelhandelsgeschaften entlang des Streckenver-
laufs einstellten (vgl. HAsS-KLAU et al. 2004, S. 1f.). Auch
wird die Veranderung 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 Biromieten, 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 Trassenfiihrung darzustellen,
um das gré8tmaogliche Potential herauszufiltern und die
wirtschaftliche Entwicklung einer Stadt zu beeinflussen.
Die Forschungserkenntnisse von HAss-KLAU et al. (2004)
zeigen, dass ein GroB3teil der Menschen, die in direkter
Nachbarschaft zu einer Stadtbahn wohnen, leben oder
arbeiten, einen Vorteil in verschiedenen Aspekten erfah-
ren kdnnen (vgl. ebd.).

Die Dissertation von PETkOV (2019) verfolgt den Ansatz,
nicht nur zu fragen, Was, eine Stadt verandert, 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. 8f.).
Dem liegt zu Grunde, dass die Implementierung einer
Stadtbahn meist auf einen langwierigen Prozess zurlick-
blickt. Das Ziel dieser Studie war es, die Art und Weise zu
untersuchen, wie sich die Stadte mit Stadtbahnen ent-
wickeln und welche Planungsstrategien sie dabei an-
gewandt haben. Dazu hat PETKOV (2019) verschiedene
Stadte 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. 91.). Die Erkennt-
nisse der Forschung sind, dass ein schienengebundenes
Verkehrsmittel die beste Mdglichkeit darstellt, eine Mo-
bilitdétswende umzusetzen und den MIV zu reduzieren.
Ebensoist die Wichtigkeit der Integration der Stadtbahn
sowie die Stadtgestaltungsprozesse, die dadurch ausge-
|6st werden, eine wichtige Erkenntnis der Forschungsar-
beit (vgl. PETkOV 2019, S. 311ff.).

Die Dissertation von OLESEN (2014) hat sich v.a. mit stadti-
schen Entwicklungsprozessen, die durch die Einfiihrung
einer Stadtbahn entstehen, auseinandergesetzt, wobei
sie ihre Arbeit als Erganzung zu den bereits existieren-
den Arbeiten betrachtet, die einen wirtschaftlichen und
technischen Schwerpunkt gesetzt haben. Sie sieht die
Stadtbahn als ein Instrument fiir die Stadtentwicklung
und stellt in ihrer Forschung insbesondere die qualita-
tiven Aspekte dieser dar (vgl. OLESEN 2014b, S. 8ff.). Die
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Studie befasst sich mit der Analyse von vier Beispielstad-
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 daruber treffen zu
kdnnen, inwieweit bereits umgesetzte Projekte als Pla-
nungshilfe zukinftiger Stadtbahnen dienen kénnen (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 Qualitaten in Bezug auf die Entwicklung stadti-
scher Raume sowie die Mobilitatshierarchien auf und
wird als zentrales Instrument fur strategische Stadtent-
wicklungsprozesse gefiihrt. Mit Hilfe dieses Instruments
sind auch Erfolge auf kleinrdumiger Ebene vorzuweisen
(vgl. OLESEN 2014b, S. 9ff.).

Diese exemplarisch ausgewahlten Studien zeigen un-
terschiedliche Schwerpunkte hinsichtlich des Einflus-
ses einer Stadtbahn auf eine Stadt auf. Die Erkenntnisse
der verschiedenen Studien kénnen jedoch nur bedingt
miteinander verglichen werden. In der Publikation von
OLESEN (2014) wird sich zwar mit der Ubertragbarkeit
von Stadtbahnsystemen auf andere Stadte beschaf-
tigt, jedoch wird dabei nicht die Entwicklung eines ge-
nerell gliltigen Konzepts fir die Einfihrung von Stadt-
bahnen in jeder Stadt angestrebt, sondern es wird auf
die jeweilige individuelle Struktur der Stadte bezogen
(vgl. OLESEN 2014b, S. 309). Die Betrachtung einer Stadt-
bahn als Werkzeug fir die strategische Stadtentwick-
lungist ein Anknlipfungspunkt dieser Forschungsarbeit
und setzt u.a. an dieser Stelle an. Ahnlich wie bei OLE-
SEN (2014) werden in dieser Arbeit verschiedene Stadte
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), ausschlieBlich
Stadte betrachtet, die in der Vergangenheit ihre Stadt-
bahn demontiert und sie nun erfolgreich wieder ein-
gefihrt haben.

2.6 Forschungsfrage

Die Forschungsfragen lassen sich aus dem Stand der For-
schung ableiten und sollen die Stringenz dieser Arbeit
unterstiitzen. Das Gibergeordnete Ziel ist es herauszufin-
den, welcher Erkenntnisgewinn fiir Kiel dargelegt wer-
den kann. In diesem Sinne wurden schlussendlich fol-
gende Forschungsfragen abgeleitet:
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® Wie hat sich eine Stadt im Zuge der Installation ei-
ner Stadtbahn entwickelt?

e Warum kann eine Stadtbahn auch als ,Motor fir
Stadtentwicklung’ bezeichnet werden?

e Wie kénnen die Erkenntnisse aus anderen Stadten
hinsichtlich Stadtentwicklung, Stadtgestaltung und
derVerdanderung von 6ffentlichen Raumen auf eine
Stadt wie Kiel, in der es zukiinftig eine Stadtbahn ge-
ben kénnte, Gbertragen werden?

Um das gesetzte Ziel zu erreichen und die Fragen be-
antworten zu kénnen, eignen sich als methodisches Vor-
gehen Expert*inneninterviews im Zusammenhang mit
einer Dokumentenanalyse. Durch die Verkniipfung die-
ser beiden Methoden werden wesentliche Bestandteile
von bereits durchgefiihrten 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
Grundiiberlegungen sowie Herangehensweisen die-
ser Forschungsarbeit dar. Im Wesentlichen wurden
zwei Methodiken verfolgt, zum einen ein leitfadenge-
stitztes Expert*inneninterview und zum anderen eine
Dokumentenanalyse. Zudem werden die Starken und
Schwéchen verschiedener Stadte in Bezug auf deren Ent-
wicklung nach der Wiedereinfiihrung einer Stadtbahn
herausgearbeitet und daraus abgeleitet, wie das Fall-
beispiel Kiel von den Erkenntnissen profitieren kdnnte.
Ebenso soll aufgezeigt werden, welche Erkenntnisse auf
Kiel ibertragbar sind und welchen Einfluss diese auf die
stadtische Entwicklung haben kénnten.

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

Im Folgenden wird zundchst die Dokumentenanalyse
und deren Einfluss auf die Forschungsarbeit darge-
stellt. Der darauffolgende Teil beschéftigt sich dann mit
dem Begriff der qualitativen Sozialforschung, um ein
Grundverstandnis zu schaffen. Im Anschluss wird auf
das Durchfiihren von Interviews innerhalb der qualita-
tiven Sozialforschung eingegangen und hier das leitfa-
dengestiitzte Interview naher betrachtet. Abschlieend
wird auf die Auswahl der Gesprachspartner*innen, die
Durchfiihrung 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
bendtigtes 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 fiir
die ErschlieBung dieser Literatur ist (vgl. MAYRING 2002,
S.47).In der Humanwissenschaft zéhlen als,Dokumente’
verschiedene Medien, wie zum Beispiel,,Texte, Filme, Ton-
bander, aber auch Gegenstande wie Werkzeuge, Bauten
[oder] Kunstgegenstande” (MAYRING 2002, S. 47). In die-
ser Arbeit wird sich jedoch aufgrund der Verfiigbarkeit
ausschlieBlich mit der Interpretation von Texten befasst.

Die Dokumentenanalyse hat gegeniiber anderen Erhe-

bungsmethoden einige Vorteile. Das Material, welches
zur Verfligung steht, ist vielfaltig und bietet dementspre-
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chend einen breitgefacherten 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 gewahlten
Quellen nicht nur ein geschriebener Text und eine Ver-
schriftlichung von Informationen sind, sondern vielmehr
«eigenstandige methodische und situativ eingebettete
Leistungen ihrer Verfasser” (WOLFF 2019, S. 504). Die aus-
gewahlten Dokumente beinhalten somit Informationen,
die in der spateren Analyse dieser Forschungsarbeit er-
schlossen werden sollen, mit der Pramisse, sie kontextab-
héngig zu betrachten und entsprechend einzuordnen.
Dabei ist eine kritische Betrachtung der verwendeten
Dokumente essenziell fur die Durchfiihrung der Arbeit.

Die fir 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 nétige

Grundgerust furr das Erértern der Forschungsfragen. Als
eine der wichtigsten Quellen fir die vorliegende Ausar-
beitung stellte sich die im Jahr 2016 erschienene Studie
,StralBenbahnen und Stadtentwicklung’ des Bundesinsti-
tuts flr 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 Ausfiihrungen von OLESEN (2014),Ma-
king Light Rail Mobilities'die in ihrer Dissertation eine eu-
ropaische Einordnung von verschiedenen Stadtbahnsys-
temen vornimmt und die Entwicklungen verschiedener
europaischer Stadte vergleicht. Ferner bildet die Betrach-
tung von Fachliteratur iber Stadtbahnen und deren Sys-
teme eine weitere Basis dieser Arbeit. Die Literaturquel-
len werden im Verlauf der Arbeit durch ausgewahlte 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 beschéftigt, 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 ausgefiihrte Forschung durch die durchfiihrende
Person reflektiert wird (vgl. FLICK 2016, S. 26). Dies kann
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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 kontextabhangig 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 nachsten Kapitel na-
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 Durchfiihrung eines qualitativen Interviews ist v.a.
dann sinnvoll, wenn das Gesprach sehr offen gefiihrt
werden soll, keine einfachen und eindeutigen Ant-
worten erwartet werden und die moglichen Antwor-
ten nicht klar vorstrukturiert werden kénnen. Quali-
tative Interviews lassen sich in verschiedene Formen
der Durchfiihrung untergliedern. Je nach Abhangig-
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, 5. 158). Im
Rahmen dieser Forschungsarbeit wird den Grundla-
gen von Flick (2016) gefolgt. Er unterscheidet ein qua-
litatives Interview in drei Hauptgruppen: Erzahlungen,
Gruppenverfahren und Leitfadeninterviews (vgl. FLICK
2016, S.193). Leitfadeninterviews sind im Vergleich zu
den anderen zwei Hauptgruppen starker strukturiert
und ndher am Interesse der Interviewenden orientiert,
als z.B. die Erzahlung (vgl. MATTISSEK et al. 2013, S. 158).
Eine Art des Leitfadeninterviews ist das ,problemzen-
trierte Interview’, auf das im Folgenden naher einge-
gangen wird.
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Das Expert*inneninterview

Bei einem Expert*inneninterview werden qualitative
Daten mit Hilfe eines leitfadengestiitzten Interviews er-
hoben bzw. erzeugt. Zwei Aspekte sind hierbei wich-
tig zu beachten: Zum einen wird ein Leitfaden fiir die
Gestaltung des Interviews vorbereitet und fihrt’ die
Interviewpartner*innen durch das Gesprach hindurch.
Zum anderen werden Expert*innen befragt, die sich
durch ihre ausgelbte Tatigkeit 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 Tatigkeitsbereich, 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, hdngt
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 Uber ein technisches Prozess- und Deutungswissen
verfiigt 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 Uberzeugungen in An-
satzen durchsetzen zu kdnnen. Dadurch wiederum kon-
nen andere Akteure im Handlungsfeld praxiswirksam
eingesetzt werden (vgl. ebd.). Eine Person kann auch
als Expert¥in gelten, wenn diese iber ein,Rollenwissen’
verfiigt, dies kann z.B. mit ,au8erberuflichem Engage-
ment verbunden sein” (HELFFERICH, S. 571). Durch diese
erweiterte Definition kdnnen je nach Forschungsgebiet
auch Privatpersonen befragt werden (vgl. ebd.). Auch in
der Durchflihrung eines Expert*inneninterviews gibt es
Variationen, die verschiedene Zielsetzungen verfolgen.
Hierzu zahlen: das explorative Expert*inneninterview,
das systematisierende Expert*inneninterview und das
theoriegenerierende Expert*inneninterview (vgl. BoG-
NER und MENZ 2002, S. 37). Dain dieser Studie ausschlie3-
lich das explorative Expert*inneninterview angewendet
wurde, wird auch nur dieses im Folgenden néher erldu-
tert. Diese Form des Interviews dient dazu, eine Orien-
tierung innerhalb eines neuen Feldes zu bekommen und
eine verbesserte Ubersicht (iber die Thematik zu erhal-
ten (vgl. FLICK 2016, S. 216). Das Interview sollte mog-
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 gewahlte
Fragestellungen ein gewisses Spektrum von Inhalten ab-
decken. Dies bezweckt, dass die Fragen in unterschied-
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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 wahrend der
Vorbereitung auf die Thematik und deren Expert*innen,
was meist zu einem qualitativ hochwertigerem Interview
fuhrt (vgl. ebd.). Nur so wird gewahrleistet, dass die Ex-
pertise nicht nur auf Seiten der interviewten Person liegt,
sondern ebenfalls bei den Interviewer*innen. Dies be-
fahigt sie dazu, die richtigen’ Fragen zur richtigen’ Zeit
stellen zu kénnen (vgl. MATTISSEK et al. 2013, S. 176; FLICK
2016, S. 218). Ebenso zu beachten ist die Vertraulichkeit
von erhaltenen Informationen, die sich im Gesprachs-
verlauf ergeben kénnen, z.B. liber Konkurrenz, person-
liche oder geschaftliche Themen (vgl. FLICK 2016, S. 218).

Fir die in dieser Studie durchgefiihrten Interviews
wurden dhnliche Leitfaden verwendet, die immer die-
selbe Grundstruktur aufweisen, aber auf die jeweiligen
Expert*innen abgestimmt werden. Dies betrifft sowohl
die Aufteilung der Fragen in verschiedene Themenbl6-
cke als auch die spezifischen Fragestellungen an die
Gesprachspartner*innen. Dennoch wurde darauf ge-
achtet, dass das zentrale Erkenntnisinteresse der Arbeit
stets im Fokus der Gesprache blieb.

3.2.2 Auswahl und Darstellung der
Interviewpartner*innen

Die Interviewpartner*innen stammen aus Kiel und den
Vergleichsstadten. So wurde versucht in jeder Stadt min-
destens ein Interview zu arrangieren, um einen Einblick
in die Entwicklung der jeweiligen Stadte und deren
Stadtbahnnetz aus der Perspektive eines/einer ansas-
sigen Expert¥in zu bekommen. In den Stadten Saar-
briicken und Kiel konnten sogar mehrere Interviews
realisiert werden, was einen verbesserten und differen-
zierteren Einblick ermdglicht. So wurden folgende Per-
sonen fiir ein Expert¥*inneninterview gewonnen.

Christoph Karius

Christoph Karius ist Leiter der Stabsstelle, Mobilitat’ der
Landeshauptstadt Kiel und in diesem Zusammenhang
der Leiter des Projekts, einen neuen und héherwerti-
gen OPNV in Kiel zu schaffen. Sein Aufgabenbereich
umfasst u.a. die interne und externe Kommunikation
und Abstimmung des Stadtbahnprojekts. Zudem ist er
mit seinem Team dafir verantwortlich, Planungen ste-
tig zu konkretisieren und die anstehenden MafBnahmen
fachibergreifend und im Austausch mit anderen De-
zernaten zu begleiten. Das Interview konnte mit Einver-
standnis von Herrn Karius aufgezeichnet und transkri-
biert werden.
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Florian Gosmann

Florian Gosmann ist Leiter des Stadtplanungsamtes der
Stadt Kiel. Er ist zustandig fiir die Stadtplanungs- und
Stadtentwicklungsprozesse innerhalb der Stadt. Er arbei-
tet im Austausch mit Herrn Karius sowie weiteren, auch
externen Personen, um die grundlegenden Manahmen
fiir den Bau eines neuen OPNV-Systems zu erarbeiten.
Dariiber hinaus versucht er in zukiinftigen 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 Einverstandnis von Herrn Gosmann auf-
gezeichnet und transkribiert werden.

Jan Niemeyer

Jan Niemeyer ist einer von drei Vorsitzenden des Vereins
JTram fir Kiel e.V.. Der Verein ist urspriinglich zur Unter-
stitzung der vor ca. 10 Jahren geplanten Kieler Stadtre-
gionalbahn gegriindet worden. Das Ziel des Vereins ist
es, einen schienengebundenen Nahverkehr zu schaf-
fen, der mdglichst alle Stadtteile anbindet und gleich-
zeitig einen hohen dsthetischen Mehrwert bietet. Nach
Angaben des Vereins soll dies v.a. nach franzosischem
Vorbild geschehen, um so die Lebensqualitat zu verbes-
sern und die Aufenthaltsqualitat zu erhohen (vgl. ebd.
S.14ff). Der Verein fungiert als Lobbyverein fir die ak-
tuell angedachte Stadtbahn, der zudem an Ausschiissen
und Gremien im politischen Umfeld teilnimmt. Das In-
terview konnte mit dem Einverstandnis von Herrn Nie-
meyer aufgezeichnet und transkribiert werden.

David Vetter

David Vetter ist Dipl. Geograph und arbeitet im Kieler Buro
Soziale Stadt Neumdihlen-Dietrichsdorf sowie im Stadt-
teilbliro Ost. Aufgrund seiner Tatigkeiten 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 konnen die Entwicklungsmog-
lichkeiten eines Stadtteils, die durch eine Stadtbahn ent-
stehen konnten, 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 Gedacht-
nisprotokoll niedergeschrieben.

Christof Kreis

Christof Kreis ist Leiter des Stadtplanungsamtes der
Stadt Saarbriicken. Er war bei den ersten Ausbaustufen
der Saarbriicker Stadtregionalbahn noch nicht in leiten-
der Position tatig. Zurzeit werden Ideen und Moglichkei-
ten hinsichtlich einer Linienerweiterung sowie des Aus-
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baus des bestehenden Netzes gesucht. Herr Kreis legt
groBBen Wert auf die Kombination von Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung und welchen Einfluss diese nehmen
kann. Dennoch muss aus seiner Sicht das gro3e Ganze
ins Zentrum geriickt werden. Das Interview konnte mit
Einverstandnis von Herrn Kreis aufgezeichnet und tran-
skribiert werden.

Markus Philipp

Markus Philipp ist Dipl.-Geograph und Verkehrsplaner
in Saarbriicken, der sich mit groBem 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’ Beflirworter der Stadt-
regionalbahn gezeigt. Aus seiner Sicht war die Einfuh-
rung der Saarbahn sehr sinnvoll, hatte jedoch mehr
erreichen und Entwicklungspotentiale aufgreifen kdn-
nen. Zu dem Interview wurde ein Gedachtnisprotokoll
angefertigt.

Victor Antonio

Victor Antonio ist ,Head of Mobilities, Mobilitdtsmanager
in Brest. In dieser Tatigkeit hatte er ma3geblichen Ein-
fluss auf die Wiedereinfiihrung der Stadtbahn in Brest
und ist ein Kommunikator fir die Umsetzung der stad-
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 gefiihrt und durfte mit dem Ein-
verstandnis von Herrn Antonio aufgezeichnet und tran-
skribiert werden.

Marit Sgrstrem

Marit Serstrgm ist Verkehrs- und Stadtplanerin in Ber-
gen. Sie arbeitet bereits seit Giber 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 tatig und hat
weiterhin Einfluss auf die Entwicklungen der Stadtbahn
in Bergen. Das Interview wurde durchgefiihrt 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
gefiihrt und durfte mit dem Einverstandnis von Frau Ser-
strgm aufgezeichnet und transkribiert werden.

3.2.3 Qualitative Analyse der Interviews

Die durchgefiihrten Expert*inneninterviews wurden, so-
fern die Einwilligung der Expert*innen gegeben worden
war, transkribiert. Wenn eine Aufnahme nicht moglich
war, wurde ein Gedachtnisprotokoll angefertigt.
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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 naheren Betrachtung und Bearbei-
tung der transkribierten Texte erfolgt (vgl. MAYRING 2015,
S.85ff,; FLICKk 2016, S. 402). Induktive Kategorien werden
hingegen wéhrend der Bearbeitung der transkribierten
Texte gebildet, indem Oberbegriffe gewahlt 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-
gewahlten Oberbegriffen zusammen. Die Bildung der
Kategorien muss gut durchdacht sein, um Dopplungen
und sich dhnelnde Kategorien zu vermeiden. Weniger
relevante oder themenbezogene Aussagen der Inter-
views, die nicht auf die Beantwortung der Forschungs-
fragen abzielen, werden nicht bertcksichtigt (vgl. MAY-
RING 2015, S. 87). Bei der anschlieBend folgenden Analyse
der Interviews werden die einzelnen Satze betrachtet
und in die entsprechenden Kategorien eingeordnet. Als
weiterer Zwischenschritt dient eine Revision der gebil-
deten Kategorien, um zu Uberpriifen, ob die gewahlten
Kategorien weiterhin sinnvoll gewahlt sind. Dies sollte
in etwa nach 10-50% des betrachteten Materials erfol-
gen (vgl. ebd,, S. 86f.).

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. Fiir die Aufbereitung
der Ergebnisse wurde die Software MAXQDA verwendet,
um mit deren Hilfe die Kategorien tbersichtlich auffih-
ren zu kdnnen. Wahrend der Bearbeitung der Interviews
sind weitere flnf induktive Hauptkategorien sowie zwei
Unterkategorien hinzugekommen, die ebenfalls einen
wichtigen Anteil am Auswertungsprozess einnahmen.
Diesen neun Haupt- und 19 Unterkategorien lieBen sich
insgesamt 319 Textstellen (Codes) aus den sieben durch-
gefuhrten Interviews zuordnen. Die Zuordnung der 319
Codes zu den Kategorien wird in Abbildung 4 in ihrer
absoluten Haufigkeit aufgefiihrt. 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 ErschlieBungs-
funktion und die Aufwertung o&ffentlicher Raume. Die
Themen Verkehrs-, Innenstadt- und Quartiersentwick-
lung gehoéren der Hauptkategorie der Stadtentwicklung
an. Ein weiteres wichtiges Thema ist die Akzeptanz in-
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Verkehrsentwicklung

Innenstadt- und Quartiersentwicklung
Erschliefungsfunktion

Aufwertung 6ffentlicher Raume
Aktzeptanz innerhalb der Bevdlkerung
Umgestaltung der Stadtstruktur
wirtschaftliche Entwicklung

Was wirden die Befragten anders machen?
Kritik und Skepsis

Lebensqualitat

stadtebauliche Integration

Information Uber die Experten
Stadtbahn als Motor fiir Stadtentwicklung
Immobilienpreise und -entwicklung
lange Baustellen

Stadtbahn

soziale Effekte

Kommunikation

Haltestellen und Umfeld

Transit oriented development

Kosten des Projekts

Identifikation mit der Stadtbahn
Fahrzeugdesign

Gleise und Oberleitungen
Stadtgestaltung

Stadtentwicklung

fehlende Information Gber Tram
Sicherheitsgefuhl

Abb. 4 : Auswertung der Codierung der Interviews

Quelle: eigene Darstellung

nerhalb der Bevolkerung, 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,
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was eventuell auf die noch nicht existierende Trassen-
fuhrung zuriickgefiihrt werden kann. Trotz vereinzelter
kritischer Stimmen war insgesamt eine positive Grund-
stimmung gegeniiber den Stadtbahnen zu beobachten.
Die inhaltliche Auswertung der Interviews wird in den
Kapiteln 6 und 7 tiefergehend behandelt.
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4 Die Stadt Kiel - Grundlagen fur
eine Stadtbahn

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

Die schleswig-holsteinische Landeshauptstadt Kiel ist seit
langerem an einer Wiedereinflihrung eines hoherwerti-
gen SPNV interessiert. Mit ca. 250.000 Einwohner*innen
ist Kiel eine der gro3ten Stadte Deutschlands, die keinen
schienengebundenen Nahverkehr aufweisen kann (vgl.
BOUCHAIN 2008, S. 55). Einzig die Stadte Minster, Wies-
baden und Ménchengladbach sind noch gréBer 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 A215 an
das Autobahnnetz angeschlossen sowie mit diversen
Bundes- und Umgehungsstral3en versehen. Die breit an-
gelegten Stral3enschneisen, auch im innerstadtischen
Bereich, kdnnen aus heutiger Sicht hinsichtlich eines
moglichen Baus einer Stadtbahn als Gliicksfall angese-
hen werden. Diese ermdglichen trotz einer Reduktion
das Beibehalten einzelner Spuren fiir den MIV bei gleich-
zeitiger Hinzunahme einer Trasse flir 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 verldsst, um doch noch der Installa-
tion eines hdherwertigen OPNV gerecht zu werden. Im
Falle einer Entscheidung Kiels fiir die Stadtbahn waére sie
die erste deutsche Stadt, die, nach der Demontage 1985,
eine Wiedereinfiihrung eines reinen Stadtbahnnetzes er-
moglichen wiirde.

4.1 Ein Steckbrief: Die Stadt Kiel

Die Landeshauptstadt Kiel hat 248.792 (Stand 2018)
Einwohner*innen sowie eine Grundflache von 118,6

22

KIELER STUDIEN ZUR STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG

Abb. 5: Blick auf Kiel und die Forde
Quelle: PauL 2020

km? (vgl. STADT KIEL 0.).a, 0.S.; BOUCHAIN 2008, S. 55). Die
Stadt liegt am suidlichen Ende der Kieler Forde und hat
sich wie ein Hufeisen (Abb. 5) um diese herum entwi-
ckelt. Im Westen grenzt die Stadt an den Kreis Rends-
burg-Eckernférde und im Osten an den Kreis Plon. Die
StadtKiel hat in der Region die Funktion eines Oberzent-
rums. Der Kieler Hafen ist pragend fiir die Stadt und wird
auch als Tor in den skandinavischen Raum und zur Ost-
see bezeichnet. Das Ostufer ist Uberwiegend klassisch
industriell gepréagt. Hafenanlagen wie Werften, Kreuz-
fahrtterminals, ein Marinestitzpunkt oder auch ein Kis-
tenkraftwerk zeugen davon. Ebenfalls sind am 6stlichen
Ufer eine Fachhochschule und das Helmholtz-Zentrum
fir 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 Forde befinden sich Hafenanlagen,
wie mehrere Kreuzfahrtterminals oder ein Schittgutha-
fen sowie die Einfahrt zum Nord-Ostsee-Kanal. Mit der
Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel, ebenfalls am We-
stufer beheimatet, ist die Stadt der gréBte Hochschul-
standort Schleswig-Holsteins. Ein Uberregionales und
weltbekanntes Ereignis ist die jahrlich stattfindende Kie-
ler Woche', das groB3te Segelsportevent der Welt. Fr den
Einzelhandel und die Zentralitat sind v. a. die Innenstadt,
die Holtenauer Stral3e und kleinere Stadtteilzentren, wie
z.B. die Wik von Bedeutung. In ndherer Randlage befin-
den sich zudem weitere Nahversorgungszentren wie z.B.
der CITTI-Park. Fiir diese Vielfalt an verschiedenen Zen-
tren und deren Anbindung ist ein héherwertiger OPNV
von zentraler Relevanz (vgl. BOHNET und STUHM 0.J., S.15).

Im Hinblick auf die Verkehrssituation ist die Topographie,
also die hufeisenférmige Entwicklung der Stadt um die
Forde, mallgebend. Da es weder Briicken noch Tunnel-
anlagen Uber bzw. unter der Férde hindurch gibt, biin-
deln sich die Verkehrsachsen im Siden der Forde. Hier
treffen diverse Bundesstral3en, eine Autobahn und der
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Abb. 6: StraBenbahn Kiel - Exerzierplatz 1962
Quelle: Stadtarchiv, 2.3 Magnussen 28102

Schienenverkehr aufeinander. Ein weiteres anthropo-
genes Nadelohr stellt der Nord-Ostsee-Kanal am nordli-
chen Westufer der Stadt dar. Dieser kann nur tGiber Hoch-
briicken oder Fahrlinien passiert werden.

Bis zum Jahr 1985 hatte Kiel bereits ein StraBenbahnsys-
tem (Abb. 6). Die Abbildung zeigt die historische Stra-
Benbahn aus dem Jahr 1962 am Kieler Exerzierplatz in
Blickrichtung des Rathausturms. Die Straenbahn 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. 58f.). Spatestens nach der
Anschaffung neuer Grof3raumbahnen Ende der 1950er
Jahre galt die StraBenbahn in Kiel mit ihrer leistungsfahi-
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. 269f.). Im Juli
1977 wurde auf einer Ratsversammlung auf Empfehlung
des neuen Generalverkehrsplans beschlossen, die Stra-
Benbahn 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 spéter, in den 1990er Jahren, wur-
den jedoch schon wieder erste Uberlegungen in Rich-
tung einer Wiedereinfilhrung eines schienengebunde-
nen Verkehrsmittels angestellt. Eine Machbarkeitsstudie
einer dem Karlsruher Modell nachempfundenen Zwei-
system-Stadtbahn wurde durchgefiihrt (vgl. BOUCHAIN
2008, S. 58). Das Karlsruher Modell beschreibt die Ver-
bindung einer Stadtbahn und eines Zuges, der auBBer-
halb der Stadt auf bereits vorhandenen Gleisen fahrt.
Dieses Projekt wurde jedoch in den 2010er Jahren u.a.
wegen Unstimmigkeiten der beteiligten Landkreise ein-
gestellt. Die Stadt Kiel verfolgte dennoch weiterhin das
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Ziel, einen hoherwertigen Nahverkehr in der Stadt zu
etablieren. Sie veranlasste, unterstitzt durch das neu
veroffentlichte Mobilitatskonzept aus dem Jahr 2008,
eine Grundlagenstudie, um den OPNV als eine zentrale
Sdule im offentlichen Verkehr zu implementieren (vgl.
BOHNET und STUHM 0.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 wiirde
(vgl. ebd.). Dementsprechend misste das Bussystem um-
fassend modernisiert oder ein Schienensystem, wie eine
Stadtbahn, etabliert werden.

4.2 Projektbeschreibung - eine Stadtbahn
fur Kiel

Der Bau einer Stadtbahn in Kiel ist auf Grund der geschei-
terten Umsetzung eines Stadtregionalbahn-Konzepts in
den Fokus geriickt. Grundlegend fir die Initiierung ei-
nes héherwertigen OPNV ist der Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP) der Stadt Kiel aus dem Jahr 2008. Darin wird
die Erfordernis einer Weiterentwicklung sowie die An-
gebotsverbesserung im gesamten OPNV erwihnt. Ziel
ist die Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingun-
gen fiir Stadter*innen sowie eine gesteigerte Mobilitat
innerhalb aller sozialen Gruppen (vgl. 0.A. 2008, S. 41).
Durch die in Auftrag gegebene Grundlagenstudie zu die-
ser Thematik wurden fiir die Stadt Kiel verschiedene For-
men eines hoherwertigen OPNV analysiert. Die Studie
kommt zu dem Schluss, dass sich insbesondere zwei Va-
rianten fir 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 stadtische
Entwicklung einer Stadt (Kap. 6) geht, wird im Folgen-
den diese Option fir Kiel ndher beschrieben. Bei diesen
vorgeschlagenen Systemvarianten ist die beste Rentabi-
litat bezlglich einer Steigerung des Anteils des offent-
lichen Verkehrs (OV) 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 Einflihrung eines Stadtbahnnetzes sinn-
volle verkehrliche, stddtebauliche und 6konomische
Effekte verspricht. Ebenso wird eine Aufwartskompa-
tibilitat des Stadtbahnnetzes vorgeschlagen, die eine
nachtragliche Einflihrung einer Stadtregionalbahn er-
moglicht (vgl. ebd., S. 345). Fiir die Stadtbahn-Variante
wird ein Liniennetz von 43 km Lange, verteilt auf 3 Li-
nien, vorgeschlagen (Abb. 7). Der Streckenverlauf der Li-
nie 1 flhrt von Dietrichsdorf Gber Gaarden Ost und den
Hauptbahnhof bis in die Wik. Linie 2 soll an der Fach-
hochschule Kiel in NeumUhlen-Dietrichsdorf, ebenfalls
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Uber Gaarden Ost und den Hauptbahnhof in Richtung
Universitat und Suchsdorf verlaufen. Der Start der Li-
nie 3 ist derzeit in ElImschenhagen geplant und fiihrt
Uber Gaarden Ost und den Hauptbahnhof in Richtung
Mettenhof. Die drei Linien erschlieBen die wichtigsten
Stadtteilzentren, die gro8en Bildungseinrichtungen so-
wie die Stadtteile mit der hochsten Bevolkerungsdichte.
Wie in Abbildung 7 zu erkennen ist, ergibt sich daraus
eine spinnennetzartige Form, welche v.a. den Norden,
Osten und Westen abdeckt. Der Stiden der Stadt bleibt
unberticksichtigt. Die abgebildete Trassenflihrung stellt
jedoch erst eine grobe Grundlage dar, die noch nicht
dem exakten Linienverlauf entspricht, sondern der Fin-
dung von Korridoren dient (vgl. ebd. S.176f.). Bei einer
moglichen Verlangerung tber den Nord-Ostsee-Kanal
gilt es die Belastbarkeit der zwei Briicken zu Uberpri-
fen und ein entsprechendes Konzept zu entwickeln, wie
die gemeinsame Nutzung von MIV und OPNV aussehen
kann (vgl. ebd., S. 222f.).

Eine exakte Trassenplanung wurde im September 2020
in Auftrag gegeben und soll bis zum Ende des Jahres
2022 in einer detaillierten Analyse Aufschluss Uber die
genaue Routenplanung geben. Erst mit Beendigung die-
ser Studie werden die Auswirkungen des neuen Stadt-
bahnnetzes demnach vollstandig und lagebezogen
ermittelbar sein. Ebenfalls wird erst dann der wirtschaft-
liche Nutzen-Kosten-Faktor erkenntlich, der ein wichti-
ges Kriterium flr die endgliltige Trassenplanungen dar-
stellt. Eine spezielle Besonderheit ist, dass sich das neue
Liniennetz an der historischen Stralenbahnfiihrung 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 zulasst. 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 Stadlt,
die innerorts durch eine Vielzahl von Auf- und Abfahr-
ten zu BundesstraBen und Autobahnen auffillt. Diese
starke Orientierung in Richtung MIV und die Funk-
tion eines Oberzentrums mit vielen Arbeitsplatzen in-
nerhalb der Stadt hat eine grof3e Auswirkung auf das
Pendler*innenaufkommen. Pendelten im Jahr 2000
noch taglich ca. 47.000 Menschen in die Stadt, waren
es 2019 bereits tber 61.000. Dies entspricht einer Stei-
gerung von ca. 31% in 20 Jahren. Von diesen Beschaf-
tigten sind nahezu die Halfte (49 %) Einpendler*innen
(vgl. Landeshauptstadt Kiel 2020, S.155). Das Ver-
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kehrsaufkommen ist jedoch nicht nur von Ein- son-
dern auch von Auspendler*innen gepragt. 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 jahrliches 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. 0.A. 2019, 0.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 Mobilitdtsformen in einer Stadt dar. Der Modal

Split erfasst in der Regel die Anzahl der Wege, die in ver-
schiedenen Verkehrsmitteln zurtickgelegt 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 FuBwege,
22 % auf den Radverkehr und 10 % auf den OPNV auf (vgl.
Landeshauptstadt Kiel 0.J., 0.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 OPNV-Nutzung mit 10% noch deutliches Stei-
gerungspotential aufweist (vgl. BMVI 2020, 0.S.). Dies ist
auch im Hinblick auf das Klimaschutzziel der Stadt Kiel

notwendig. Eine Erhéhung des OPNV-Anteils von 10%
auf 17 % wird angestrebt. Umgerechnet auf die Anzahl

der Fahrgaste ergabe dies eine Steigerung von ca. 70 %
mehr Nutzer*innen, die beférdert werden mussen (vgl.
BOHNET und STUHM 0.J., S. 86). Dies lief3e sich durch die
Einfiihrung eines héherwertigen OPNV in Form einer
Stadtbahn umsetzen. Durch die Wiedereinflihrung einer
Stadtbahn konnte es der Stadt Kiel gelingen, die eigene
stadtische Entwicklung zu beschleunigen und zu ver-
bessern. Das heutige Bussystem kommt auf ausgewahl-
ten Strecken bereits an seine Kapazitatsgrenzen, sodass
die Attraktivitit des OPNV abnimmt. Zudem sind die

Maoglichkeiten einer Netzerweiterung grof3tenteils er-
reicht. Die verminderte Attraktivitat betrifft das Busnetz
in der Gesamtbetrachtung (vgl. ebd., S. 345). Gleichzei-
tig ergabe sich hieraus eine grof3e Entwicklungschance
flr die Stadt Kiel in verschiedenen Bereichen der Stadt-
entwicklung und in ihrer Stadtgestaltung. Es bestlinde
durch die Einflihrung einer Stadtbahn nicht nur die Mog-
lichkeit der Optimierung des stadtischen Verkehrs, son-
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dern auch die Aufwertung von 6ffentlichen Raumen ent-
lang der StralBenraume. Diese vielfaltigen Aufwertungen
auBern sich z.B. in der Reduzierung von Fahrspuren fir
das Auto, in der Einbindung von Kunst entlang des Tras-
senverlaufs, in der Auflockerung der Gleisinfrastruktur
durch das situative Eingliedern von Rasengleisen sowie
weiteren Gestaltungsmoglichkeiten losgeldst vom Stra-
Benraum. Letztere sollen dabei nach dem Motto von
.Fassade bis Fassade” (BERGER 2013, S. 9) gedacht und
gestaltet werden. All diese genannten Moglichkeiten
kann die Stadt Kiel in der Umsetzungsphase der Stadt-
bahn durchfiihren, um nicht nur die Stadt stadtebau-
lich zu verandern, sondern diese gleichzeitig attraktiver
zu gestalten und die Lebensqualitat zu erhohen. Bereits
veroffentlichte Studien wie u.a. OLESEN (2014) verdeut-
lichen, dass es wichtig ist, sich nicht nur auf den Raum
der Straf3en zu konzentrieren, sondern den Blickwinkel
auch auf parallel verlaufende Stral3en und ganze Stadt-
viertel zu lenken. So ergeben sich neue Moglichkeiten
der An- und Verbindung von Stadtvierteln, welche zum
,Aufheben’ von sozialen Grenzen innerhalb der Stadt fiih-
ren (vgl. Interview VETTER 2020, Z. 76). Auf Grund des ho-
hen Pendler*innenaufkommens in Kiel lohnt sich fiir die
Stadt auch eine Betrachtung Uber die Stadtgrenzen hin-
weg, um ihre Entwicklungspotentiale auszuschopfen.

Um diese verschiedenen Entwicklungsschritte angehen
zu koénnen, ist ein stadtisches Gesamtkonzept hinsicht-
lich der Integration einer Stadtbahn in die Stadt Kiel zu
entwickeln. Dennoch ist die Umsetzung einzelner Mal3-
nahmen alleine nicht ausreichend fiir die Zielerreichung.
Ein weiteres wichtiges Kriterium fiir die Akzeptanzin der
Bevolkerung ist die Sichtbarkeit sowie die Prasenz des
neuen OPNV-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
mussen. Ebenfalls ist ein Blick auf andere Stadte, die be-
reits ein neues Stadtbahnsystem installiert haben, sinn-
voll, um aus deren Erfahrungen lernen zu kénnen (vgl.
Kap. 5 und 6).

Das Stadtbild Kiels gilt nicht unbedingt als eine klassi-
sche Schonheit, nachdem die Stadt als wichtiger Mari-
nestlitzpunkt durch die Folgen des Zweiten Weltkriegs
massiv zerstort wurde (vgl. HEMPEL 2014, 0.S.). Durch die
Installation einer Stadtbahn kann sich Kiel diesbezlig-
lich neu ausrichten und schafft einen neuen optischen
und einflussreichen Faktor, der eine eigene Dynamik fiir
die Stadterneuerungs- und Entwicklungsprozesse ansto-
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Ben kann (vgl. GRONECK 2012, S. 33). Die Einfiihrung ei-
nes hoherwertigen OPNV 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 ErschlieBungswirkung von Stadtteilen

gesprochen werden. Ein Infrastrukturprojekt dieser Gro-
Benordnung hat zudem einen erheblichen 6konomi-
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 Aufenthaltsqualitat im Stadt-
raum hin. Dies lasst sich v.a. durch die Verkehrsreduzie-
rung mittels weniger Fahrspuren fiir Autos messen, bei

gleichzeitiger Verringerung von Larm und Emissionen

(vgl. ebd.). Diese Veranderung kann jedoch von jedem

Menschen unterschiedlich wahrgenommen werden, da

weiche Standortfaktoren weniger gut zu quantifizieren

sind bzw. hdufig durch subjektive Komponenten be-
stimmt werden (vgl. ebd., S. 19). Verdnderungen weicher
Standortfaktoren konnen zudem Einfluss auf das Image
einer Stadt haben. Aber auch eine Stadtbahn selbst kann

eine hohere Attraktivitat 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 ansassigen

Bevolkerung, sondern auch Unternehmen, die nun Inte-
resse am Standort entwickeln kdnnen. Auch kommt ein

verbessertes Image der Tourismusindustrie zugute, v. a.
dann, wenn sich eine Stadt als ,griin’ vermarkten ldsst
(vgl. OLESEN 2014b, S. 218). Dies kann jedoch nur gelin-
gen, wenn auch das OPNV-System durch regenerative

Energiequellen gespeist wird (vgl. BECKMANN und METZ-
MACHER 2016, S. 392). Mit der Einfiihrung der Stadtbahn

ware damit eine gute Grundlage geschaffen. Eine wei-
tere Chance durch deren Installation ist, dass die Inter-
und Multimodalitat weiter ausgebaut wird, der OV da-
mit ein zentrales Riickgrat im Stadtverkehr darstellt und

den individuellen Verkehrswiinschen der Menschen in

der Stadt verbessert gerecht werden kann (vgl. ebd.).
Gerade bei jingeren Menschen besteht die Chance, mit
mehr Inter- und Multimodalitdt und dem Ausbau wei-
terer Angebote eine Anderung im Verkehrsverhalten zu

bewirken (vgl. DEUTSCH et al. 2016, S.12). Wenn im Zuge

der Stadtbahnplanungen auch ein ganzheitliches OPNV-
Konzept entwickelt wird, dass die verschiedenen Ver-
kehrstrager, Stadtbahn, Bus, Fahre und Bahn aufeinan-
der abstimmt sowie einzelne Mobilitatsknotenpunkte

erreicht werden, die wiederum mit den Bike- und Car-
sharing-Stationen verknipft sind, kann die Attraktivitat
der Stadt Kiel noch gesteigert werden.
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Die Bauphase zur Installation einer Stadtbahn kann
auch als Chance gesehen werden, indem verschiedene
Bauprojekte innerhalb dieses GroBprojekts vereint wer-
den. Dazuist es wichtig, sobald der Trassenverlauf steht,
zukunftige Projekte friihzeitig und konsequent in die
Planungen miteinzubeziehen und bereits eine mogli-
cheTrasse zu beriicksichtigen (vgl. Interview GOSMANN, Z.
128f£.). In der Bauphase liegen jedoch auch mit die groB3-
ten Herausforderungen. Dies betrifft z.B. anliegende
Unternehmen, die wirtschaftlichen Einbuf3en aufgrund
temporar eingeschrankter Erreichbarkeit oder anderen
Storungen wahrend der Bauphase unterliegen kénnen.
Auch die Lange der Bauzeit kdnnte von der Bevolke-
rung als storend empfunden werden, da sich diese erst
an das neue Verkehrskonzept und die damit verbun-
denen Arbeiten gewdhnen muss. Durch eine offene
und transparente Kommunikation und Erklarung kon-
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nen jedoch diesbeziigliche Befiirchtungen und Angste
der Anwohner*innen oder des lokalen Einzelhandels
genommen werden (Kap. 6). Weitere Herausforderun-
gen eines Stadtbahnprojekts sind die insgesamt ho-
hen Investitionskosten sowie eine mdglicherweise zdhe
Startphase, in der die Bevolkerung erst die Vorziige des
Systems kennenlernen und von ihrem gewohnten Mo-
bilitdtsverhalten abweichen muss. Eine weitere Heraus-
forderung ist, bei der aktuell stattfindenden Trassen-
planung die groBtmaogliche ErschlieBungswirkung der
drei geplanten Linien zu erzielen, die sowohl die Anbin-
dung, die wirtschaftlichen Effekte als auch den 6ffentli-
chen Raum miteinander vereint. Besonders herausfor-
dernd diirfte dabei sein, nicht den Weg des kleinsten
Widerstands zu gehen, sondern sich fiir mutige und in-
novative Lésungen einzusetzen (vgl. Interview NIEMEYER
2020, Z. 529f).
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5 Auswahl und Vorstellung der
Vergleichsstadte

Fir die Analyse und den Erfahrungsgewinn, welchen
Effekt eine Stadtbahn auf eine Stadt hat, wurden ver-
schiedene Stadte betrachtet, die bereits ein Stadtbahn-
system installiert haben. Hierbei ist jedoch wichtig, dass
nur Stadte analysiert werden, die eine Vergleich- und
Ubertragbarkeit auf das Fallbeispiel der Stadt Kiel er-
moglichen, das heif3t, die Stadte sollten insbesondere in
Funktion und GréBe eine Ahnlichkeit zu Kiel aufweisen.
An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass jede Stadt
dennoch individuelle Eigenschaften und Charakteris-
tika aufweist, die eine vollstindige Ubertragbarkeit von
Funktionen und Problemen nicht méglich machen. Den-
noch ergeben sich aus der Analyse Erfahrungswerte, die
fur diese Abschlussarbeit essenziell sind und eine Ein-
schatzung hinsichtlich der Auswirkungen auf die Stadt
Kiel erlauben. Bereits bei der Betrachtung von nur vier
Vergleichsstadten wird deutlich, wie unterschiedlich die
Herangehensweisen an verschiedene Aspekte der Stadt-
bahninstallation sein kénnen. Die folgende Darstellung
der Stadte umfasst keine detaillierte Darstellung der je-
weiligen Stadt und deren Stadtbahnsystem, sondern legt
den Fokus auf einzelne Teilaspekte, die sich bestmoég-
lich auf die Stadt Kiel Ubertragen lassen. Der dahinter-
stehende Grundgedanke ist, verschiedenste Stadtbahn-
systeme unterschiedlicher Stadte betrachten zu kénnen,
um so eine breitgefacherte Expertise aufzubauen und
ein moglichst groBes Spektrum an Ideen und Moglich-
keiten hinsichtlich Herangehensweisen und Auswirkun-
gen einer Stadtbahn zu sammeln. Ahnlich wie bei OLESEN
(2014) werden auch in dieser Thesis Kriterien aufgestellt,
die die Auswahl der Stadte begriindet. Folgende Krite-
rien wurden fiir die Auswahl aufgestellt:

Westeuropaische Lage:

Obwohl eine weltweit positive Entwicklung in der Er-
richtung von Stadtbahnsystemen zu verzeichnen ist,
werden fir die Vergleichbarkeit mit der Stadt Kiel aus-
schlie8lich westeuropaische Stadte betrachtet, da bei
diesen von dhnlichen Grundvoraussetzungen ausgegan-
gen wird (vgl. BECKMANN und METZMACHER 2016, S. 391;
BESIER 2016, Eine Betrachtung liber die Landesgrenzen
Deutschlands hinaus schafft zudem einen vielféltigen
Erfahrungsschatz und gibt umfangreiche Einblicke hin-
sichtlich der Umsetzungsstrategien.

Die Art des Stadtbahnsystems:

Fir die Analyse kommen ausschlieBlich Stadte in Be-
tracht, die entweder das klassische Stadtbahnsystem
oder die Stadtregionalbahn eingefiihrt haben. Das ,Al-
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ter’ der jeweiligen Stadtbahn ist nicht von Bedeutung;
es werden sowohl Stadte untersucht, die ein neues Sys-
tem installiert haben, als auch welche, die eine Umset-
zung vor 25 Jahren durchgefiihrt haben und entspre-
chende Netzerweiterungen durchfiihrten. Wichtig ist
jedoch, dass es sich bei allen Stadten um eine Wieder-
einfihrung handelte.

Die GroBe der Stadt:

Die untersuchten Stadte sollen sich in etwa an der
Grof3e der Bevolkerungszahl Kiels orientieren (ca.
250.000 Einwohner*innen), auch wenn auf ein festes
Einwohner*innen-Intervall verzichtet wird (vgl. Stadt
Kiel 0.J.a, 0.S.). Zumeist handelt es sich bei den ausge-
wahlten Vergleichsstadten jedoch um kleinere bis mit-
telgroBBe GroBstadte.

5.1 Saarbriicken

Die saarlandische Landeshauptstadt Saarbriicken hat in
etwa 180.000 Einwohner*innen (Stand 2020) und liegt
im Stidwesten Deutschlands, an der Grenze zu Frank-
reich (vgl. Stadt Saarbriicken 2020b, 0.S.). Innerhalb des
Stadtgebiets sind in etwa 15.000 Unternehmen angesie-
delt, bei denen mehrals 110.000 Beschéftigte angestellt
sind. Saarbriicken ist zudem eine Universitats-, Kongress-
und Messestadt (vgl. Stadt Saarbriicken 20204, 0.S.).

Wie auch Kiel weist Saarbriicken 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-
briicken 2020b, 0.S.). Die Verkehrsinfrastruktur ist dem
Pendler*innenverhalten des MIV entsprechend ausge-
richtet und zeigt eine autoorientierte Pragung und wird
demnach von drei Bundesstraen sowie vier Autobah-
nen, wovon eine innerstadtisch ist, erschlossen.

Das Stadtbild und die Topographie werden durch die
Saar und die sich links und rechts des Flusses anschlie-
Benden Higellandschaften bestimmt. Diese Hiigel stel-
len jedoch ein Hindernis fir die ErschlieBung des schie-
nengebundenen Nahverkehrs dar. Durch die Steigungen
und engen Auffahrten aus den Tallagen besteht eine ho-
here Einschrankung, die die Erweiterung des SPNV er-
schwert (vgl. Interview KREIS 2020, Z. 248ff.; Interview
PHILIPP 2020, Z. 110ff.).

Nichtsdestotrotz gab es in Saarbrlicken bereits eine Stra-
Benbahn, die im Jahr 1965 den Betrieb eingestellt hat.
Die Griinde hierfiir entsprachen im Wesentlichen de-
nen vieler anderen deutschen Stadten zu dieser Zeit
(Kap. 2.2). Die Entwicklung hin zu einer autoorientier-
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ten Stadt mit einer Zunahme des MIV verlangte nach der
Einfihrung von Omni- und Oberleitungsbussen (O-Bus),
weswegen sich der damalige Zeitgeist gegen eine Stra-
Benbahn entschieden hat (vgl. HACKELMANN 2001, S. 11f,;
HERRMANN 2017, S.49). So hat Saarbriicken, im Gegensatz
zu Kiel, eine friihe Einstellung der StraBenbahn 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-
Benbahn somit zum Verhdngnis geworden. Gleiches
zeigte sich 20 Jahre spater, 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 Kapazitdtsgrenzen kam. Die Ausweitung
eines reinen Bussystems hatte voraussichtlich zu einem
innerstadtischen Verkehrschaos gefiihrt und ware damit
kontraproduktiv hinsichtlich einer Attraktivitatssteige-
rung des OPNV gewesen (vgl. ebd.). Das Erreichen der Ka-
pazititsgrenze im OPNV war demnach der Beginn einer
Neuordnung des 6ffentlichen Nahverkehrs. 1993 wurde
die Einflihrung eines schienengebundenen Nahverkehrs
nach dem Vorbild des Karlsruher Modells beschlossen
(vgl. ebd.). Bei diesem Modell werden nicht nur Schienen
im stadtischen Raum benutzt, sondern auch die Schie-
nen der Deutschen Bahn, um als eine Stadtregionalbahn
zu fungieren. Damit war Saarbriicken 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 eréffnet, mittlerweile hat
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die Saarbahn eine Lange von 44 km erreicht (Abb. 8) (vgl.
ebd. S.129). Saarbriicken ist damit aktuell deutschland-
weit eine von drei Stadten, die eine Wiedereinflihrung der
Stadtbahn erfolgreich durchgefiihrt hat. Im Gegensatz zu
den anderen beiden Stadten, Oberhausen und Heilbronn,
ist das Saarbriicker System allerdings keine Anknipfung
an ein bereits bestehendes Schienennetz (Miihlheim an
der Ruhr und Karlsruhe), sondern ein eigenstandiges Sys-
tem (vgl. GRONECK 2016, S. 433).

Der Hauptgrund fir die Wahl Saarbriickens als Ver-
gleichsstadt liegt darin begriindet, dass es die erste
Wiedereinfiihrung in Deutschland gewesen ist. Eben-
falls ist Saarbriicken ein gutes Beispiel fiir die Prozesse
der Stadtgestaltung, die im Zuge der Wiedereinfiihrung
der Stadtbahn unternommen wurden, um das System
in das Stadtbild zu integrieren (Kap. 6.3).

5.2 Brest

Die franzosische 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, 0.S.). Die Stadt liegt an der Atlantikklste und
ist wie Kiel eine maritim gepragte Stadt.

Als grof3te Stadt in der Region ist sie ein wichtiger Han-
dels- und Industriestandort. Die gro3ten Arbeitgeber der
Stadt kommen v.a. aus dem Bereichen Landwirtschaft
und Schiffsbau sowie Elektro- und Kommunikationstech-
nik (vgl. Stadt Kiel 0.J.b, 0.S.). Der Marinestiitzpunkt ist
ebenfalls ein zentraler Punkt der Stadtgeschichte und
ein wichtiger Arbeitgeber (vgl. Interview ANTONIO 2020,
Z. 68f.). Daneben ist Brest, dhnlich wie Kiel, eine Univer-
sitatsstadt und gilt als einer der wichtigsten Standorte
flr die maritime Forschung in Frankreich und Europa
(vgl. ebd.).

Im Jahr 2012 konnte in Brest die Stadtbahn wiedereinge-
fuhrt werden, nachdem sie 68 Jahre aus dem Stadtbild
verdréangt 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 abgeldst
wurde (vgl. GRONECK 2012, S. 32). In den 80er Jahren gab
es, dem Beispiel von Nantes folgend, erste Uberlegun-
gen eine Stadtbahn wiedereinzufiihren, was jedoch an
einem 1990 durchgefiihrten Referendum scheiterte (vgl.
ebd.). Das aktuelle Stadtbahnnetz besteht, wie auch bis-
her in Saarbrticken, aus einer Linie, die in den kommen-
den Jahren ausgebaut werden soll. Das Projekt fiir den
Ausbau soll laut Plan 2025 abgeschlossen sein (vgl. In-
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terview ANTONIO, 2020, Z. 159f.). Zurzeit
istdas Liniennetz 14,3 km lang, verlauft
durch das Zentrum der Stadt und ver-
astelt sich kurz vor den Endhaltestel-
len in zwei Abschnitte (Abb. 9). In ei-
nem Radius von 450 m werden durch
die Linienfiihrung in etwa 27 % der Be-
vOlkerung und 38% der Arbeitspladtze
erreicht und angebunden (vgl. GRONECK
2012,S.32).

Brest als eine zentrale Vergleichsstadt
auszuwahlen ist darin begriindet, dass
sich die Stadte Kiel und Brest hinsicht-
lich der topographischen Lage sowie
der GroBenverhdltnisse von Stadt und
Umland stark dhneln. Ebenso dient
Brest als Musterbeispiel fiir 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 StraBburg

Das franzosische Stral3burg, die gro3te
Agglomeration und gleichzeitig wirt-
schaftliches Zentrum des Elsass, ist im
Osten des Landes gelegen (vgl. BER-
GER 2013, S. 2). Im Stadtbereich Stral3-
burgs leben in etwa 270.000 Menschen,
im Agglomerationsraum sind Utber
620.000 ansassig, mit steigender Ten-
denz (vgl. BERGER 2013, S. 2; NAUMANN
2014, S. 26).

In der Stadt werden verschiedene eu-
ropaische Institutionen wie das Eu-
ropaparlament, der Europarat und
der Europdische Gerichtshof fiir Men-
schenrechte vertreten. Ahnlich zu Kiel
ist StraBburg der wichtigste Universi-
tatsstandort der Region.

Im Jahr 1994 fiihrte StraBburg seine
Stadtbahn wieder ein, nachdem
diese 1960 stillgelegt wurde (vgl. NAuU-
MANN 2014, S. 26ff.). In der Hochphase
der StraBenbahn (1937) verfligte die
Stadt Uber 83 km innerstadtische und
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133 km Uberlandstrecke (vgl. ebd., S. 26). Doch auch
StraBburg 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 spater wurden be-
reits erste Diskussionen Uber die Wiedereinflihrung ei-
nes schienengebundenen Verkehrsmittels gefiihrt, da
sich der Verkehr zu einer immer gréBeren Belastung
im innerstadtischen Bereich entwickelte. Erst 20 Jahre
spater waren die Planungen und Diskussionen um das
,richtige’ schienengebundene Nahverkehrssystem in
Stral3burg soweit fortgeschritten, dass Stral3burg nach
Nantes, Grenoble und Paris/ Saint-Denis als vierte fran-
zOsische Stadt ein neues Stadtbahnsystem wiederein-
fuhrte (vgl. GRONECK 2007, S. 38; NAUMANN 2014, S. 28).

Bei den Planungen wurde das Motto ,die StralBenbahn
im Dienst der Stadt und nicht die Stadt im Dienst der
StraBenbahn” (BURMEISTER 2010a, S.161) ins Zentrum ge-
rickt mit dem Ziel, neben der Reduzierung des Verkehrs-
problems eine Steigerung der Lebensqualitat durch ei-
nen attraktiven urbanen Raum mit einer Vielzahl von
Griunflachen sowie eine Neugestaltung 6ffentlicher Fla-
chen zu schaffen (vgl. GRONECK 2007, S.184; BURMEISTER
20104, S.161; NAUMANN 2014, S. 28f.). 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. 33f.).

StraBburg als eine wichtige Vergleichsstadt auszuwahlen
ist v.a. damit begriindet, dass die Stadt viele verschie-
dene, mit der Stadtbahn in Verbindung stehende, Pla-
nungsaspekte wahrend der Umsetzung aufgegriffen und
realisiert hat. Es wurde die ganzstddtische Betrachtung
der Stadt bei den Planungen der Stadtbahn in den Vor-
dergrund der Planungs- und Umsetzungsstruktur ge-
stellt. Damit prasentiert sich die Stadt, neben den sich
ahnelnden Gré3enverhdltnissen, als ein geeignetes und
sinnvolles Vergleichsbeispiel fiir Kiel und bietet einen be-
sonderen Erkenntnisgewinn hinsichtlich der Stadtgestal-
tung und der Integration einer Stadtbahn in das Stadt-
bild. Dementsprechend bietet Stral3burg 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).
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5.4 Bergen

Die Stadt Bergen ist mit ca. 280.000 Einwohner*innen die
zweitgroBte Stadt Norwegens und an der Westkiiste ge-
legen (vgl. ENGEBRETSEN et al. 2017, S.111). Aufgrund ihrer
topographischen Lage ist das Stadtgebiet sehr weit ver-
teilt und erstreckt sich tiber eine grof3e Flache.

Im Jahr 2010 wurde in Bergen die Stadtbahn wieder ein-
gefiihrt, nachdem diese 1965 stillgelegt worden ist und
fuir 45 Jahre aus dem Stadtbild verschwand (vgl. ebd.). Ei-
ner der Hauptgriinde fiir die Stilllegung der StraBenbahn
war der Ausbau der Stral3eninfrastruktur, die den poli-
tischen und o6ffentlichen Diskurs pragte. In den 1990er
Jahren wurden jedoch bereits erste Ideen bzgl. der Wie-
dereinflihrung 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 eroffnet
(Abb. 11), sodass die Stadtbahn nun auf einer Gesamt-
lange von etwa 20 km zwischen der Innenstadt und dem
Flughafen fahrt (vgl. ENGEBRETSEN et al. 2017, S.112). Die
Stadtbahn Bergens soll nach aktuellem Planungsstand
weiter ausgebaut werden. So befindet sich eine zweite
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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 Verlangerung der bisherigen Linie 1 in Rich-
tung Norden (Kap. 6.1.3). Aufgrund der Topographie ist
eine Netzerweiterung nicht ohne Weiteres méglich. Um

die Linie 2 vom Stadtzentrum nach Fyllingsdalen zu er-
weitern, missen z.B.Tunnelanlagen gebaut werden (vgl.
ebd.). Auch die Verlangerung der Linie 1 in Richtung Nor-
den (Asane) steht vor der Hiirde, den unter Schutz des

Weltkulturerbes stehenden Stadtteil Byrggen durchque-
ren zu mussen (vgl. Interview S@RSTR@M 2021, Z. 258ff.).

Bergen wurde als Vergleichsstadt ausgewahlt, da diese
Stadt verdeutlicht, wie Projekte dieser GréBenordnung
umgesetzt werden kénnen. Sie zeigt, bei dhnlicher
GroBe zu Kiel, auf, wie auch die zukiinftigen Gedanken
Uber eine Netzerweiterung aussehen kdnnen. Bergen
bietet zudem einen besonderen Erkenntnisgewinn hin-
sichtlich der Stadtgestaltung (Kap.6.3).
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6 Die Stadtbahn als Motor
stadtischer Entwicklung

Die Stadtbahn als Motor fiir stadtische Entwicklung ist
das zentrale Element dieser Forschungsarbeit. Dort wo
neue Stadtbahnsysteme geplant und gebaut werden,
werden auch Erwartungen an das neue Verkehrsmittel
geknipft (vgl. BABALIK 2000, S. 13). In diesem Zusammen-
hang soll anhand der Vergleichsstadte aufgezeigt wer-
den, inwieweit diese durch ihre Stadtbahn beeinflusst
werden. Der Einfluss einer Stadtbahn lasst sich jedoch
nicht nur auf einen Faktor oder ein stadtisches Gebiet
reduzieren. Eine Einflihrung geht mit gewissen Erwar-
tungen wie z.B. der Reduzierung des MIV, einer Steige-
rung der Nutzer*innen des OPNV oder auch der stad-
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 Wiedereinflihrung einer Stadtbahn auf ver-
schiedene Aspekte dar. Dieses Vorgehen erlaubt die Be-
trachtung verschiedener thematischer Schwerpunkte
und ermoglicht es darzustellen, wie die Stadtbahn als
Motor fir stadtische Entwicklung fungiert. Die Aspekte
Stadtentwicklung, Stadtbahn und Stadtgestaltung wer-
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Abb. 12: Schematische Darstellung der untersuchten Abhéangigkeiten einer Stadthahn

Quelle: eigene Darstellung
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den anhand verschiedener Wirkungsbereiche analysiert.
Abbildung 12 zeigt die gegenseitige Beeinflussung die-
ser verschiedenen Wirkungsbereiche und lasst erkennen,
dass eine strikte Trennung der einzelnen Bereiche nicht
moglich 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 ErschlieBungswirkung, was wiederum zu ei-
ner Aufwertung offentlicher Raume bzw. einer verédnder-
ten Verkehrsentwicklung fiihrt. Die Abbildung verdeut-
licht diese Komplexitat, Diversitat und Verschachtelung

des Themas. Durch die vorgenommene Aufteilung wird

derVersuch unternommen, eine Struktur zu schaffen, die

die Betrachtung sowie Auf- und Bearbeitung aller rele-
vanten Aspekte erwdgt.

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 kénnen. 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 elementin
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 tatsachlich zum Tragen kommt, soll
im Folgenden anhand der Vergleichs-
stadte erlautert werden. Dabei werden
v.a. die Themen der verkehrlichen Er-
schlieBungswirkung, 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 fiir Stadt-
entwicklungsprozesse nicht immer
auf den ersten Blick mit einer Stadt-
bahn verbunden werden kann. Aller-
dings werden hdufig Tendenzen deut-
lich oder Phanomene wiederholen sich
an verschiedenen Orten, sodass auf ei-
nen Zusammenhang geschlossen wer-
den kann.

Verkehrliche
ErschlieBungs-
wirkung

Verkehrs-
entwicklung
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6.1.1 Verkehrliche ErschlieRungswirkung

Seit jeher sind die ErschlieBung verkehrlicher Verkehrs-
wege ein wichtiger Bestandteil fiir die stadtische Wei-
terentwicklung (vgl. ALBRECHT 2010, S.13). In friiheren
Zeiten wurden an wichtigen HandelsstraBen Stadte er-
richtet. Heutzutage sind die wichtigen Handelswege ei-
ner Stadt die Stral3en der Stadtviertel. Von hier aus wird
der Handel betrieben, den es durch eine Stadtbahn wei-
ter zu erschlief3en gilt. Unter der heutigen ErschlieBung
wird ,die Gesamtheit der im 6ffentlichen und privaten
Bereich zu treffenden MalBnahmen verstanden, mit de-
ren Hilfe die Grundstiicke bestimmungsgemal’ genutzt
[...] werden konnen” (MIETZSCH 2020, S. 21). Flr den Be-
griff der ErschlieBungswirkung 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 flr diese Analyse einen passenden Ansatz darstellt.

Eine bedeutsame Komponente der verkehrlichen Er-
schlieBungswirkung durch den OPNV ist die Anordnung
von Haltestellen. Die Abbildung 13 stellt den Einfluss un-
terschiedlicher Abstéande von Haltestellen dar. So zeigt
die linke Abbildung ein engmaschiges Netz mit vielen,
nah beieinander liegenden Haltestellen im stadtischen
Raum, wahrend die rechte Abbildung ein grobmaschi-
ges Netz mit wenigen Haltestellen abbildet. Die grauen
Flachen verdeutlichen, dass ein System mit vielen Hal-
testellen zu einer hohen ErschlieBungsfunktion und ei-
ner weitestgehenden flachendeckenden Erreichbarkeit
fur Fahrgaste aus dem jeweiligen Stadtviertel fiihrt (vgl.
BOUCHAIN 2008, S. 27f.). So besteht die Chance, einen
auf Kund*innennahe orientierten schienengebunde-
nen Nahverkehr zu installieren, der durch sein dichtes

Abb. 13: ErschlieBungswirkung durch Haltestellen
Quelle: BouctAIN 2008, S.28
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Netz, eine Vielzahl an Knotenpunkten und eine hohe
Taktfrequenz einen Erfolg des Nahverkehrs hervorru-
fen kann. Eine flachenhafte ErschlieBung fuhrt zudem
zu einer stetigen Sichtbarkeit der Stadtbahn im Stadt-
raum, was zu einer erhéhten Nutzung des OPNV-Ange-
bots fiihren kann (vgl. MONHEIM 2008b, S.367). Eine sol-
che groB3e ErschlieBungswirkung stellt die eigentliche
Idee einer Stadtbahn dar und wird auch als ,urspriing-
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-
dernv.a. durch Schnellbahnen libernommen wird. Diese
Uberwinden meist groBere Distanzen mit einer geringe-
ren Anzahl an Haltestellen (vgl. ebd.). Dadurch kénnen
hier hohere Reise- und Durchschnittsgeschwindigkei-
ten erreicht werden, was bei einem engmaschigen Netz
durch das haufige Stoppen an Haltestellen kaum mdg-
lich ist (vgl. ebd.). Damit eine Stadtbahn einer hohen Er-
schlieBungswirkung der Stadtquartiere nachkommt, ist
es notwendig, dass mit Hilfe der Lage der Haltestellen
»€in Spinnennetz [Uber die gesamte Stadt] gesponnen”
(Interview GOSMANN 2021, Z.37) wird. Ein Netz mit einer
Linie ist daftir zwar ein guter Anfang, bedarf aber einer
stetigen Uberarbeitung und Ausweitung, da ansonsten,
wie in Saarbriicken, ein Netz entsteht, welches nur einen
kleinen Teil des stadtischen Raums erschlie8t (vgl. In-
terview PHILIPP 2020, Z.97). Dementsprechend profitiert
nicht die ganze Stadt von der Stadtbahn, sondern nur
einzelne, angeschlossene Stadtteile (vgl. Interview KREls
2020, Z.166ff.). Der Fall Saarbriicken ist jedoch beson-
ders, da es sich um eine Stadtumlandbahn handelt, de-
ren Schwerpunkt auf der ErschlieBung der umliegenden
Orte und Gemeinden liegt (vgl. Interview PHiLiPP 2020,
Z.81). Zudem erschwert die Topographie Saarbriickens
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mit der Lage in einem Talkessel die ErschlieBung der
Stadt bzw. eine Ausdehnung des Schienennetzes (vgl.
Interview KREIs 2020, Z. 248ff.). Auch in Bergen ist die
Topographie ein maBBgebliches Element fiir den Ausbau
der Stadtbahn. Aufgrund der Berge, die die Stadt formen,
wurde zundchst von einer flaichendeckenden Erschlie-
Bung abgesehen und nur eine einzige Linie errichtet (vgl.
Interview S@RSTR@M 2021, Z.70f.). Aufgrund des grof3en
Erfolgs dieser Linie hat die Stadt Bergen nun jedoch be-
schlossen, den notwendigen Mehraufwand zur Erschlie-
Bung in Kauf zu nehmen und den Ausbau des Netzes
mit Hilfe eines ca. 3,5 km langen Tunnels voranzutrei-
ben (vgl.ebd., Z. 162f.). In Brest ist aktuell zwar ebenfalls
nur eine Linie vorhanden, aber auch hier liegen bereits
fortgeschrittene Planungen fiir den weiteren Ausbau ei-
ner zweiten Linie vor (Projekt bis 2025), die eine deutli-
che zusatzliche verkehrliche ErschlieBungsfunktion ver-
spricht (vgl. Interview ANTONIO 2020, Z. 158ff.). StraBburg
hingegen hat durch einen konsequenten Ausbau der
Stadtbahn friihzeitig dafiir gesorgt, dass viele Haltestel-
len und Linien die Stadt groBraumig erschlieBen. Zudem
wird der Ausbau durch die neue Verbindung nach Kehl
und der damit einhergehenden Erschliefung des neuen
Stadtquartiers ,Deux Rives’ weiter vorangetrieben (vgl.
NAUMANN 2014, S. 33f.). Dieses nach dem TOD ausgerich-
tete Vorgehen zeigt, wie die verkehrliche ErschlieSungs-
funktion durch den OPNV einen Mehrwert erhilt und
Stadterneuerungsprozesse initiieren kann. Ein weiterer
Aspekt der verkehrlichen ErschlieBung von Stadten ist,
dass diese neben der Stadtbahn auch ein gutes Bussys-
tem aufweisen. Ziel sollte sein, die Verkniipfungen unter
den Verkehrsmitteln weiter zu verbessern und damit die
Regionen anzubinden, an denen es nicht moglich ist, ei-
nen Anschluss der Stadtbahn zu rechtfertigen (vgl. BEr-
GER 2013, S.18). Die verkehrliche ErschlieSungswirkung
beschrankt sich somit nicht nur auf den durchdachten
Ausbau der Stadtbahn, sondern fordert eine ganzheitli-
che Betrachtung und Entwicklung der Stadt sowie des
OPNV-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
Verfligung 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 verandert 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 regelmafig oder geplant mit der Stadtbahn fah-
ren wollen, kdnnen jederzeit, z.B. aus unvorhergesehe-
nen Griinden wie einer Autoreparatur, einem Wetterum-
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schwung usw. das OPNV-Angebot nutzen. Zudem ist
eine Stadtbahn ein Verkehrsmittel, das dem Fahrgast
eine sichere und zuverldssige 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 unabhdngig vom Autover-
kehr befahren werden kann (vgl. HASIAK und RICHER 2012,
S. 20). Die Existenz einer solch zuverldssigen Konstante,
immer auf den OPNV in Form der Stadtbahn zurtiickgrei-
fen zu konnen, gibt den Insassen ein Gefiihl der Sicher-
heit und ist ein wichtiger Punkt in der Verkehrsentwick-
lung. Zudem geht es bei der Verkehrsentwicklung
innerhalb der Stadt nicht primar um eine Beschleuni-
gung des Verkehrs durch die Stadt, sondern darum, in-
wiefern die Verkehrsbewegungen besser und nachhal-
tiger durchgefiihrt werden konnen. Dabei muss jedoch
immer im Blick gehalten werden, dass jeder Mensch ei-
nen einfachen Zugang zu Mobilitat hat (vgl. ebd.). Eine
Stadtbahn ermdglicht genau diesen Aspekt. Durch ih-
ren elektrischen Antrieb nimmt sie einen wichtigen Ein-
fluss auf eine CO,-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 haufig autoorientierte Denkmuster auftre-
ten, die keine Alternative zum Auto sehen und Staus nur
durch den Bau von mehr Stral3en reduziert werden kon-
nen. Es konnte allerdings festgestellt werden, dass es
trotz mehr Stral3en zu mehr Staus gekommen ist. Daher
wird der OPNV vermehrt in die 6ffentliche Diskussion
gerlickt und weiter ausgebaut werden (vgl. MONHEIM
20083, S. 325). Durch eine Stadtbahn kann der Autover-
kehr in manchen Bereichen reduziert werden. Dies re-
sultiertinsbesondere aus dem,Kampf um Platz, der eine
Neuverteilung innerhalb des Stralenraums anstrebt und
meist durch die Fassaden der Hauser begrenzt wird. Bei
einer Umgestaltung des Stadtraums mit einer Platzver-
gabe fiir die Stadtbahn miissen Autospuren weichen,
um diesem Verkehrsmittel ausreichend Platz einrdumen
zu kénnen. Dadurch werden die Kapazitdten fir Autos
reduziert und langere Fahrzeiten provoziert, die zu ei-
nem Wechsel vom MIV zum OPNV beitragen kénnen (vgl.
PETKOV 2019, S. 170). Ein solcher Wechsel zu Gunsten des
OPNV wurde in Bergen mit der Einfiihrung einer Stadt-
bahn deutlich. So hat sich der Anteil des OPNV am Mo-
dal Split von 12% auf 17 % erhéht, wahrend dieser zu-
vor, trotz etwaiger MalBnahmen, konstant blieb (vgl.
Interview S@RSTR@M 2021, Z.135ff.). Auch konnte in Ber-
gen festgestellt werden, dass das Alter der jungen Men-
schen die einen Fiihrerschein machten auf ca. 25 Jahre
angestiegen ist und die Autonutzung der unter 40-Jah-
rigen deutlich abgenommen hat (vgl. ebd., Z. 399). Zu-
dem wurde beobachtet, dass die Nutzung der Stadtbahn
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in Bergen zugenommen hat, da seit einiger Zeit mit Dop-
peltraktion gefahren werden muss, um den steigenden

Fahrgastzahlen gerecht werden zu kénnen (vgl. ebd.,
Z.120ff.). Auch in StraBburg konnte eine positive Ent-
wicklung am Modal Split dargelegt werden, da im Jahr
2009 der Anteil des OPNV um 4 % zugenommen und der
MIV-Anteil um 7% abgenommen hat (vgl. BERGER 2013,
S.13). Es kann jedoch auch vorkommen, dass die Neu-
einfliihrung einer Stadtbahn nicht zu der gewiinschten

Reduzierung des MIV fiihrt, sondern es zu einer raumli-
chen Verlagerung des Verkehrs kommt (vgl. HAsIaAK und

RICHER 2012, S. 20; OLESEN 2014b, S. 36). Dies bedeutet,
dass bestimmte Bereiche innerhalb der Stadt durch die

veranderten Verkehrsstrukturen mehr oder weniger
stark durch den MIV frequentiert werden, als dies vor ei-
nem Stadtbahnbau der Fall gewesen ist, so bspw. in Saar-
briicken. Die dortige Saarbahn hat nicht zu einer Redu-
zierung des MIV gefiihrt, dieser ist ,bestenfalls stabil

geblieben” (Interview KREls 2020, Z. 41). Ahnliche Erfah-
rungen wurden auch in der Stadt Brest gemacht. Durch

die Einfihrung der dortigen Stadtbahn ist es zu einer
Verlagerung des Verkehrs gekommen. Entlang des Stre-
ckenverlaufs wurden geringere Verkehrsstrome festge-
stellt, wahrend in anderen Teilen der Stadt eine Zunahme

des MIV zu verzeichnen war (vgl. Interview ANTONIO 2020,
Z. 97ff). Da dennoch eine Steigerung der OPNV-
Nutzer*innenzahlen gemessen werden konnte, ist da-
von auszugehen, dass ein Grofteil der beférderten Fahr-
gaste den Wechsel vom Zufullgehen oder dem

Radfahren zur Stadtbahn unternommen hat. Nur ein

deutlich geringerer Teil hat vom MIV auf den OPNV 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. 93ff.). Die Verlagerung

bzw. Veranderung der Verkehrsstruktur, sowohl in Brest,
Bergen, Saarbriicken als auch in Stra8burg, hat trotz un-

Abb. 14: Bahnhofsvorplatz Saarbriicken 1996
Quelle: MARKUS PHILIPP/ OPNV-Archiv Saarbriicken

36

KIELER STUDIEN ZUR STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG

terschiedlicher Auspragung auch positive Effekte v.a. fiir
deninnerstadtischen Bereich. Dieser gewinnt durch die
Verkehrsberuhigung, die Begriinungen und die Aufwer-
tung von offentlichen Flachen an Aufenthaltsqualitat
(Kap. 6.3). Des Weiteren gibt es weniger Verkehrsunfalle.
Ein Aspekt, der von der Offentlichkeit nur selten genannt
wird. Untersuchungen in StraBburg haben gezeigt, dass
sowohl die Zahl der verletzten, als auch der verstorbe-
nen Personen im Strallenverkehr riicklaufig ist (vgl.
BURMEISTER 2010b, S. 231). Ein solches Beispiel verdeut-
licht, in welch engem Zusammenhang auch weniger of-
fensichtliche Aspekte auftreten kdnnen und zeigt, wie
wichtig eine Gesamtbetrachtungist. Die Veranderungen
der Verkehrsstruktur flhren nicht nur zu einer Reduzie-
rung von Fahrspuren, sondern auch zu weniger Verkehrs-
unfallen bei gleichzeitiger Attraktivitatssteigerung der
Umgebung und einer verbesserten Aufenthaltsqualitat,
die wiederum einen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit
eines Standorts, wie z.B. der Innenstadt, nehmen kann.
Im innerstadtischen Bereich wird meist eine Reduzie-
rung des MIV angestrebt, um so den Verkehrsfluss zu ver-
andern und die Qualitat dieses sensiblen Bereichs auf-
zuwerten. Ein anschauliches Beispiel fiir die Verdanderung
einer Verkehrsflache ist der Bahnhofsvorplatz der Stadt
Saarbriicken (Abb. 14 und 15). Die Abbildungen zeigen
jeweils den Bahnhofsvorplatz kurz vor dem Bau der Saar-
bahnim Januar 1996 sowie im November 2020. Die ehe-
malige mehrspurige StraBe wird nicht mehr als solche
genutzt und hat damit zu einer Aufwertung des Umfel-
des am Bahnhofsvorplatz gefiihrt. Der MIV wird nun
durch einen zweispurigen Tunnel unter dem Bahnhofs-
vorplatz hindurchgefiihrt. Die damit geschaffene ver-
kehrliche Beruhigung fiihrt zu mehr Sicherheit auf ei-
nem stark von FuBgdnger*innen frequentierten Ort. Sie
steigert so die Attraktivitdt des FuBverkehrs auf dem
Bahnhofsvorplatz sowie dem sich anschlieBenden inner-
stadtischen Bereich. Dennoch bleibt fiir Saarbriicken an-

Abb. 15: Bahnhofsvorplatz Saarbriicken 2020
Quelle: Makus PHiLipp/OPNV-Archiv Saarbriicken
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zumerken, dass die Verkehrsentwicklung hinter den Er-
wartungen geblieben ist. So hat sich durch die
Einflihrung der Saarbahn der Modal Split-Anteil des
OPNV im Zeitraum von 1997-2010 nicht verandert und
ist konstant bei 17 % geblieben. Der Anteil des MIV ist
sogar um 3 % gestiegen (vgl. Landeshauptstadt Saarbru-
cken 2015, S. 28). Griinde fir diese Entwicklung kénnen
u.a. die Taktung von Bus und Bahn sein, die nicht in al-
len Fallen passend aufeinander abgestimmt sind. Ebenso
war die Verbindung vor dem Bau der Saarbahn auf man-
chen Buslinien schneller und die Taktung hoher, als dies
jetzt der Fall ist (vgl. Interview PHILIPP 2020, Z. 13ff.). Dies
ist v.a. dem gewahlten System einer Stadtumlandbahn
sowie der Tatsache, dass nur eine Linie existiert, geschul-
det. Zudem wurden einige Aspekte einer allumfassen-
den Verkehrsentwicklung in Saarbriicken erst nachtrag-
lich beachtet. So wurden Park and Ride (P+R) und Bike
and Ride (B+R) Platze erst nach der Fertigstellung der
Saarbahn eingerichtet. Zu diesem Zeitpunkt hatten viele
potentielle Nutzer*innen eventuell schon neue Wege
oder Mobilitatsgewohnheiten entwickelt. Die nachtrag-
liche Installierung dieser Anlagen spiegelt sich nicht in
den Fahrgastzahlen wider (vgl. ebd. Z. 33ff.). Auf diesen
Aspekt kann beispielhaft das TOD angewendet werden.
Wenn die P+R und B+R Platze vorher bzw. gleichzeitig
mit der Fertigstellung vorhanden gewesen waren, ware
das Potential fiir eine héher frequentierte Nutzung vor-
handen. In Brest wurden die P+R Platze hingegen mit
Fertigstellung der Stadtbahn eréffnet und weisen eine
hohe Nutzung auf. Dennoch werden sie von ANTONIO als
ineffizient bezeichnet, da die P+R Platze innerhalb und
nicht auBBerhalb der Stadt liegen, und dadurch einen Ver-
kehrsstau provozieren. Bei einer zukiinftigen Planung
wiirden diese Pldtze au3erhalb der Stadt errichtet, um
in der gesamtheitlichen Betrachtung einen besseren Ef-
fekt zu erzielen (vgl. Interview ANTONIO 2020, Z.195ff.).
Auch in Bergen werden P+R Platze genutzt, v.a. die Aus-
lastung der in den Randbezirken liegenden Platze ist
hoch, wahrend die Nutzung umso geringer ist, je ndher
der P+R Platz an der Innenstadt liegt. Mit einer Monats-
karte fiir die Stadtbahn ist das Parken auf den P+R Plat-
zen kostenfrei moglich (vgl. Interview S@rsTREM 2021, Z.
302ff.). Dies zeigt, dass auch die Lage der P+R Platze
durchdacht gewabhlt sein muss. In StraBburg sind eben-
falls P+R Platze 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 Platze, die mit ab-
schlieBbaren Fahrradboxen ausgestattet sind und durch
den Kauf eines Stadtbahntickets genutzt werden kon-
nen (vgl. BURMEISTER 2010b, S. 230). Durch die Er6ffnung
der verschiedenen Linien konnte in Verbindung mit den
P+R Platzen ein Einpendeln mit dem Auto in die Stadt
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innerhalb von 20 Jahren um ca. 80.000 Fahrzeuge redu-
ziert werden (vgl. Burmeister 2010b, S. 231). Da fiir 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 Uberlegung zur Férderung der Rad-
und FuBwege erfolgen (vgl. ZISTEL 2016, S. 437). Die At-
traktivitdit von Rad- und FuBwegen entlang des
Streckenverlaufs ist ein wichtiger Schritt fur die ver-
mehrte Nutzung von Verkehrsmitteln auf3erhalb des MIV.
Gerade Fahrradwege funktionieren in Kombination mit
dem OPNV sehr gut, da die Stirken der beiden verschie-
denen Verkehrsmittel verbunden werden (vgl. Interview
ANTONIO 2020, Z.188f.). Fir den Radverkehr in Saarbri-
cken war an manchen Stellen des Stadtraums aufgrund
schmaler StralBenrdume kein Platz (vgl. Interview PHiLIPP
2020, Z. 63ff.). In der nachtrdglichen Einschatzung wur-
den in diesem Bereich Fehler in der Planung eingestan-
den. Der Radverkehr wurde vernachlassigt und soll bei
einer zuklinftigen Ausrichtung starker in den Fokus ri-
cken (vgl. Interview KREels 2020, Z. 267ff.). 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 Giberdacht wer-
den, um den Radverkehr weiter zu starken (vgl. Inter-
view ANTONIO 2020, Z.187f.). Dies zeigt, dass bei der
Planung einer Stadtbahn die gesamte Verkehrsstruktur
bedacht und weiterentwickelt werden kann, um die Hie-
rarchie der Mobilitdtselemente anzupassen und nicht
ausschlieBlich den Fokus auf die Stadtbahn und den MIV
zu legen. Der Weg durch einen gleichzeitigen Ausbau
von Rad- und Fulwegen sowie der Integration von Ab-
stellmdglichkeiten durch P+R- und B+R-Platzen ermdg-
licht ein gemeinsames abgestimmtes Funktionieren (vgl.
OLESEN 2014b, S. 271). Dieses Vorgehen einer ganzheit-
lichen Uberarbeitung des Verkehrs und der damit ein-

Abb. 16: Stadtbahn Brest — Rasengleis mit Rad- und FuBweg
Quelle: CoquiL 2014
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hergehenden Verkehrsentwicklung ist ebenso ein wich-
tiger Bestandeteil fur die,Stadt der kurzen Wege', da sich
die Mobilitat innerhalb der Stadt und der Stadtviertel
durch die Vielfalt und die aufeinander abgestimmten
Verkehrsmittel individuell und ganzheitlich entwickelt
und so einen Beitrag fir Veranderungen hervorrufen
kann.

Mit Hilfe der Hierarchieveranderung,auf der Stra3e’ kann
auch der Modal Split verandert werden, der zum Ziel hat,
den Anteil am MIV zu senken und den Anteil anderer Ver-
kehrsmittel zu starken. Es zeigt sich, dass je groBer die
Stadt ist, auch der Anteil des OPVV 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 austiben kann, sind verkehrli-
che Einschrankungen fiir den MIV. In Saarbriicken wurde
bspw. teilweise die Verkehrsfiihrung durch die Einfih-
rung von Einbahnstral3en so gestaltet, dass sich ein kom-
plexes Verkehrsleitsystem ergibt, welches aufgrund ge-
ringer Berihrungspunkte von Saarbahn und MIV einen
guten Verkehrsfluss fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen
ermdglicht (vgl. Interview KRrEels 2020, Z. 130ff.).

Diese Vielzahl der aufgefiihrten Aspekte zeigt, welchen

Einfluss ein solches GroBprojekt wie der Bau einer Stadt-
bahn auf die gesamte Verkehrsentwicklung einer Stadt
haben kann und welche Veranderungspotentiale sie bie-
tet, auch wenn im Vorfeld nie eindeutig klar ist, wie sich

die Verkehrsdynamik tatsachlich entwickeln wird. Den-
noch zeigt sich, dass die Installation einer Stadtbahn

nach umfassenden Planungen die Mdglichkeit bietet,
das ganzheitliche Verkehrssystem zu Gberpriifen, zu er-
weitern und an neue Gegebenheiten anzupassen um die
Urbanitat zu verbessern. Ebenfalls flihren diese Verande-
rungen auch zu einer besseren Umsetzung des Konzepts
,der Stadt der kurzen Wege/, die auf die flexible Mobili-
tat in der Stadt und ihren Stadtvierteln angewiesen ist.

6.1.3 Innenstadt- und Quartiersentwicklung

Die Innenstadt- und Quartiersentwicklung ist ein Thema,
welches bei der Wiedereinfiihrung von Stadtbahnen im
Fokus steht, da diese als wichtiger Faktor fur die Auf-
wertung einer Innenstadt sowie dem Ver- und Anbin-
den von Stadtteilen gesehen wird. Ahnlich wie die Ver-
kehrsentwicklung sollte auch dieses Thema mdglichst
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 [...] mdglich, dass diese als Anlass und
Motor zur Aufwertung der Stadt [flihrt]” (BESIER 2016,
S. 409). So kdnnen Innenstadtbereiche sowie Stadtteil-
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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 fiir den inner-
stadtischen Bereich darstellt, ist pauschal gesehen nicht
richtig. Das wird v.a. durch franzdsische Stadtbahnpro-
jekte wie z.B. StraBburg oder Brest widerlegt. Innerhalb
der Stadte werden die Stadtbahnen mit gro3ter Sorgfalt
und stadtgestalterischer Sensibilitat als Mittel fir Stadt-
raumgestaltung genutzt (vgl. MONHEIM 2008b, S. 365).

Die Innenstadte weisen traditionell eine starke Verbin-
dung mit dem Einzelhandel auf (Kap 6.2.4) und schaf-
fen so einen Anreiz fiir die Bevolkerung, sich in diesen
Bereichen vermehrt aufzuhalten und stellen dadurch
einen wichtigen Standortfaktor dar (vgl. SCHOTE 2014,
S.81f.). Um dieses erhohte Bevolkerungsaufkommen zu
ermdglichen, ist eine gute verkehrliche Infrastruktur es-
senziell (vgl. ebd., S. 82f.). Strallburg entschied sich dafir,
die Stadtbahn oberirdisch durch die Innenstadt zu fiih-
ren. Dies hatte zur Folge, dass Pkws und Buslinien aus
dem Bereich zurtickgedrdngt und letztlich einige inner-
stadtische StralBburger Buslinien sogar stillgelegt und
durch andere Zubringerlinien mit der Stadtbahn ver-
bunden wurden (vgl. BURMEISTER 20103, S.161). Zudem
kam es mit der Einfihrung der Stadtbahn zu einer Neu-
gestaltung des innerstadtischen Bereichs. Dazu gehorte
v.a. das Ersetzen von ca. 5000 Pkw-Stellplatzen 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 taglich 90.000 Autos tiber den Platz,
wurde dieser durch die Umstrukturierung ausschlief3lich
fur Radfahrer*innen und FuBgénger*innen zugdnglich
gemacht (vgl. ebd.). Insgesamt wurde darauf geachtet,
mehr autofreie Zonen zu errichten und Durchgangsstra-
Ben zurlickzubauen, um in der Innenstadt Revitalisie-
rungsprozesse initiieren zu kdnnen. Neben einer verbes-
serten Luftqualitdt, geringeren Feinstaubbelastungen
sowie der Reduzierung von Larm wurde auch eine deut-
liche Steigerung von FuBgdnger*innen in der Innenstadt
festgestellt, wodurch ebenso der 6rtliche Einzelhandel
profitiert (vgl. GRONECK 2007, S. 185). Durch die Er6ffnung
der StraBburger Linie A wurde ein Anstieg von 66 %, also
insgesamt 146.000 Fu3gdnger*innen in der Innenstadt
und bei Linie B eine Steigerung von 32 % auf 160.000
FuBgdnger*innen gemessen (vgl. HAss-KLAU et al. 2004,
S. 3). Dieser Anstieg kann zwar nicht ausschlieBlich auf
die Er6ffnung der Stadtbahn allein zurlickgefiihrt wer-
den, dennoch lassen sich Tendenzen erkennen, dass die
Stadtbahn einen Einfluss auf die Innenstadt und somit
auch auf dessen Belebung hatte. Wahrend der Autover-
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kehr vollstandig oder stark aus der Innenstadt zurlickge-
drangt wird, bietet die Stadtbahn nun eine gute Moglich-
keit, weiterhin schnell in den innerstadtischen Bereich
zu gelangen. Dadurch wird die Erreichbarkeit von Stadt-
quartieren, Geschaften und weiteren Ortlichkeiten ge-
steigert (vgl. OLESEN 2014b, S. 245). Zusatzlich dazu fihrt
die Reduzierung von Parkflachen und Fahrspuren zu ei-
ner verringerten Belastung der jeweiligen Strae und
schafft damit eine Aufwertung des Raumes. Auch in der
StraBburger Nachbarstadt Kehl konnte durch die Anbin-
dung mit der Stadtbahn ein deutlicher Zuwachs an v.a.
franzosischen FuBganger*innen im innerstadtischen Be-
reich festgestellt werden (vgl. personliche Kommunika-
tion KAUFHOLD 2021, Z. 37f.).

Doch nicht nur die Innenstadt hat durch die Neugestal-
tung im Zusammenhang mit dem Stadtbahnprojekt
profitiert. Ein Beispiel fiir eine Quartiersentwicklung in
StraBBburg ist das Projekt ,Deux Rives — Zwei Ufer, wel-
ches aktuell das gro3te Bebauungsprojekt StraBburgs ist
und ca. 250 ha Brachflidche der ehemaligen Hafen- und
Werftanlagen erschlief3t (vgl. BERGER 2013, S. 20). Dort soll
nach dem Prinzip des TOD ein neuer Stadtteil entstehen,
wofir die Stadtbahn bereits nach Kehl in Deutschland
verlangert wurde, sodass dieses Quartier angeschlos-
sen werden konnte. Diese Verlangerung streift jedoch
das Quartier nicht nur, sondern wird als ,Hauptschlag-
ader des Stadtentwicklungsprojekts” (BERGER 2013, S. 21)
bezeichnet, da sich die zu bebauenden Flachen um die
Trassenfiihrung 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. Moglichkeiten be-
zliglich einer nachhaltigen Stadtentwicklung, welche
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durch das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege' eben-
falls verstarkt 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 Verldngerung nach Kehl sichtbar und
wie diese die dortigen Stadtteile erschlie3t. Das grund-
legende Ziel dieses Projekts ist es, StraBburg weiter in
Richtung Osten zu entwickeln und mit Kehl langfristig
zusammenwachsen zu lassen. Dafiir wird dieses Quar-
tier konsequent ausgebaut und entwickelt sowie durch
die Stadtbahn verbunden (vgl. NAUMANN 2014, S. 33f)).

Generell gilt fir Frankreichs Strategie der stadtischen
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 ermdglichen. Ein Randbezirk wird somit
genauso geférdert und aufgewertet wie die Innenstadt,
was zu einer besseren Struktur innerhalb der Stadt fiihrt
(vgl. GRONECK 2016, S. 427f.). Hier zeigt sich wieder, wie
wichtig die ganzheitliche Betrachtung ist, die im best-
moglichen Fall keine Stadtviertel benachteiligt und alle
gleichwertig integriert. In Brest wird davon gesprochen,
dass die Verbindung verschiedener Stadtteile durch ein
OPNV-System der einfachste Weg sei, populére und we-
niger populdre Stadtviertel untereinander zu verbinden,
wenn dies innerhalb eines ganzheitlichen Projekts ge-
schieht und MaBBnahmen entlang des gesamten Tras-
senverlaufs durchgefiihrt werden (vgl. Interview ANTO-
NI0 2020, Z. 35ff.). 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 Moglichkeiten eroffnet und einen hohen Benefit
fur die Geschéfte, Restaurants und Ho-
tels der Stadt generiert. Damit bezieht
sich ANTONIO auch auf das wirtschaftli-
che Wachstum, welches die investierte
Summe durchaus verdoppeln kénnte
(vgl. ebd., Z. 48ff.). 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 grof3fla-
chiges Liniennetz erschlossen werden
(vgl. ebd., Z.158ff.). Abbildung 18 zeigt
die aktuelle Ausdehnung der Stadt-
bahn mit ihrer Verastelung im Nord-
osten. Dort ist auch das Viertel Kerga-
radec zu finden, welches die starkste

Kehl
(Allemagne)

)

39



Die Stadtbahn als Motor stadtischer Entwicklung

NG g e >
N \ Y /
\_.'J N ~. \ 3
> i ' @l A
7 ! N —
¢ BOHARS /'} Porte de Gouesnou
& P L=
/
y ' GUIPAVAS
‘\ ‘,/ Kergaradec
G (
i ? o
: ~ Mesmerrien
) / , Porte de Guipavas
\ li 5 \Eau Blanche
\ ¢ i Pontanézen l
GUILERS RS Y 3o
\1 = : Europe ‘\. e
. 4 i
\. Menez Paul M \
- , 1
i BREST Y’ -
P =4 N\ ]
T8 ] ok Place de Strasbourg N I
fi x: 276,15 mm L (
— A ¥: 26105 A, X 2
2 - Pilier Rouge .\ P |
i Octroi S \
[ Saint-Martin o)
‘\‘ Dupuy de Lome Les Capucins Jean-Jaurés (
\, Liberté J
\/ Coat Tran Saint-Exupery Jgi. o = /
\ Vali-Hir Polygone % /
L Mac Orlan Chateau / /
\ Keranroux Recouvrance —
\ [
i —
Fort Montbare:
5 Y/ %\/\
\
[~

r " Porte de Plouzané / 0 1 okm
| | ] ]
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wirtschaftliche Entwicklung vollzogen hat. Anders als in
Brest wurde in Saarbriicken kein Stadtquartier durch die
Saarbahn richtig an- und erschlossen. Aufgrund fehlen-
der Verastelung der Linien dringt die Stadtbahn kaum in
die verschiedenen Quartiere ein, weswegen eine Quar-
tiersentwicklung nicht in ausreichendem Mal3 erreicht
werden konnte (vgl. Interview PHILIPP 2020, Z. 97f.). Diese
Einschatzung wird auch durch einen Stadtvertreter besta-
tigt, der erwahnt, 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. 173ff.). Abbildung 19 zeigt
zudem, wie die einzige Linie der Saarbahn den Stadtraum
von Saarbriicken nur nérdlich der Saar quert und damit
viele Stadtgebiete ausspart, bzw. nur eine geringe Er-
schlieBungswirkung hat. Die positive Entwicklung von
Stadtteilen kann jedoch nur durch ein tber die gesamte
Stadt verteiltes Stadtbahnnetz erméglicht werden. Auch
hier wird demnach wieder deutlich, dass eine ganzheitli-
che Betrachtung nétig ist, um die Umsetzung positiv be-
gleiten und die gewlinschten Effekte erzielen zu konnen.
Wie Abbildung 20 zeigt, war auch in Bergen das Stadt-
bahnnetz zundchst weniger verastelt, erschloss jedoch
aufgrund der langezogenen Form bereits weite Berei-
che des Stadtgebietes. Mit den zwei zusatzlichen Verlan-
gerungen/Linien werden zukiinftig noch Quartiere an
das Stadtbahnnetz angeschlossen. Bei der Errichtung der
ersten Linie trat jedoch das Problem auf, dass ein neuer
Masterplan fir die Stadtentwicklung notwendig war. Die-
ser Masterplan enthielt allerdings keine Beschrankungen
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Abb. 20: Zukiinftige Ausdehnung der Stadtbahn Bergen

Quelle: Bergen Kommune 2020, um Legende ergénzt
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fur den Bau neuer Gebaude, sodass viele Investoren um
die Haltestellen herum siebenstockige Hauser errichte-
ten. Dies fuhrte dazu, dass es immer mehr zu ,Blockbau-
ten’ kam, die in der Bevolkerung ungern gesehen waren
und eine negative Assoziation mit der Stadtbahn hervor-
riefen (vgl. Interview S@RSTR@M 2021, Z. 72ff.). Ein weiterer
Kritikpunkt war, dass Gebiete entlang der Trasse grof3fla-
chig von Investoren aufgekauft wurden und diese Ge-
biete, auch aufgrund des zu unspezifischen Masterplans,
anders gestalteten, als es aus stadtischer Sicht gesche-
hen ware (vgl. ebd., Z. 158ff.). Eine weitere Beobachtung
in Bergen war, dass es, anders als in StraBburg, durch die
Stadtbahn zu einer verstarkten Bildung von Stadtteilzen-
trenin den AuBenbereichen kam. Es bildeten sich diverse
Stadtteilinnenstadte neu, die einen Weg in das Stadtzent-
rum nicht mehr nétig machen, obwohl die Stadtbahn re-
gelmaBig in die Stadt fahrt (vgl. ebd., Z. 232ff.).

6.1.4 Wirtschaftliche Starkung der Stadt

Bei der Ausrichtung einer Stadt sowie der ErschlieBung
neuer potenzieller Standorte spielt der Einfluss auf die
wirtschaftliche Starke einer Stadt eine grof3e Rolle. Diese
wirtschaftliche Starke lasst sich jedoch nicht nur durch
die ErschlieBung neuer Standorte, sondern auch durch
Aufwertungsprozesse innerhalb der Stadt férdern. Dazu
dient bspw. der Ausbau einer Stadtbahn. In vorangegan-
gen Studien werden die positiven Einfllsse, die durch
den Bau einer Stadtbahn auf die wirtschaftlichen Fak-
toren einer Stadt gewirkt haben, bereits aufgefiihrt (vgl.
HAss-KLAu et al. 2004; OLESEN 2014b; PETKOV 2019; QUITT
2020). Hierzu zdhlt u.a. die Reduzierung der Arbeitslo-
senquote, die Umsatzsteigerung der Firmen oder auch
die steigende Anzahl von Geschéften im innerstadti-
schen Raum. Trotz dieser positiven Einfliisse 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 grof3 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 Fullgdngerzahlen im innerstadtischen Bereich (Kap.
6.2.3), die stattfindenden Aufwertungsprozesse (Kap. 6.3)
oder die Entwicklung der Immobilienpreise entlang der
Trasse (Kap. 6.1.5). Auch bezlglich der wirtschaftlichen
Entwicklung gilt, dass nur durch eine gesamtheitliche
Betrachtung die tatsachlichen 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 fihren.

41



Die Stadtbahn als Motor stadtischer Entwicklung

Des Weiteren zeigt sich, dass durch die Einfiihrung eines
schienengebundenen stadtischen Verkehrsmittels posi-
tive Effekte sowohl auf die harten als auch auf die wei-
chen Standortfaktoren sichtbar werden (vgl. QuITT 2020,
S.19f). 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 vergré3ern
und sowohl fiir Bewohner*innen als auch Gewerbe an
Attraktivitdt gewinnen kdnnen. 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
Einfihrung einer Stadtbahn zu finden. Die Stadtbahn er-
moglicht eine vereinfachte Erreichbarkeit der Geschafte,
die gleichzeitig durch die VergréBerung des Einzugsbe-
reich zu einer Steigerung der Kund*innen fiihren kann,
was wiederum langfristig eine positive wirtschaftliche
Entwicklung zur Folge hat (vgl. PRIESTER und WULFHORST
2016, S. 455). Dennoch liberwiegt insbesondere am An-
fang eines solchen GroBprojekts die Kritik und die Sorge,
dass die langen Bauzeiten den Einzelhandel negativ be-
einflussen kdnnten. Diese Kritik und Besorgnis waren so-
wohl in Brest, Saarbriicken, als auch StraBBburg sehr aus-
gepragt. Hier war und ist es wichtig, die Beflirchtungen
und Angste der Anlieger*innen ernst zu nehmen und mit
ihnen zu diskutieren (vgl. Interview ANTONIO 2020, Z. 21ff,;
Interview KREIS 2020, Z. 144ff.). StralBburg ist hierbei eine
gutes Beispiel, wie sich im Verlauf des Stadtbahnprojekts
Kritik in Akzeptanz gewandelt hat: Zu Beginn der Uber-
legungen der Wiedereinfiihrung einer Stadtbahn waren
viele Anlieger*innen des Einzelhandels gegen die Um-
setzung des Projekts. Tatsdchlich wurde auch durch die
langen Bauphasen ein Umsatzriickgang, je nach Lage
von 5-35 %, verzeichnet (vgl. HAss-KLAU et al. 2004, S.110).
Mit der Er6ffnung 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-
terstlitzung des zuvor beeintrachtigten Einzelhandels
zurtickgegriffen werden (vgl. NAUMANN 2014, S. 32). Die-
ser wirtschaftliche Aufschwung durch die Steigerung
der Attraktivitdt nach dem Bau der Stadtbahn war auch
in StraBburgs Innenstadt zu bemerken. So finden zwar
quantitativ weniger Fahrten des OPNV statt, diese sind
dafir 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 StraBburg nicht
gegeben hat (vgl. ebd.). ,Genau hier liegt auch der er-
kannte Effekt der [Stadtbahn]: Sie hat den 6ffentlichen

Iy)

KIELER STUDIEN ZUR STADT- UND REGIONALENTWICKLUNG

Raum im Zentrum vom Autoverkehr befreit und ist da-
mit ursachlich fir den sehr starken Anstieg der FuBgan-
gerfrequenzen verantwortlich” (NAUMANN 2014, S. 32).
Das heif3t zwar nicht, dass eine Stadtbahn der Grund ist,
dass neue Geschéfte eroffnen, sondern dass sie es er-
moglichte, den Kund*innenstrom besser leiten zu kon-
nen und fir eine hohe Verweilbereitschaft in der Stadt
zu sorgen (vgl. ebd.). Diese positive Entwicklung fiir die
Wirtschaft hat jedoch auch eine Kehrseite. Durch die stei-
gende Attraktivitat und der,hochwertigen’ Lage der Ge-
schéafte sind die Mieten in bestimmten StraBenziigen
deutlich angestiegen und haben zu einer Verdrangung
von diversen kleineren Geschaften gefiihrt (Kap. 6.2.5)
(vgl. HASS-KLAU et al. 2004, S.113). Ein dhnlicher Effekt
wurde in Saarbriicken festgestellt. Wahrend der Bauzei-
ten ging der Umsatz des nahegelegenen Einzelhandels
zunachst zurtick, konnte jedoch nach der Eréffnung der
Saarbahn gesteigert werden. Doch anders als in fran-
zOsischen Stadten fiihrt die Saarbahn nicht durch die
HaupteinkaufsstraBe (Bahnhofstral3e), sondern durch
die parallellaufende Kaiserstra3e, die heute nur noch ei-
nen geringen Anteil an Einzelhandelsgeschéaften fuhrt
(vgl. ebd., S.122). Da die Kaiserstral3e als sogenannte B-
Lage gefiihrt wird, in welcher der Einzelhandel generell
schwacher ist, kann laut Stadtplanungsamt kein direk-
ter Zusammenhang mit dem Bau der Saarbahn herge-
stellt werden (vgl. Interview KRreis 2020, Z. 149ff.). Auch
in Bergen haben viele Geschafte, insbesondere Restau-
rants, durch den Bau v.a. durch den Staub und Schmutz
UmsatzeinbuBen gehabt. Nach der Er6ffnung konnte je-
doch eine deutliche Steigerung der Nutzung festgestellt
werden (vgl. Interview S@RSTR@M 2021, Z. 245f.).

Einer Studie zu Folge kdnnen zudem die bestehenden
Angste, 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 OPNV nahezu identisch ist. Des Weiteren
wurde beobachtet, dass 80% des Umsatzes im Einzel-
handel durch Kunden*innen des OPNV 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 fiihrt 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. 114ff.). So vermutet ANTONIO, dass
die Ansiedlung von GroBunternehmen wie IKEA in den
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durch die Stadtbahn neu angebundenen Bereichen mit
dem Bau der Stadtbahn in einem direkten Zusammen-
hang stehen. Diese ErschlieBung von Stadtteilen durch
die Stadtbahn zeigt exemplarisch, welchen Einfluss ein
gutes Stadtbahnnetz haben kann (vgl. ebd., Z. 65.). Fur
solche positiven Entwicklungen wie in Brest ist es jedoch
wichtig, dass gute Voraussetzungen gegeben sind, wie
z.B. eine Verfligbarkeit von Flachen. Ohne diese Verfiig-
barkeit ist eine wirtschaftliche Entwicklung nur in einem
geringen Ausmal bzw. langsamer mdglich (vgl. PRIES-
TER und WULFHORST 2016, S. 458). In Bergen wiederum
wurde eine Veranderung von Industriegebieten aktiv vo-
rangetrieben, indem Unternehmen, wie z.B. Volvo oder
BMW, aufgefordert wurden, ihre Geschifte auBBerhalb
der Stadt und in Flughafenndhe neu aufzubauen, um
so diese neu gewonnen Flachen fiir die Stadtentwick-
lung und die Stadtbahn zu nutzen (vgl. Interview S@r-
STR@M 2021, Z.290ff.). Generell ist in Bergen zu beobach-
ten, dass nach ersten Kennzahlen seit der Einfiihrung der
Stadtbahn eine positive, Uiber die ganze Stadt verteilte
wirtschaftliche Entwicklung stattgefunden hat (vgl. OLE-
SEN 2014b, S.125). Dies bestatigt auch S@RSTR@M und fligt
dem hinzu, dass die stadtischen Baukosten der Stadt-
bahn um das Zwanzigfache durch den Bausektor rein-
vestiert wurden (vgl. Interview S@RSTR@M 2021, Z. 153f.).

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 Beschaftigung im Einzelhan-
del durch eine Stadtbahn deutlich zugenommen hat. Da-
fur ist jedoch die Standortwahl der Haltestelle und die
Bevolkerungsdynamik in dessen Umgebung von Rele-
vanz. Je besser das TOD bei der Stadtentwicklung und
-planung integriert wurde, desto gréBer ist das Wachs-
tum des Einzelhandels (vgl. GANNING und MILLER 2020,
S. 8). Ein weiterer Grund, der zur wirtschaftlichen Star-
kung einer Stadt bzw. eines Quartiers beigetragen hat,
ist die verstarkte FuBBlaufigkeit rund um die Haltestel-
len. Durch das Vorbeispazieren an Geschaften ist die
Hemmschwelle, ,noch eben kurz’ einen Laden aufzusu-
chen, deutlich geringer, was einen bedeutenden Vorteil
fur den Einzelhandel darstellt (vgl. ebd., S. 11). Diese Aus-
wirkungen des starkeren Fu3ganger*innenaufkommens
im stadtischen Bereich zieht auch einen positiven ge-
samtwirtschaftlichen Nutzen nach sich, der sich in der
Anzahl der Beschaftigten und damit auch einer Verrin-
gerung der Arbeitslosenquote, der Erhéhung der Ein-
zelhandelszentralitat oder auch der Starkung von Stadt-
teilzentren widerspiegelt. Die genannten Auswirkungen
rufen demnach Folgewirkungen hervor und kénnen so-
mit wiederum als Multiplikator fiir Folgeinvestitionen
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und Entwicklungen gesehen werden. Dennoch bleibt es
schwierig, die moglichen Effekte vollstandig zu quantifi-
zieren (vgl. QuUITT 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 Uibertragen und anhand konkreter Zahlen zu
belegen, da es verschiedenste weitere externe Fakto-
ren gibt, die einen Einfluss ausiliben (vgl. OLESEN 2014b,
S.37).Dennoch gibt es eindeutige Tendenzen, die einen
Zusammenhang vermuten lassen.

Bei der Planung von Stadtbahnlinien kommt es haufig
zu Widerstand bei den Anwohner*innen, die entlang
des mdglichen Trassenverlaufs wohnen, da diesen zu-
meist v.a. die lange andauernde Baustelle, die Reduzie-
rung von Parkpladtzen oder die Schallemissionen, die mit
dem Bau einhergehen, missfallen. Zudem entsteht die
Beflirchtung, dass der Wert einer Immobilie beeintrach-
tigt wird und sinkt (vgl. ALBRECHT 2010, S. 2). Wird bei der
Planung allerdings Wert auf die Gestaltung des Trassen-
verlaufs gelegt und die Attraktivitat vor Ort gesteigert,
kann dies wiederum auch zum Anstieg der ortlichen Im-
mobilienpreise fiihren (vgl. ebd.). Dennoch sind sowohl
+Hoffnungen wie auch Beflirchtungen [...] 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 kdme, auch wenn es
vereinzelt Hauser und Wohnungen geben wird, die ei-
nen Einbruch ihres Immobilienwertes feststellen kdnn-
ten (vgl. ALBRECHT 2010, S. 2; QUITT 2020, S. 22). Fiir eine
Steigerung der Miet- und Kaufpreise ist demnach die
Qualitat des geplanten Stadtbahnsystems entscheidend.
Diese kann u.a. durch eine hohe Taktfrequenz oder auch
eine hohe Haltestellendichte erreicht werden (vgl. BUTHE
und SCHURT 2015, S. 31). Ein weiteres Kriterium, welches
bei der objektiven Betrachtung gelegentlich auf3eracht
gelassen wird, ist, dass sich Stadtbahnen technologisch
und hinsichtlich des Emissionsausstof3es 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
SCHURT 2015, S. 32). Diese Grof3e variiert jedoch, je nach
Qualitat 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 stadti-
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sche Gesamtbild auswirkt (vgl. FOLJANTY 2011, S. 269).
Dennoch gilt es bei der Bewertung der Ergebnisse zu be-
achten, dass ,kein ursachliches Wirkungsverhaltnis, son-
dern lediglich ein Wirkungszusammenhang unterstellt
werden kann” (BUTHE und SCHURT 2015, S. 31).

Dieser Einfluss einer Stadtbahntrasse auf die Immobili-
enpreise lie3 sich auch in StraBburg beobachten. Hier
konnte eine erhebliche Preissteigerung der Mieten ent-
lang der Trassenfiihrung festgestellt werden. Sie ist in
etwa 7 % hoher als abseits des Einzugsgebiets und die
Blromieten in der Stadtmitte liegen hinter Paris an der
Spitze des franzdsischen Mietspiegels (vgl. NAUMANN
2014, S.32; QuITT 2020, S. 41). Umfragen zeigen zudem,
dass sich sowohl 50% der in StraBburg mietenden als
auch 25 % der kaufenden Personen von ihrer Immobilie
aus einen guten Zugang zum 6ffentlichen Nahverkehr
winschen. Nur ein geringer Anteil der Kaufer*innen
sorgt sich um einen steigenden Gerauschpegel durch
die Stadtbahn (vgl. HASS-KLAU et al. 2004, S.113). Die
Stadt Bergen hat eine dhnliche Entwicklung wie Stral3-
burg genommen. Durch die ausgepragte strategische
Planung und die hohe gestalterische Akzeptanz war im
Er6ffnungsjahr 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 S@rsTR@M fuhrt der Anstieg der Im-
mobilienpreise teilweise sogar so weit, dass sich Fami-
lien mit geringerem Einkommen in einigen Gegenden
keine Hauser mehr leisten kdnnen und es dort demnach
an sozialer Diversitat fehlt, es also zu Gentrifizierung
kommen kann (vgl. Interview S@rsTRoM 2021, Z. 183ff.).
In Saarbriicken wurden hingegen weniger eindeutige
Erfahrungen gemacht. So sind die Immobilienpreise in
Saarbriicken tendenziell auf einem gleichbleibenden Ni-
veau verblieben (vgl. ebd., S.124). Kreis geht dennoch
davon aus, dass ein guter Anschluss des OPNV zu einer
Steigerung des Wertes einer Immobilie flihrt. 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 OPNV-Anbindung die-
sen Nachteil liberwiegen (vgl. Interview KRrEeis 2020, Z.
88ff.). Ein Problem was sich jedoch durch die steigen-
den Mieten und Kaufpreise ergibt ist, dass, dhnlich wie
in Bergen, Verdrangungsprozesse stattfinden konnten
(vgl. PRIESTER und WULFHORST 2016, S. 462). Hierbei ist
wiederum ein politischer Wille gefordert, Verdrangun-
gen einzuschranken, damit die Stadtteile weiterhin fir
alle zuganglich bleiben.

Die Beobachtungen aus den Vergleichsstadten zeigen,
dass der Wert von Immobilien durch eine geeignete
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Siedlungsentwicklung wie z. B. ein TOD beeinflusst wer-
den kann. Eine gute OPNV-Infrastruktur ist ein wichti-
ger Kennwert fiir den Immobilienwert (vgl. BUTHE und
SCHURT 2015, S. 36). Wenn es gelingt, die nahverkehrs-
orientierte Siedlungsentwicklung mit einer hohen Hal-
testellendichte fortzufihren und zu fordern, 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 Mobilitat im jeweiligen Stadtquartier eine
Verkirzung von Reise- und Umsteigezeiten bewirkt,
wodurch eine Stadt enger zusammenriickt und die Er-
schlieBungswirkung fordert (vgl. PRIESTER und WULFHORST
2016, S. 457f.). Eine ausgezeichnete Zuganglichkeit an
Haltestellen ist dabei ein zentrales Element fir die Wei-
terentwicklung der,Stadt der kurzen Wege' bei gleich-
zeitiger Férderung des Immobiliensektors (vgl. BUTHE
und SCHURT 2015, S. 36ff.). Die Stadtbahn ist somit ein
gutes Mittel, bzw. ,Pull-Faktor, um Investoren fiir Bau-
gebiete zur Schaffung von Wohnraum, fiir den Einzel-
handel oder fiir die ErschlieBung von Industrieflichen
zu gewinnen. Ein Anschluss eines Stadtviertels an eine
Stadtbahn ist ein unbestreitbarer Wettbewerbs- und
Standortvorteil (vgl. FOLIANTY 2011, S. 269). Die geta-
tigten Investitionen dienen dann wiederum dem wirt-
schaftlichen Aufschwung einer Stadt (vgl. Interview AN-
TONIO 2020, Z. 176ff.).

Insgesamt zeigen durchgefiihrte 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 friihzeitig durch eine Stadtbahn erschlossen
werden, ist ein deutliches Potential fiir 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 moglicherweise deutliche Preissteigerun-
gen in Stadtgebieten mit einer Verdrangung schwacherer
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 aufgefiihrte Themenbereich verfolgt das Ziel zu
erortern, inwieweit die Stadtentwicklung einer Stadt
durch eine Stadtbahn beeinflusst wird und welche Stra-
tegien in den Vergleichsstadten verfolgt bzw. welche
Erfahrungen gemacht wurden. Aus diesen Erkenntnis-
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sen lasst sich zwar kein allgemeingliltiges auf jede Stadt
Ubertragbares Konzept entwickeln, dennoch kénnen
Tendenzen hinsichtlich der Stadtentwicklung beobach-
tet werden, die es ermdglichen, das gewonnene Wis-
sen zu nutzen.

In der vorangegangenen Analyse wurde deutlich, dass
die verkehrliche ErschlieBung einer der zentralen As-
pekte fir den Bau einer Stadtbahn in Bezug auf die
Stadtentwicklung ist. Geringe Reisezeiten, eine hohe
Haltestellendichte und die Erreichbarkeit der Quartiere
sind unterschiedliche Bediirfnisse bzw. Ziele, die in Ein-
klang gebracht werden miissen. Vor allem in Saarbri-
cken und Brest lassen sich diesbezliglich Schwachen
erkennen, da diese jeweils nur eine Linie aufweisen.
Entsprechend gering ist die ErschlieBungswirkung der
Stadtbahn. Im Vergleich dazu steht StraBburg, wo das
dortige Spinnennetz es ermdglicht, die Stadt grof3fla-
chig zu erschlie8en. Ein solch umfangreicher Ausbau
verlangt selbstversténdlich einen langeren Zeithorizont,
sollte aber von Beginn an ein Ziel der Wiedereinfiihrung
einer Stadtbahn sein, um maoglichst vielen Menschen ei-
nen Zugang zur stadtischen Mobilitat zu ermoglichen.

Ein weiterer Aspekt der Verkehrsentwicklung bei einem
Stadtbahnprojekt ist die Reduzierung und Verlagerung
des Autoverkehrs. Die Reduzierung kann durch das Zu-
riickbauen von Fahrspuren fiir das Auto erreicht werden,
was zu einer Verdnderung der gesamten Mobilitat in ei-
ner Stadt fiihren kann. Durch die Reduzierung von Fahr-
spuren entsteht automatisch die Méglichkeit, den neu
gewonnenen Platz neu aufzuteilen. Der Kampf um Platz
darf aber nicht dahinfiihren, dass nur ein Verkehrsmittel
profitiert, sondern eine Vielzahl. Dabei steht der Ausbau
des OPNV sowie der von Rad- und FuBwegen im Vor-
dergrund. So raumt Saarbriicken riickblickend ein, dass
ein Schwerpunkt auf den Ausbau des Radverkehrs sinn-
voll gewesen ware, auch wenn es nicht zum damaligen
Zeitgeist gepasst hatte. Auch in Brest, obwohl hier der
Ausbau der Radwege durch die Stadtbahn bereits ein-
bezogen wurde, hatte dieser besser vollzogen und ganz-
heitlich angewendet werden sollen. Gleiches gilt fiir die
Schaffung von Angeboten fiir den Umstieg von MIV auf
OPNV, z.B. durch den Bau von P+R oder B+R-Platzen.
Auch diesbeziiglich hatten die damaligen Planungen
in Brest gute Ansdtze, jedoch haben die Erfahrungen
gezeigt, dass hier Verbesserungspotential besteht, in-
dem diese Platze weiter vor den Toren Stadt hatten be-
ginnen kdnnen. Damit gilt fir zukinftige Projekte, dass
eine Betrachtung im Verkehrsbereich noch ganzheitli-
cher angelegt sein sollte und sich nicht nur auf einen
Verkehrstrager fokussiert, sowie die Bereitstellung von
Pendelmoglichkeiten bereits friihzeitig evaluiert wird.
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Eine ganzheitliche Betrachtung ist auch in Bezug auf
die Innenstadt- und Quartiersentwicklung von Vorteil.
Denn die verdnderte Verkehrsstruktur durch die Ins-
tallation einer Stadtbahn kann auch Innenstadte und
Stadtteilzentren revitalisieren und attraktivieren. Am
Beispiel StraBburg wird deutlich, dass ein reduzierter
MIV-Verkehr zu mehr Fu3gdanger*innen im innerstad-
tischen Bereich fiihrt. Dies starkt den Einzelhandel, der
durch die erhéhte FuBganger*innenfrequenz mehr po-
tentielle Kund*innen ansprechen kann. Durch die ver-
besserte Anbindung kdénnen, wie in Brest, auch andere
Stadtteile entlang des Trassenverlaufs profitieren und
zur Ansiedlung neuer GroBunternehmen oder steigen-
der Beliebtheit ausgewahlter Stadtteile fiihren. Die sich
daraus ergebenden Folgewirkungen, wie eine geringere
Arbeitslosenquote und gesteigerte Lebensqualitat, kon-
nen wie Multiplikatoren wirken und einen positiven Ef-
fekt auf die wirtschaftliche Entwicklung des Standorts
ausliben. Gleichzeitig wandeln sich in der Gesamtbe-
trachtung die harten und weichen Standortfaktoren der
Stadte und strahlen eine erhéhte Anziehungskraft aus.
Diese Aufwertung und positive Entwicklung entlang des
Trassenverlaufs kann auch Einfluss auf die Immobilien-
preise im Einzugsgebiet der Stadtbahn nehmen. Wah-
rend in Saarbriicken Miet- und Kaufpreise tendenziell
konstant geblieben sind, sind v.a. in Stral3burg seit der
Wiedereinfiihrung der Stadtbahn die Immobilienpreise
signifikant gestiegen.

Insgesamt wird deutlich, welche Verdnderungen sich in
der Stadtentwicklung durch die Einfiihrung einer Stadt-
bahn ergeben haben. Diese Ergebnisse sind niitzlich
fur alle Stadte, die sich in den Planungen befinden, den
schienengebundenen Nahverkehr zu starken oder wie-
dereinzufiihren. Wie dieses Wissen auf das Fallbeispiel
Kiel Ubertragen wird und welche Effekte hier zu erwar-
ten sind, wird in Kapitel 7 ausfihrlich dargestellt.

6.2 Die Stadtbahn

In diesem Kapitel wird naher auf die , Hardware’ einer
Stadtbahn eingegangen, da ,die Infrastrukturanlagen
[...]1[ein] untrennbarer Bestandteil des Stadtraums” (BE-
SIER 2016, S. 407) sind. Die verschiedenen Aspekte wer-
den anhand der Vergleichsstadte (Kap. 5) analysiert. Ziel
ist es, die vielfdltigen Moglichkeiten aufzuzeigen und
deren Bedeutung im Gesamtkontext einzuordnen, da
die einzelnen Bestandteile eines Stadtbahnsystems ein
wichtiger Faktor fur 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 verdrangte Stadtbahn un-
ter Umstanden noch als altmodisches Verkehrsmittel gilt
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und sich nur durch ein ansprechendes Design sowie eine
attraktive Gestaltung und Integration in das nahere Um-
feld von diesem Bild 16sen und neu behaupten kann (vgl.
Interview ANTONIO 2020, Z. 129ff.).

6.2.1 Die Bauelemente einer Stadtbahn

Die ,Baukultur duBBert sich im Ergebnis eines Prozesses”
(BESIER 2016, S. 409). Dieses Zitat von BESIER verdeutlicht
die Relevanz und Notwendigkeit einer stadtebaulichen
Integration und einer interdisziplindren Zusammenar-
beit verschiedener Fachbereiche. Das Ineinandergrei-
fen mehrerer Fachbereiche ist somit von Beginn an nétig,
um den gesamtheitlichen Prozess betrachten zu kdnnen
und so fiir die verschiedenen Problemstellungen eine ge-
meinsame Losung 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 Langen und Brei-
ten, die je nach Stadt und Typ variieren kdnnen. In Saar-
bricken sind die Stadtbahnsysteme z.B. 2,65 m breit,
37 mlang und bei eingeklapptem Strombuigel 4 m hoch.
Bei einer Fahrt mit Doppeltraktion, also der Fahrt von zwei
aneinander gekoppelten Ziigen, kann sich die Lange auf
75 m erweitern (vgl. HACKELMANN 2001, S. 1f.). Die Gro3e
der Stadtbahn hat nicht nur Einfluss auf das Design die-
ser, sondern auch auf das Stadtbild. Durch die Lange der
Stadtbahn wird wiederum die Ldnge der Haltestelle de-
finiert und die Hohe des Stromabnehmers definiert die
Hohe der Oberleitungen und deren Masten. Damit wird
deutlich, dass die Implementierung eines solchen Sys-
tems sich nicht nur auf die Anderungen der Verkehrs-
fihrung, sondern gleichzeitig auf das Stadtbild auswirkt,
in welche sie gut integriert sein sollte. Haltestellen sind
bspw. ein zentrales Element im Straenraum, die meist
zwar dezent gestaltet sind, aber dennoch einen belebten
Ort des stadtischen Lebens darstellen, da dieser fiir jeden
zuganglich ist und ein hoher Durchgangsverkehr besteht.
Entsprechend kdnnen sie einen gro3en Einfluss auf sub-
jektive Einflisse wie den Wohlfuihl-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 Identitat
mit der Infrastruktur zu starken. Dennoch sollte es ein paar
wenige Ausnahmen geben, die liber ein individuelles De-
sign verfligen und moglichst eine entsprechend ,beson-
dere’ Funktion besitzen (vgl. BESIER 2013, S. 26; HEINZ 2018,
S.11). Haltestellen sind demnach kein Zweckbau, son-
dernfligen sich in Abhangigkeit der Gestaltung homogen
in das Stadtbild ein und werten die Raumeindriicke der
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Straf3e 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 lasst (vgl. ebd.). Ein
dezentes Einfligen von Niederflurbahnsteigen stellt hin-
gegen einen weniger grof3er Eingriff in das Stadtbild dar,
ermdglicht einen nahezu stufenlosen, barrierefreien Ein-
stieg, fugt sich entsprechend dezent in das Stadtbild ein
und weist auch deshalb eine hohere Vertraglichkeit auf
(vgl. BOUCHAIN 2008, S. 36f.; BESIER 2016, S. 408). Durch die
Barrierefreiheit ergibt sich zudem der Grundsatz, dass die
Hohe der Haltestelle der Hohe des Einstiegs in die Stadt-
bahn entspricht und dadurch eine Einheitlichkeit inner-
halb der Stadtgestaltung schafft (vgl. HEINZ 2018, S.14).
Auch sollte die Qualitat und nicht nur die Funktionalitat
einen besonderen Stellenwert bekommen. Die optische
Aufwertung von Haltestellen fiihrt zu einem verbesserten
Wohlfuhl-Faktor’ der wartenden Fahrgaste, deren Aufent-
halt so angenehm wie mdéglich ausfallen sollte, um Men-
schen fiir den OPNV begeistern zu kénnen (vgl. GRONECK
2007, S.150f.). Dementsprechend sind die Lage, die op-
tische Gestaltung, die Sichtbarkeit und die Zugénglich-
keit zentrale Punkte fiir die Haltestellen, die die Qualitat
der Stadtbahn nach auf3en darstellen und dadurch eine
Wirkung auf ihr Umfeld austiben (vgl. 0.A. 2016, S. 35).
Ein gutes Beispiel hierzu ist StraBburg. Es wurde grof3en
Wert auf eine einheitliche Gestaltung und einen hohen
Wiedererkennungswert der Haltestellen gelegt, die zu-
dem durch Lichtelemente einen weiteren hochwertigen
Akzent aufweisen. Zuséatzlich 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

Abb. 21: Station, Homme de Fer’ in StraBburg
Quelle: 015 2020
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Abb. 22: Bahnhofsvorplatz Saarbriicken
Quelle: eigene Aufnahme 2020

,hochwertiger’ oder auffélliger Haltestellen ist auch in ab-
geschwdchter Form in Saarbriicken vorhanden. In der lin-
ken Abbildung (Abb. 22) ist die zentrale Haltestelle am
Hauptbahnhof mit gro3ziigigem Platzangebot und einer
besonderen Dachkonstruktion zu erkennen. Die gangi-
gen Haltestellen (Abb. 23), hier am Beispiel der Kaiser-
straBe, sind eher schlicht gehalten worden und halten nur
einen kleinen Unterstand sowie eine geringe Anzahl an
Sitzmdglichkeiten bereit. An besonderen und zentralen
Platzen, wie der Haltestelle ,Johanneskirche’, steht hin-
gegen eine weitere hoherwertige Konstruktion, um dem
Platz eine besondere Aufmerksamkeit zu geben. PHILIPP
betont jedoch, dass es unabhangig von der Gestaltung
der Haltestellen wichtig ist, dass diese gepflegt und in-
standgehalten werden, um den gesetzten Anspriichen
weiterhin gerecht zu werden (vgl. Interview PHiLIPP 2020,
Z.130f.). Ein anderes Konzept fir die Haltestellen zeigt
sich in Brest. Hier wurde viel Wert auf Individualitat und
Identifikation gelegt. Flr 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
Atlantikkdste, die ein pragendes Element in Brest sind,
eingebunden, indem die Durchsagen bei Flut von einer
weiblichen und bei Ebbe von einer mannlichen 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 S@RSTR@M 2021, Z. 361ff.). Dies schafft einen Wieder-
kennungswert und zeigt eine Art der GleichmaBigkeit in
der ganzen Stadt auf.

Neben den Haltestellen stellen auch die Oberleitun-

gen mit ihren dazugehdrigen Masten einen wichti-
gen Bestandteil einer Stadtbahn dar, die wie alle Inf-
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Quelle: eigene Aufnahme 2020

rastrukturanlagen dauerhaft prasent und damit haufig
ein sensibles Thema darstellen (vgl. BESIER 2016, S. 407).
Essentiell ist dabei der Fahrdraht, der den benétigten
Ubergang fiir die Stromversorgung bildet und entwe-
der trotz Masten und Oberleitung zuriickhaltend 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-
briicken 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 benétigt, jedoch wére
dies auch in hdherem Einklang mit dem Stadtbild m&g-
lich gewesen (vgl. BESIER 2016, S. 417). Statt der Ins-
tallation von Hochkettenfahrleitungen, die hdufig zu
einem visuellen ,Kabel-Chaos’ fihren und in einigen
deutschen Stadten zu finden sind, wiirde der Einsatz
zurtckhaltender und sich in den Raum eingliedern-
der Einfachfahrleitungen, die insbesondere in diversen
franzdsischen Stadten vorkommen, dem Stadtbild zu
Gute kommen (vgl. BOQUET 2017, S.13). Abbildung 25
zeigt den Fahrdraht in Dijon, der wesentlich dezenter
geflihrt wird und entsprechend weniger Einfluss auf
das Stadtbild nimmt. Mittlerweile gibt es Technologien,
die es ermdglichen, v.a. in sensiblen Stralenziigen und
optisch relevanten Rdumen auf eine Oberleitung zu
verzichten. So wurde in Bordeaux im innerstadtischen
Bereich durch eine zusatzliche Stromschiene vollstan-
dig auf die Oberleitung verzichtet und der Abschnitt
optisch nicht beeinflusst (vgl. GRONECK 2016, S. 429).
Auch ein kurzfristiger Batteriebetrieb konnte sensible
innerstadtische Bereiche Uberbriicken und so das Ge-
genargument einer storenden Oberleitung aufheben
(vgl. GRONECK 2007, S. 88). Alternativ kdnnte durch eine
Fassadenbefestigung teilweise auf Masten verzichtet
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Neben den Oberleitungen, die eine Verschonerung der
,oberen Ebene’ bewirken kdnnen, sind es in der,unte-
ren Ebene’ situativ eingesetzte Rasengleise bzw. der
Bahnkorper als solcher. Liegt ein von der Stral3e sepa-
rierter Bahnkorper 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 StralBenbahn 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 mdglichen 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 fihren in unterschiedlichen Berei-
chen von Stadten zu einer Aufwertung. So ist die Instal-
lation von Rasengleisen sowohlin der Nahe von Parks als
auch in Gegenden mit wenig &ffentlichen Griinflachen
sinnvoll (vgl. ebd. S. 416). Neben der optischen Aufwer-
tung fithren Rasengleise auch zu einer Schallreduzie-
rung und damit zu einer Verbesserung der Larmemissi-
onen von Stadtbahnen (vgl. SIEGL et al. 2010, S. 20; BESIER

: : 2016, S. 416). So wurden in Bergen Rasengleise verwen-
Abb. 24: St. Johann Rathaus Saarbriicken det, wodurch der Larmpegel um ca. 3 Dezibel gesenkt
Quelle: eigene Aufnahme 2020 und damit eine weitere Aufwertung geschaffen werden

Abb. 25: Oberleitung Dijon
Quelle: eigene Aufnahme 2020

und der StraBenraum damit weniger belastet werden

(vgl. BESIER 2013, S. 28). In Bezug auf das Stadtbild und

die Akzeptanz ware es somit vorteilhaft, die Oberlei-
tungen und die dazugehorigen Masten so dezent wie

moglich zu gestalten, um diese bestmaoglich in das

Stadtbild integrieren zu kdnnen. Inwieweit dies jedoch

moglich ist, hangt haufig davon ab, wie viel Geld fur :
die gestalterische Aufwertung und der Umgestaltung  Abb. 26: KalserstraBe Saarbriicken Gleisgestaltung
der Stadtstruktur zur Verfligung steht. Quelle: eigene Aufnahme 2020
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konnte (vgl. Interview S@RrsTR@M 2021, Z. 350ff.). Zudem
wurde eine positive Wirkung von Rasengleisen auf das
Mikroklima und auf die Bindung von Schadstoffen (CO,
und Feinstaub) nachgewiesen. Auch wenn Rasengleise
hohe Investitionskosten bedeuteten und mehr Einsatz
in der Pflege und Erhaltung fordern, schaffen sie einen
deutlichen Mehrwert fiir das Stadtklima und -bild (vgl.
SIEGL et al. 2010, S. 20ff.).

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

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
einfligt und welches Image dadurch vermittelt werden
kann. Insbesondere die Image-Frage gilt es hierbei zu
beachten, um v.a. anhand einer stadtvertraglichen 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 dariiber hinaus einen Wandel der Umge-
bung bewirken. Damit entscheidet die im Zuge einer
Stadtbahneinfiihrung notwendige Umgestaltung der
Stadt darliber, ob es gelingt, die Stadtbahn als einen
neuen Imagetrager’ generieren zu kdénnen (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 Verdnde-
rung der Meinungen aus den 1950er Jahren, in denen
mit der StraBenbahn hauptsachlich negative Assozia-
tionen in Verbindung gebracht wurden und dem Bus
die Zukunft gehoren sollte. Eine weitere Auffalligkeit ist,
dass in Deutschland die Fahrzeuge v.a. als Werbetafeln
und fahrende LitfaBsdulen genutzt werden und das De-
sign von Fahrzeugen als zweitrangig betrachtet wird,
wahrend in franzosischen Stadten ein groBer Wert auf
Asthetik gelegt wird (vgl. OLESEN 2014b, S. 57). In fran-
zOsischen Stadten gehort zu der ganzheitlichen Umset-
zung eines Stadtbahnprojekts auch die Designqualitat
der Fahrzeuge. Dabei wird viel Wert auf Qualitat, Indivi-
dualitat, Identifikation und Attraktivitat gesetzt. Das Ziel
dabei ist es, dass sich die Bevolkerung mit dem Design
der Stadtbahn identifizieren kann (vgl. GRONECK 2007,
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S. 70f.). Anders als in deutschen Stadten wird zuguns-
ten der Schaffung von Identitat Werbung auf den Fahr-
zeugen somit ausgeschlossen (vgl. ebd. S. 71). Auch in
Bergen wurde sowohl an Haltestellen als auch auf den
Fahrzeugen des OPNV auf Werbung verzichtet (vgl. In-
terview S@RSTR@M 2021, Z. 371f.). Individualitdt 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, wahrend sich in Montpellier
bei der Entwicklung des Designs auf die vier Elemente
Luft, Wasser, Feuer und Erde fokussiert wurde. Die Stadt-
bahn StraBburgs (Abb. 27) zeichnet sich hingegen durch
besonders grof3e Fenster aus, um das Gefiihl vom ,Flie-
gen auf Hohe Null” (BURMEISTER 2010b, S. 227) zu symbo-
lisieren. Passend dazu wurde die Fahrzeugfront im Stil
eines Flugzeugcockpits designt, um diesen Eindruck zu
verstarken (vgl. ebd., S. 227f.). Neben Angers (Abb. 28),
Montpellier und StraBburg besitzen auch samtliche an-
dere franzosische Stadte ein individuelles Design der
Stadtbahn, so hat z.B. die Stadt Reims (Abb. 29) das De-

Sy

Abb. 27: Stadtbahn Straburg
Quelle: CTS 2008

Abb. 28: Stadtbahn Angers

Quelle: SENSENBRENNER 2020
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Abb. 29: Stadtbahn Reims
Quelle: FENG SHANG HATAT 2021

sign einer Champagnerflote, da die Stadt in der Cham-
pagne liegt (vgl. OLESEN 2014b, S. 22). Dennoch sollte
diese individuelle Ausgestaltung der Fahrzeuge nicht zur
Tauschung fiihren, denn im Grunde handelt es sich um
Standardfahrzeuge, welche vom Hersteller angeboten
werden und nur durch kleine Anderungen, wie eine in-
dividuelle Fahrzeugfront, die Identifikation einer Stadt-
bahn mit der Stadt starkt (vgl. Interview NIEMEYER 2020,
Z.481ff.). Die Wahl eines eleganten Designs ist allerdings
auch abhangig von dem gewahlten System. So hat sich
die Stadt Saarbriicken fiir ein 2-System-Fahrzeug ent-
schieden, welches sowohl in der Stadt als auch auf Uber-
landstrecken der Deutschen Bahn fahren kann. Daftir
werden unterschiedliche Spannungen bendtigt, die zur
Folge haben, dass die Fahrzeuge nach Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung (EBO) hergestellt werden missen.
Sie werden somit breiter, schwerer und lauter und be-
notigen zugleich mehr Platz als ein reines innerstadti-
sches Stadtbahnsystem, wie es in StraBburg oder Brest
der Fall ist (vgl. Interview PHILIPP 2020, Z. 90f; Interview
KREIS 2020, Z. 121ff.). Demnach ist es schwierig, die zwei
Systeme hinsichtlich des Designs direkt miteinander zu
vergleichen. Trotzdem kann eine Stadtbahn im Allge-
meinen auch als Imagetrager 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 gewahlt wird, welches eine hohe Identifikationsbil-
dung der Bevolkerung mit der Stadtbahn ermdglicht (vgl.
GRONECK 2016, S. 434). Ein solcher Imagegewinn und eine
gesteigerte Identifikation mit der eigenen Stadt zeigt
sich in Brest. So gab es anfangs haufig Kritik an dem Bau-
projekt, mit dem fortschreitenden Bau und der anschlie-
Benden Fertigstellung hat sich die Einstellung gegen-
Uber der Stadtbahn allerdings ins Positive gewandelt.
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Gleiches gilt flr die Identifikation der Menschen mit der
neuen Stadtbahn. Dies hat auch dazu gefiihrt, dass sich
die Reputation der Stadt verandert hat, sowohl fiir die
Menschen vor Ort als auch von au3erhalb (vgl. Inter-
view ANTONIO 2020, Z. 73ff)). Im besten Fall kann dies
so weit fuhren, dass die Stadtbahn fir die Stadte zu ei-
ner Attraktion wird und Tourist*innen anlockt. Laut NIE-
MEYER gibt es in Frankreich bereits Stadte, in denen ex-
plizit nach der Stadtbahn als Sehenswiirdigkeit gefragt
wird (vgl. Interview NIEMEYER 2020, Z. 461ff.). Ein weite-
rer Punkt, der die Stadtbahn als solche betrifft, sind die
Anschaffungskosten. Um Kosten zu senken, aber den-
noch das gewiinschte Modell zu erhalten, ist die Her-
angehensweise von Brest und Dijon ein gutes Vorbild.
Diese beiden Stadte 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 Bevolkerung gegeniiber 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. Ahnlich wie im Be-
reich der Stadtentwicklung ist eine generelle Ubertra-
gung der MaBnahmen auf jedes Stadtbahnprojekt nicht
moglich, sondern muss fiir den Individualfall angepasst
werden. Dennoch kann auf einige Erfahrungen zuriick-
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 missen demgemaf3 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 fiir diesen Wiedererken-
nungswert zu sorgen. Dennoch kdnnten Haltestellen
an wichtigen Platzen der Stadt besonders gestaltet sein,
wie es bspw. am ,Homme de Fer’ in StraBburg oder an
der,Johanneskirche’ in Saarbriicken der Fall ist. Das De-
sign sollte sich in die Umgebung eingliedern lassen. Glei-
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ches gilt fiir die Oberleitungen und Masten. Hier ist es
besonders wichtig, dezente Lésungen zu finden, sodass
wenige Knotenverbindungen entstehen, wie es zum Teil
in Saarbriicken der Fall ist. Gerade in einer visuell sensib-
len Umgebung ist dies von Relevanz. Hier haben Stral3-
burg und Brest durch das Nutzen schmaler Masten und
Einzelaufhdngungen einen optischen Vorteil, da diese
zu einer weniger starken Beeintrachtigung des Stadtbil-
des flihren. Auch die Eingliederung von Rasengleisen ist
ein Element zur Aufwertung eines Strallenraumes. Sie
dient nicht nur der Verschonerung einer Gegend, son-
dern reduziert zugleich Schallemissionen und wertet da-
mit wiederum die Umgebung auf. Auch diesbeziiglich
sind Brest und StraBburg 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 franzdsischen Stad-
ten ist die Stadtbahn Imagetrager und schafft gleich-
zeitig eine ldentitat mit der jeweiligen Stadt. Auch hier
ist die Stadt Brest ein gutes Beispiel. Sie zeigt durch die
wellenférmige Front des Fahrzeugs die Verbundenheit
mit dem Meer. Die Stadtbahn in Saarbriicken weist v.a.
einen funktionalen Charakter als mobile Werbetafel auf.
Dies ist zwar nicht pauschal negativ, allerdings wird so
die Zugehorigkeit 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 Nitzlichkeiten ergeben sich fiir alle Stadte, die eine
Stadtbahn einfiihren. Die Effekte fiir Kiel werden in Ka-
pitel 7 ausflhrlich dargestellt.

6.3 Die Stadtbahn als Stadtgestaltung

Die Stadtgestaltung ist eine der drei wichtigsten Fakto-
ren fur die Wiedereinflihrung einer Stadtbahn. Durch
den Bau der Stadtbahn kann die Stadtstruktur und de-
ren gestalterischen Elemente aktiv verandert 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 fligt eine
Anderung stadtischer Elemente unausweichlich zu ei-
ner Neugestaltung des Raumes. Ob die ,gestalterische
Quialitat [...] [jedoch] [...] eine als positiv oder negativ
zu bewertende Intervention” (BESIER 2016, S. 408) dar-
stellt, kann sie somit ma3geblich durch das Projekt be-
einflusst werden. Das bedeutet, dass die Stadtgestaltung
bei Gro3projekten, wie einer Stadtbahn, immer stattfin-
det und eine aktive Begleitung der Umgestaltung wich-
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tig ist, um eine Aufwertung zu bezwecken. Wenn ein
solches Stadtbahnsystem zudem ein Gestaltungsob-
jekt darstellt, welches sich innerhalb des Raumes ent-
faltet, fihrt es nicht nur als Verkehrsmittel, sondern auch
als visuelles Element zur Bereicherung der Stadt. Eine
solche Veranderung der Stadtgestaltung ist in sensib-
len, innerstadtischen Bereichen genauso umzusetzen
wie in den AuB3enbereichen einer Stadt (vgl. BECKMANN
und METZMACHER 2016, S. 402; BESIER 2016, S. 407). Auf-
grund der pragenden Wirkung einer Stadtbahn auf den
Raum gilt es, diesen stadtgestalterisch durch z. B. Begrii-
nungen an und neben dem Trassenverlauf, ausreichend
Platz fiir Rad- und FuBwege sowie offentliche Platze auf-
zuwerten (vgl. HEINZ 2018, S. 9f.). Diese gestalterischen
Elemente, die im Zuge eines Stadtbahnausbaus genutzt
werden konnen, werden im Folgenden naher betrachtet
und deren Wirkung auf die Stadt erldutert. Wie bereits
in den Kapiteln zuvor gilt es zu beachten, dass alle As-
pekte sich gegenseitig bedingen und Uberschneidun-
gen aufweisen.

6.3.1 Umgestaltung der Stadtstruktur

Die Stadtbahn ist ein konstruktives Element flr die Um-
gestaltung verschiedener Stadtstrukturen. Dazu zahlt
nicht nur die Umgestaltung von offentlichen Flachen,
Platzen und StraBenrdumen, sondern auch die Generie-
rung neuer Mobilitatspunkte (Mobilitatshubs) innerhalb
der Stadt (vgl. BECKMANN und METZMACHER 2016, S. 403).
Ein GroBprojekt bedeutet grundsétzlich einen gro3en
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 Strallenraum 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
Gespur fiir den Raum zu bekommen (vgl. 0.A. 2016, S.16).
Nur so kdnnen diverse Akteure (z.B. stadtischer Einzel-
handel) und Bediirfnisse (z.B. Aufenthaltsqualitdt) 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 fiir Umgestaltungsprozesse im
Bereich des Rad- und Ful3verkehrs 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 fir ein abgestimmtes Stadtbild, da tech-
nische Merkmale mit optischen Auspragungen einher-
gehen (vgl. BESIER 2016, S. 409; 0.A. 2016, S. 16). Da die
optischen Merkmale, wie die Schonheit der Gestaltung
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Abb. 30: Landwehrplatz Saarbriicken 1996
Quelle: Markus PHiLIPp/OPNV-Archiv Saarbriicken

oder die Asthetik, wie sich eine Stadtbahn einfligt, sehr
subjektive Kriterien sind und sich demnach nicht objek-
tiv exakt definieren lassen, gilt es bei der Entscheidungs-
findung allgemeine MaR3stdabe zu definieren und die Er-
fahrungen der stadtischen Gestaltung aufzunehmen (vgl.
BESIER 2016, S. 409). Somit ist die Stadtbahn zwar ein Im-
pulsgeber der Anreize schaffen kann, um Raumgestal-
tung vorzunehmen oder Plane umzusetzen, jedoch de-
finiert die Stadtbahn nicht, wie etwas umgesetzt wird
(vgl. Interview PHILIPP 2020, Z. 42f.). In Saarbriicken gilt
die Saarbahn im Wesentlichen als Verkehrsmittel zur Fla-
chenerschlieBung der Region und ist weniger auf den
innerstadtischen Verkehr ausgerichtet. In Bezug auf die
Umgestaltung von Stadtstrukturen ist in den angefah-
renen Orten selbst weniger passiert. In der Stadt Saar-
briicken sind allerdings Verdanderungen 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 Veranderungen
es entlang des StraBenzuges am Landwehrplatz nach der
Wiedereinfiihrung der Stadtbahn gekommen ist. Neben
der verkehrlichen Umgestaltung ist auch die stadtische
Struktur verandert worden. So wurden Mauern entfernt,
mehr Platz fiir den Rad- und Ful3verkehr geschaffen und
zusatzliche Baume gepflanzt, die das Stadtbild und so
auch den Landwehrplatz aufwerten (Kap. 6.3.2). Ein Prob-
lem solcher UmgestaltungsmaBBnahmen ist jedoch, dass
diese in Deutschland nicht durch den Bund geférdert
werden. Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) fordert die verkehrliche Infrastruktur im 6ffentli-
chen Sektor nur dann, wenn der Nutzen-Kosten-Faktor
groBer 1 ist. Aufwertungen und Umgestaltungen von
Stadtstrukturen werden in diesem Faktor nicht berech-
net und entsprechend nicht geférdert (vgl. Interview Ka-
RIUS 2021, Z. 318ff.). Daraus folgend sind Investitionen in
gestalterische Elemente bei steigendem Kostendruck
schwierig zu vermitteln. Die Kosten miissen Anderwei-
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Abb. 31: Landwehrplatz Saarbriicken 2020
Quelle: MaRKus PHiLIPP/OPNV-Archiv Saarbriicken

tig, z.B. Giber andere Fordertopfe oder durch den eigenen
stadtischen Haushalt, finanziert werden. Dies hat haufig
zur Folge, dass weniger Wert auf gestalterische Aspekte
gelegt wird. Durch diese Auflagen wurde auch in Saar-
briicken an einigen Stellen die Verwirklichung gestalte-
rischer Elemente vernachldssigt. Im Nachhinein betrach-
tet hatte mehr Geld in die Gestaltung investiert werden
sollen (vgl. Interview KREels 2020, Z. 16ff.). Saarbriicken
hat Geld in die Umstrukturierung der Stadt investiert,
v.a. im Bereich der verkehrlichen Umgestaltung wur-
den Veranderungen herbeigefihrt. So sind bspw. aus
ehemaligen vierspurigen Stralen zweispurige gewor-
den (vgl. ebd., Z. 109f.). Heute sagen Planer*innen je-
doch, dass es im Zuge dessen gut gewesen wdre noch
andere vorhandene Potentiale aufzugreifen und umzu-
setzen, die aber zu der damaligen Zeit weniger im Fo-
kus standen (vgl. ebd., Z.143ff.). 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 Stralenraum sowie die
anliegenden Seitenstralen in die Planung mit einzube-
ziehen. Der Hintergrundgedanke war, dass dieses Pro-
jekt nicht nur dem Transportzweck dient, sondern der
gesamtstadtischen Entwicklung zugutekommt (vgl. In-
terview ANTONIO 2020, Z. 25ff.). So wurden Rad- und Ful3-
wege ausgebaut und die 6ffentlichen Platze entlang der
Route umgestaltet. ANTONIO betonte weiterhin, dass ne-
ben dem Ausbau selbst auch die optische Qualitat ein
wichtiges Kriterium fiir die Gestaltungsprozesse sei (vgl.
ebd., Z. 30ff.). Auch in StraBburg wurden durch die kon-
sequente Umgestaltung der Innenstadt und den Riick-
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bau von Stralen rund um diesen Bereich die Rad- und
FuBwege ausgebaut.

6.3.2 Aufwertung von 6ffentlichen Raumen und
stadtebauliche Integration

Wie bereits in den vorangegangenen Unterkapiteln

deutlich wurde, fiihren viele Umgestaltungsmafinah-
men zu einer Aufwertung von 6ffentlichen Rdumen und

werden zumeist durch Um- oder Neubauprojekte initiiert
(Kap. 6). Somit steht die Aufwertung immer in engem Zu-
sammenhang zu stadtebaulichen Malnahmen und be-
dingen einander. Gleichzeitig muss eine stadtebauliche
Integration der Aufwertungen im jeweiligen Kontext der
Stadt geschehen. Eine Aufwertung und eine Integration

durch die Etablierung einer Stadtbahn sind vielfaltig und

kdnnen 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 maoglich, wenn der politische Wille vorhan-
den ist, das Projekt Stadtbahn so zu unterstiitzen, dass

die gestalterischen Elemente als ein Mehrwert betrach-
tet werden (vgl. OLESEN 2014b, S. 37). Eine Integration in

den stadtischen Raum ist also als ein grundlegendes Ziel

zu betrachten, das demnach die Methoden der Gestal-
tung mal3geblich beeinflusst (vgl. ebd., S. 58). Auch die

Aufwertung eines Stadtquartiers wird durch eine ent-
sprechende Gestaltung im Zuge des OPNV-Ausbaus er-
reicht (Kap. 6.1). Daraus folgt, dass eine Stadtbahn auch

als Initiator fiir die stadtebauliche 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 6ffentlichen Raum betrach-
tet werden, auch wenn diese Planung haufig wesentlich

umfangreicher und damit auch kostenintensiver ist, als

deren technische Umsetzung. Gestalterische Aufwer-
tungen sind fiir die Stadt wirtschaftlich sinnvoll, auch

wenn kein sofortiger monetarer Mehrwert entsteht. Der
Raum zieht neue Geschéfte oder Restaurants (Kap. 6.2.4)

an, die wiederum die Wirtschaftskraft der Stadt steigern

und somit einen Mehrwert fir 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 Veranderungen entlang der Trasse so zu erganzen,
dass es zu einem Mehrwert flir die ganze Stadt fuhrt (vgl.
BESIER 2016, S. 407). Das Projekt Stadtbahn erfordert ei-
nen ganzheitlichen Ansatz.
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Wichtig ist, dass der Neubau der Trassenflihrung und die
Aufwertung, z. B. von Gebauden oder Platzen, mdglichst
zeitgleich oder nur mit kurzem Zeitversatz erfolgen. Da-
durch kann bereits von Beginn an Akzeptanz fiir die Mal3-
nahmen bei den Nutzer*innen und Anwohner*innen

erlangt werden. So wurden in Saarbriicken Umsteige-
punkte erst lange nach der Er6ffnung der Stadtbahn sa-
niert. Auch sorgte das Fehlen von z.B. Fahrstiihlen oder
Fahrradstéandern fiir Unzufriedenheit bei den Fahrgas-
ten (vgl. Interview PHILIPP 2020, Z. 23ff.). Gleiches gilt
fur den Landwehrplatz (Abb. 30 und 31). Die Umgestal-
tung des Platzes selbst ist erst deutlich spater erfolgt
und hatte bereits wahrend des Trassenbaus beginnen

missen (vgl. ebd., Z. 40f.). Es ist nicht ausreichend, nur
das Gleis in den StralBenraum zu integrieren, sondern

es missen 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 kdnnen (vgl. BECKMANN und

METZMACHER 2016, S. 402f.). Bei Saarbriickens Bahnhofs-
vorplatz ist dies hingegen gelungen. Dieser verkorpert
eine Kombination aus Design, Integration und Funkti-
onalitat. Generell gibt es in Saarbriicken sowohl star-
ker neugestaltete Flachen als auch Flachen, bei welchen

dies weniger intensiv der Fall war. KReis und PHILIPP sind

jedoch der Meinung, dass die gesamtstadtische 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 Larmschutz, Rad- und FuBBverkehr oder
die Steigerung der Lebensqualitat, 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 Lebensqualitat ge-
wonnen hat (vgl. Interview S@RSTR@M 2021, Z. 296ff.). Teil-
weise wurde in Bergen auch das Konzept von ,Fassade

zu Fassade’ zu planen angewandt, sowie Projekte um

die Stadtbahn herum organisiert. Dies fiihrte allerdings

oft zu Debatten dariliber, wo die Grenzen des Projekts

,Stadtbahn’ sind und wo neue bzw. eigensténdige Pro-
jekte anfangen. Werden bspw. aufgrund der stadtischen

Umgestaltung entlang der Stadtbahntrasse neue Wohn-
einheiten gebaut, gibt es in Bergen die Verpflichtung,
ahnlich wie in Deutschland, ab einer gewissen Grof3e

im direkten Umfeld auch Spielplatze und Griinanlagen

zu errichten (vgl. ebd., Z.330ff.).

Somit gibt es deutliche Folgewirkungen, die durch die

Stadtbahn ermdglicht 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. 353f.). Eine stadtebauliche Integration duert
sich im Wesentlichen durch zwei verschiedene Schwer-
punkte: Funktionalitat und Asthetik (vgl. BESIER 2016, S.
410). Funktional ist es, das Gleis in den StralRenraum ein-
zubauen sowie diesen neu zuzuteilen. Aus dsthetischen
Griinden sind die einzelnen gestalterischen Elemente
wichtig. Harmonie und Symmetrie sind hier zwei Schlis-
selbegriffe (vgl. ebd.). ,Das System Stadt- und Stral3en-
bahn lebt weniger von einer kiinstlichen Abgrenzung,
sondern vielmehr von der synergetischen Kombination
und flexiblen Anwendung verschiedener Entwurfspa-
rameter” (BESIER 2016, S. 410). Diese Funktionalitat und
Asthetik werden bei der Integration und Aufwertung
von offentlichen Raumen durch die Nutzung kiinstle-
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. StraBburg beweist, dass
bereits das Spielen mit farblichen Abhebungen gestal-
tend wirkt. Als Beispiel lasst sich hierfiir die Avenue Col-
mar anbringen, diese wurde konsequent von ,Fassade
zu Fassade’ umgestaltet. Durch die farbliche Abhebung
des Trassenverlaufs wirkt die Straf3e freundlicher und
schoner, obwohl neben der weiterhin vierspurigen Fahr-
spur fiir den MIV noch der SPNV auf der Stral3e fahrt. Es
mussten lediglich einige Parkmdéglichkeiten fiir den Au-
toverkehr weichen. Auch die Bepflanzung von Baumen
links und rechts der Trasse flhrt (zukiinftig) zu einer Ver-
besserung der Optik. Daflir wurden insgesamt mehr als
1000 Baume entlang der Trasse gepflanzt (vgl. BURMEIS-
TER 20104, 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 flir die Stadt- und Verkehrsplanung. So war in

Frankreich zu beobachten, dass die ersten Stadte, die die

Stadtbahn eingefiihrt haben, wie Nantes oder Stra3burg,
ihre Stadtbahnsysteme gerade wegen ihrer durchdach-
ten Integration der Bevolkerung erfolgreich naherbringen

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.130ff.). Eine gute Kombination von Integration und Auf-
wertung unterstiitzt diesen Prozess dahingehend, dass

es zu einem Mehrwert fiir die ganze Stadt kommen kann

und eine positive Atmosphare geschaffen wird.
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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 auslésen. Ahnlich zu den zwei Kapiteln
zuvor ist auch bei der Stadtgestaltung eine 1:1 Uber-
tragbarkeit auf andere Stadte, selbst auf einzelne Stadt-
teile, nicht unbedingt méglich. Dennoch kdnnen Ten-
denzen, welche MaBnahmen positive Auswirkungen
haben, aufgezeigt werden und sind im Folgenden zu-
sammengefasst.

Stadtgestaltung beginnt mit der Umgestaltung eines
Raums. Dafir ist es wichtig, nicht nur einen begrenz-
ten Raumausschnitt zu betrachten, sondern den gesam-
ten Wirkungsraum. Zudem ist es notwendig, den Stra-
Benraum als Lebensraum zu verstehen, der nicht nur
eine rein funktionale und technische Funktion erfillt,
sondern auch das offentliche Leben, die Aufenthalts-,
Wohn- und Wirtschaftsqualitat eines Bereichs charak-
terisiert. Wird die Aufenthaltsqualitdt gesteigert, kann
dies bspw. eine verbesserte wirtschaftliche Fahigkeit
bzw. eine erhdhte FuBganger*innenfrequenz bedingen,
was wiederum weitere Effekte nach sich ziehen kann
(Kap. 6.1). Eine Umgestaltung im Zuge des Stadtbahn-
baus wird besonders in StraBburg deutlich. Der inner-
stadtische Bereich hat sich durch die Reduzierung des
MIV und durch die Schaffung von mehr griinen Flachen
gewandelt. Ebenfalls gehort ein Konzept fiir die Schaf-
fung von Mobilitdtspunkten, z.B. in Form von P+R und
B+R Platzen, dazu (Brest). Dasselbe wurde auch in Saar-
briicken umgesetzt, allerdings mit einem deutlichen
Zeitverzug, so dass eine Nutzung und Akzeptanz bzw.
Aufwertung der Funktionalitdt des Raumes schwieriger
aufzubauen waren.

Durch die Umgestaltung stadtischer Strukturen soll auch
eine Aufwertung des &ffentlichen Raums erreicht werden.
Eine Stadtbahn ist dafiir ein gutes Mittel, da sie verschie-
dene Bereiche verkniipft 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
MaBnahmen rechtfertigen. Auch Begriinungen wie z.B.
das Pflanzen von Baumen (Stral8burg) abseits des Tras-
senverlaufs tragen zur Aufwertung bei. Welche Mal3nah-
men zur Aufwertung letztlich ergriffen werden istimmer
davon abhadngig davon, inwieweit sich diese in die Stadt
integrieren lassen und zu dieser passen. Das ganzheitliche
Konzept steht im Mittelpunkt. EinzelmaBnahmen an eini-
gen Stellen sind selten zielflihrend und hinderlich fiir den
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Gesamterfolg einer Stadtbahn, namlich eine Atmosphare
und Uberzeugungen zu schaffen, das Verkehrsmittel als
pragendes Element in der Stadtgestaltung zu betrachten.

Somit ist das Potential der Stadtgestaltung durch eine
Stadtbahn vielfaltig und fur jede Stadt individuell um-
setzbar. Wichtig ist, dass mehr als nur der Trassenverlauf
im Vordergrund steht. Eine ganzheitliche Umgestaltung
des gesamten Stadtraums ist wiinschenswert. Welche
Maoglichkeiten dafir in Kiel bestehen, wird in Kapitel 7
ausfihrlicher dargestellt.
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7 Erkenntnisgewinn fiir die Stadt
Kiel

Nachdem in Kapitel 6 anhand der Vergleichsstadte 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 moglich ist getrennt voneinander zu betrachten,
um so den Gewinn fir die Stadt Kiel besser herausarbei-
ten zu kdnnen. 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 kon-
nen (vgl. ebd., Z.15ff.). Die gewonnenen Erkenntnisse
werden abschlieBend aufgefihrt.

Verkehrliche ErschlieBungswirkung

Die verkehrliche ErschlieBungswirkung ist fiir eine Stadt-
bahn von zentraler Bedeutung, um ausreichend Fahr-
gaste im Umfeld erreichen zu kénnen. In Kiel besteht
durch die Forde ein natlrliches Hindernis, wodurch eine

gleichméfige ErschlieBung der hufeisenférmig ange-
ordneten Stadtteile erschwert wird. Dennoch kann
eine Stadtbahn die Funktion einer ErschlieBung tber-
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 ermdglicht, dar-
gestellt. Die Darstellung lasst erkennen, dass das Hinder-
nis Forde Uberwindbar ist und dass die drei Linien bereits
einen groBen Anteil der Kieler Bevélkerung erreichen
konnten. Haltestellen sind zwar in dieser Darstellung
nicht eingezeichnet, aber fir eine hohe Erschliefungs-
wirkung gilt, je mehr Haltestellen desto besser, solange
eine ausreichend hohe Reisegeschwindigkeit eingehal-
ten werden kann. So konnte, 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 fir die ErschlieBung vieler Stadtteile. Bei der Wahl
des konkreten Trassenverlaufs benétigt es bedeutsame
Ziel- und Quellorte, d.h. grof3e Arbeitgeber, Universita-
ten oder Schulen, die ein groBes Potential an Fahrgas-
ten bieten und somit die Nutzung der Stadtbahn attrak-
tiv werden lassen (vgl. Interview KARIUS 2021, Z. 95ff.).

3km

Einwohner im
Linie 500m Radius 74
1000 ca. 94000 do
20 00 ca. 100000 =1
3000 ca. 102000 = 2
1 500m Radius :
| ]
Abb. 32: Entwurf eines moglichen Stadthahnnetzes (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 zunachst ausschlieBlich in dem
gewabhlten Korridor betrachtet, dennoch ist fiir das Er-
reichen einer Mobilitdtswende die Einbeziehung der
gesamten Stadt noétig. So werden z.B. die bendtigten
Zubringerverkehre durch den Busverkehr sichergestellt,
damit auch Stadtteile ohne Stadtbahn weiterhin Zugang
zum OPNV haben (vgl. ebd., Z. 98f.). Bei entsprechender
Trassenplanung ermdglicht die Stadtbahn Stadtteile in
Randlagen wie Mettenhof oder Neumiihlen-Dietrichs-
dorf neu einzubinden und einzugliedern, wodurch wie-
derum die ErschlieBungswirkung wachsen kann (vgl. In-
terview VETTER 2020, Z. 38). Dadurch kdnnen ,mentale’
Grenzen innerhalb der Stadt und den Stadteilen aufge-
hoben werden (vgl. ebd., Z. 76). Dieser Prozess eignet
sich besonders gut fur Stadtteile wie Gaarden, die we-
niger stark im Fokus stadtischer Entwicklungsprozesse
stehen als andere. Dies ist wichtig, da aus den Erfahrun-
gen der franzosischen Vergleichsstadte bekannt ist, wie
wertvoll der Zugang zur Stadtbahn fir die Stadt sein
kann und Kiel nur so seinen Bewohnern*innen das Ge-
fuhl vermitteln kann, dass die gesamte Stadt im Fokus
der Uberlegungen steht. Wie demnach eine noch um-
fassendere Betrachtung fiir eine zukunftsweisende Er-
schlieBung mit Hilfe einer Stadtbahn aussehen konnte,
zeigt Abbildung 33. Hier wurden zusatzlich zu den drei
geplanten Linien zwei weitere sowie eine Verlangerung
der Linie 1 hinzugefiigt. Durch diese zusatzlichen Linien
werden nun auch die Stadtteile Holtenau, Meimersdorf
oder auch Moorsee angebunden, wodurch eine ganz-
heitliche Abdeckung der Stadt bis iber den Nord-Ost-
see-Kanal hinweg gelingt. Mit dieser Ausweitung wird
die Verkniipfung 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 bertick-
sichtigt und potentiell weitere Siedlungsflachen vorab
durch die Stadtbahn erschlossen zu haben (vgl. Inter-
view GOSMANN 2021, Z.108ff.). Dieser TOD-Ansatz spie-
geltsich in Linie 4 wider, in deren Verlauf sich das MFG5
Gelande befindet, welches aktuell stadtebaulich neu er-
schlossen werden soll. Das Leistungsverzeichnis dieser
Ausschreibung fordert bereits, die mogliche Stadtbahnli-
nie als Option einzuplanen. Dieser Schritt ist notwendig,
um in zukiinftigen Baumafl3nahmen und Stadtstruktu-
ren bereits Platz fiir die Stadtbahn geschaffen zu haben,
auch wenn das Gebiet nicht durch den SPNV angeschlos-
sen werden sollte (vgl. ebd., Z.134ff.). Wichtig ist eben-
falls, dass sich das TOD nicht an Stadtgrenzen,halt, son-
dern darliber hinaus betrachtet werden sollte. An dieses
Konzept ist die Verlangerung der Linie 1 angelehnt. Bei
der Darstellung verlasst die Linie 1 der Stadtbahn im Be-
reich Neumihlen-Dietrichsdorf das Stadtgebiet und be-
findet sich in Heikendorf im Landkreis Plon, der sich na-
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hezu nahtlos an Kiel anschlief3t. 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 Uberzeugungsarbeit
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 Einflih-
rung einer Stadtbahn ein wichtiger Initiator fir die Ver-
kehrsentwicklung einer Stadt. Wie bereits in Kapitel 4.3

aufgezeigt, soll der Anteil des OPNV am Modal Split der
Stadt Kiel von 10% auf 17 % gesteigert werden, um v.a.
den Klimaschutzzielen der Stadt ndher zu kommen und

u.a. das hohe Pendler*innenaufkommen mit dem MIV zu

reduzieren. Nur ein neuer hochwertiger OPNV schafft die

Grundvoraussetzungen, dieses Ziel Gberhaupt erreichen

zu kénnen (vgl. Interview GOSMANN 2021, Z.16ff.). Zudem

ist Kiel als GroBstadt pradestiniert und hat das Potential,
im Verkehrsbereich Manahmen zu ergreifen, um das

Ziel des Modal Splits zu erreichen. Eine Steigerung des

OPNV-Anteils am Modal Split ergibt sich jedoch nicht au-
tomatisch durch die Einflihrung einer Stadtbahn. Neben

der Erhéhung des OPNV-Anteils ist eine vollstindige An-
derung der Verkehrsstrukturen sowie eine Verkehrsver-
lagerung notwendig (vgl. Interview KaRius 2021, Z. 201).
Rad- und FuBBwege sind ebenso wichtige Faktoren wie

der OPNV und der MIV. Die Stadt Brest hat gezeigt, dass

der Bau einer Stadtbahn ein gutes Instrument dafiir ist,
auch die Belange anderer Verkehrsteilnehmer*innen

trotz ihrer unterschiedlichen Anspriiche zu beriicksich-
tigen und neben der Stadtbahn zu integrieren (vgl. ebd.,
Z.159). Der Bau von Rad- und FuBwegen entlang der
Trasse bietet sich beispielsweise auch in Kiel an, z.B. an

der WerftstraBBe’ oder dem,Skandinaviendamm’. Damit
das Stadtbahnprojekt allerdings auch genutzt wird und

eine Zunahme des OPNV am Modal Split erreicht wird, ist
auch die Qualitat des Systems entscheidend. Hierzu zahlt
die Taktfrequenz, die Einpragsamkeit des Takts oder der
Kauf eines Tickets sowie Umsteigemdglichkeiten und die

Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebiets (vgl. Interview
GOSMANN 2021, Z. 75ff.). Es ist ein Umsteigesystem erfor-
derlich, welches leicht einpragsam und intuitiv genutzt
werden kann. Das Gleiche gilt fiir 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 zuverlassig fahrt. Dabei ist
der Begriff ,Kiel-Takt” (Interview GOSMANN 2021, Z. 82)

genannt worden, der dhnlich zu Brest eine Identifika-
tion mit der Stadt ermdglicht und gerade zu Beginn fir
steigende Aufmerksamkeit sorgt.
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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 dafiir genutzt wer-
den, den MIV in Kiel grundsatzlich zu reduzieren. Dies
wurde in den Vergleichsstddten nicht erreicht, entspre-
chend kann es keine Garantie geben, dass dies fiir Kiel
funktioniert. Moglich ist jedoch eine Verlagerung der
Verkehrsstrome und eine Vermeidung von Verkehr in
bestimmten Bereichen der Stadt. Als Beispiel kann die
,Holtenauer StraBe’ genannt werden, die zurzeit eine
fast durchgehend vierspurige Stral3e ist und durch die
Stadtbahn auf zwei Spuren fir den MIV reduziert wer-
den koénnte. Fir Kiel ergibt sich dadurch die Moglich-
keit, diese Einkaufsstrale von dem hohen Verkehrsauf-
kommen zu befreien, bei gleichzeitig fortbestehendem
Liefer- und Durchgangsverkehr. Die zudem ganzheit-
liche Verkehrsberuhigung bei Bestehenbleiben der Er-
reichbarkeit, fiihrt wiederum zur Aufwertung der Stral3e,
was auch foérderlich fir den lokalen Einzelhandel sein
kann. Weitere Mdglichkeiten flr die Verlagerung der
Verkehrsstrome sind die Gablenzstral3e’ oder auch das
,Sophienblatt’. Auch der Innenstadtbereich Kiels kann
durch die Stadtbahn beeinflusst werden. Zwar ist eine
mit StraBburg vergleichbare Reduktion des MIV im In-
nenstadtbereich schwierig, da in vielen Bereichen um
die FuBgangerzone herum bereits jetzt kein so hohes
MIV-Aufkommen besteht. Die Stadtbahn konnte je-
doch das FuBganger*innenaufkommen durch eine pa-
rallele Trassenfiihrung zur,Holstenstral3e’, z. B.durch die
,Andreas-Gayk-Stral3e’ erh6hen. In dieser,B-Lage’ ist die
StralBe breit genug, um eine teilweise halbseitige Be-
fahrung wahrend des Baus zu ermdglichen, damit die
Beeintrachtigung der Anlieger*innen auf ein Minimum
reduziert werden konnte. Selbstverstandlich entsteht
zunachst ein groBes Konfliktpotential, sobald manche
StraBen vom MIV nicht hinreichend angefahren werden
kénnen. Dennoch ist es wichtig, dem Konflikt nicht nach-
zugeben, sondern den Weg zu wahlen, der fiir die Zu-
kunft des ganzen Projekts am sinnvollsten ist (vgl. In-
terview NIEMEYER 2020, Z. 529ff.). Ein weiterer Punkt ist,
dass bei derTrassenplanung, bzw. bei einer Verlagerung
des Verkehrs, auch kommende Stadtprojekte und Ent-
wicklungsmaBnahmen berticksichtigt werden. Die Fach-
hochschule, das Geomar und der Ostuferhafen bauen
bspw. ihre Standorte aus und bieten somit das Potential
fur die verkehrliche ErschlieBung einer Stadtbahn. Das
stillgelegte Kraftwerk am Ostufer wird flr Erweiterun-
gen des Hafenbereichs neu erschlossen und demnach
hochstwahrscheinlich zukiinftig stark durch Lkw-Ver-
kehr gepragt. Deshalb geht das Stadtteilbliro Neumiih-
len-Dietrichsdorf davon aus, dass bei einer Hafenerwei-
terung nicht nur die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit
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steigt, sondern auch die Anzahl der Lkws, die zukinf-
tig Uber 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. 66ff.). Gleiches gilt fur die Briicke der B502, die in na-
herer Zukunft saniert und wahrend dieser Malnahme an
die Anforderungen an eine Stadtbahn angepasst werden
sollte (vgl. ebd.). Damit eine Stadtbahn auch die Stadt-
teile Holtenau oder Friedrichsort nérdlich des Nord-
Ostsee-Kanals anfahren kann, misste auch die Briicke
B503 hinsichtlich ihrer Statik Gberprift und ein neues
Verkehrskonzept entwickelt werden, da diese aktuell
ein Befahren durch sowohl den MIV als auch den SPNV
nicht zuldsst. Ein weiterer wichtiger Punkt den Kiel bzgl.
der Verkehrsentwicklung beachten sollte ist, dass P+R
und B+R Platze gleichzeitig mit der Fertigstellung der
Stadtbahn eroffnet werden, damit diese, anders als in
Saarbriicken, sich von Beginn an etablieren kdnnen und
die Nutzungsqualitat und damit auch die Akzeptanz der
Stadtbahn steigern. Zudem kénnen v.a. P+R Platze mit
einer digitalen Anzeige zur Belegungsauslastung ausge-
stattet werden, um potentiellen Fahrgasten den hochst-
moglichen Komfort zu bieten. Auch ist eine Ticketnut-
zung dhnlich dem StraBBburger Vorbild sinnvoll, um die
Attraktivitat fir das P+R-System und der Stadtbahn her-
zustellen. Dadurch kdnnen die Nutzer*innen von Beginn
an ermutigt werden, das System zu nutzen. Je nach Tras-
senflihrung bieten sich P+R Platze 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 dafiir pradestiniert, mit einem guten Stadt-
bahnnetz das vorhandene Potential abzugreifen und fir
den OPNV zu gewinnen. Zudem sind die steigende Ten-
denz der Pendler*innenbewegungen und die aktuel-
len Stauquoten in der Stadt gute Anreize dafiir, die Mo-
bilitatsentwicklung zu férdern, damit mehr Menschen
auf den OPNV umsteigen bzw. diesen nutzen. Das Ein-
richten von Mobilitatshubs 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 Mdglichkeit, die Nutzung des OPNV attraktiv zu ge-
stalten und so einen ganzheitlichen Mobilitatsansatz zu
fahren (vgl. Interview GOSMANN 2021, Z. 36ff.). Durch den
Bau von Mobilitatspunkten und die Verkniipfung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel ist mit Hilfe der Stadtbahn
auch die Umsetzung des Leitbildes der,Stadt der kurzen
Wege’ moglich. Gerade wegen der angedachten engma-
schigen Trassenfiihrung und den begleitenden Angebo-
ten (B+R, P+R, Rad- und FuBwege) kann dieses Leitbild
aktiv verfolgt werden. Dies starkt alle Stadtteile, verbes-
sert deren Anbindung untereinander und verandert das
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noch immer autogepragte Kieler Stral3enbild. All dies
zeigt, dass bei der Planung einer Stadtbahn allein in Be-
zug auf die ErschlieBung und Verkehrsentwicklung viele
Dinge zu beachten sind und dariliber entscheiden, ob
eine verkehrliche Entwicklung positiv oder negativ in
der Nachbetrachtung ausfallt.

Innenstadt- und Quartiersentwicklung

Die Weiterentwicklung und Wiederbelebung von Innen-
stddten und Quartieren ist einer der meistgenannten
Griinde fiir die Wiedereinfiihrung einer Stadtbahn, da
diese, wie die Situation in den Vergleichsstadten 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 Nebeneinfliisse 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 furr Stadtentwicklung bezeichnet wer-
den. Demnach ergeben sich fiir Innenstadte und Quar-
tiere Moglichkeiten zur Revitalisierung und eine Steige-
rung der Attraktivitat, die wiederum zu einer hoheren
Verweildauer in diesen Gegenden fiihren kann. Diese
Kettenwirkung ist auch fur Kiel gewiinscht. So kann
beispielsweise speziell fir die ,Holtenauer Stral3e’ und
den Vinetaplatz' in Gaarden davon ausgegangen wer-
den, dass sich, dhnlich wie in StraBburg, durch eine
gute Erreichbarkeit und geringen MIV die Anzahl der
FuBganger*innen in diesem Bereich erhéhen wird und
dies zu einer Verbesserung der wirtschaftlichen Situ-
ation fihren kann. Die Stadtbahn kann demnach ein
Gewinn fir Bereiche sein, die vorher weniger im Fo-
kus standen und nun von dem wirtschaftlichen Auf-
schwung, der Aufwertung vor Ort und einer starkeren
Verknipfung mit der Stadt profitieren (vgl. Interview
VETTER 2020, Z. 58ff.; Interview GOSMANN 2021, Z. 31f.).
Die Belebung der Stadtteilinnenstadte entspricht eben-
falls dem Leitbild der,Stadt der kurzen Wege'. Durch die
Verfligbarkeit neuer Geschéfte vor Ort kdnnen Wege
eingespart, der lokale Einzelhandel gestarkt und das
Pendler*innenaufkommen reduziert werden. Zudem
sind andere Zentren der Stadt in klirzester Zeit zu errei-
chen und steigern wiederum die Qualitat des Einkaufens.
Fur die Planungen einer Stadtbahn gilt es auch, zukinf-
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
grof3es Potential neuer Stadtbahnnutzer*innen, da hier
Arbeitsplatze geschaffen werden, viele Student*innen
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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.14f1.). Aus Brest und Stral3burg 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 fur Kiel ware, wenn ausgeldst durch
die gelungene Quartiersentwicklung von beispielsweise
Neumdtihlen-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 fiir den An-
schluss einsetzen wirden. Der Kieler Stadtteil Gaarden
hatte das Potential, sich zu einem,In-Viertel’ entwickeln
zu kdnnen. Allein die Schaffung der bereits angespro-
chenen Mobilitatspunkten kann bereits einen signifi-
kanten Einfluss auf diesen Stadtteil austiiben (vgl. In-
terview GOSMANN 2021, Z. 33ff.). Hier wird wiederum
das Zusammenwirken von Stadt- und Verkehrsplanung
sichtbar, die gemeinsam die Entwicklungen vor Ort pla-
nen missen, um einen ganzheitlich erfolgreichen Ef-
fekt zu erzielen. Dieses Zusammenwirken zeigt sich an
dem MFG5-Geldnde in Holtenau, bei dem die Planun-
gen friihzeitig aufgenommen werden missen, um die
Verkehrsfiihrung samt Stadtbahn, sowie weitere Ent-
wicklungsprozesse harmonisch zu realisieren. Nachtrag-
liche Anderungen sind kaum umsetzbar und fiihren oft
zu Kompromissen, die den Gesamteindruck verschlech-
tern kdnnen. Da Planungshorizonte meist tber viele
Jahre angelegt sind, ist ein bedachtes Vorgehen hin-
sichtlich der Frage, wie sich die Stadtbahn in die Stadt
Kiel einfliigen sollte, entscheidungsrelevant. Dennoch
gilt es, die Trassenplanung so bald wie moglich abzu-
schlieBen und den exakten Verlauf vorzustellen, damit
Flachenpotentiale und Nachverdichtungen durchge-
fuhrt werden kénnen (vgl. ebd., Z. 148ff.). 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 weitergefiihrt wird,
sondern sie als ein Teilprojekt des ganzen Stadtentwick-
lungskonzepts gesehen wird. Viele weitere Projekte wer-
den sich dem Stadtbahnprojekt anschlieBen und paral-
lel verlaufen oder daraus hervorgehen, die zusammen
mit der Stadtbahn einen Erfolg fiir die Stadt aufzeigen
werden und entsprechend eingegliedert werden sollten.

Wirtschaftliche Starkung der Stadt

Durch die Entwicklung und Aufwertung der Innenstadt
und den einzelnen Quartieren im Zuge der Wiederein-
fuhrung der Stadtbahn @ndert sich auch die Wirtschafts-
struktur des Standorts. Das betrifft nicht nur einzelne Be-
reiche, sondern alle Gebiete einer Stadt, die durch die
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Stadtbahn angeschlossen werden. Die Erfahrungen aus
Brest haben gelehrt, dass die Stadtteile ohne Stadtbahn-
anschluss weniger attraktiv und von geringeren wirt-
schaftlichen Aktivitaten gepragt sind. Dies hangt mit
den,harten’ und,weichen’ Standortfaktoren zusammen,
die durch die Prasens einer Stadtbahn beeinflusst wer-
den und sich damit auf die wirtschaftliche Entwicklung
der Stadt auswirken (s. Kap. 6). Neue Gewerbegebiete
konnen bspw. erschlossen werden und bereits beste-
hende kdnnen neuen Aufschwung erfahren. Denn eine
verbesserte und eine gut ausgerichtete Stadtentwick-
lung ist wichtig furr das wirtschaftliche Wachstum einer
Stadt. So kann bspw. die Flache des alten Scherhafen-
gebaudes in der Wik durch einen Stadtbahnanschluss
flr viele Arbeitnehmer*innen oder sonstige Zielgrup-
pen erreichbar gemacht und damit neuer wirtschaftli-
cher Aufschwung initiiert werden. Durch diese begin-
nenden Prozesse kdnnen sich Lagen von Gewerbe und
Einzelhandel verbessern und fiir einen Zugewinn sor-
gen. Anders als oft angenommen kann in bestimm-
ten Fallen durch die Reduzierung von Autoverkehr die
Kraft des Einzelhandels gestdrkt werden. Diesbezlig-
lich kann sich Kiel, insbesondere die,Holtenauer Stral3e’
und die ,HolstenstraBe;, an den Erfahrungen aus StraB3-
burg orientieren. StraBburg zeigt hier besonders ein-
dringlich, wie sehr die wirtschaftliche Entwicklung der
Innenstadt durch eine Stadtbahn profitiert. Dasselbe
kann fur die ,Holtenauer Stral3e’ und ,HolstenstraRe’ er-
reicht werden. Mehr Aufenthaltsflache, die zum Ein-
kaufen einlddt und ein qualitativ hochwertiges und
regelmaBig fahrendes Verkehrsmittel sorgen fir ein
lebhaftes Stadtbild mit wenig Autoverkehr. Eine Stadt-
bahn ist somit in unterstiitzender Funktion unterwegs,
Kund*innenstrome zu generieren, die wiederum fiir den
Mehrwert vor Ort sorgen. Problematisch und zurecht
kritisch betrachtet werden miissen jedoch die Bauzei-
ten und die damit einhergehenden temporaren Nach-
teile, die v.a. den Einzelhandel in der,Holtenauer StraRe’
betreffen kdnnten, da diese Straf3e aktuell stark durch
den MIV gepragt wird. Im Bereich der,Holstenstral3e’
sind die Auswirkungen eventuell weniger stark zu spu-
ren, da hier die Stadtbahn in der parallel verlaufenden
,Andreas-Gayk-Stra3e’ fahren konnte. Dennoch miissen
die Sorgen und Angste der Anwohner*innen von den
Planer*innen und der Stadt Kiel angenommen werden.
Es muss eine gemeinsame Losungsstrategie entworfen
werden, um eine moglichst hohe Akzeptanz generieren
zu kénnen. Nur durch eine gute Offentlichkeitsarbeit
und Kommunikation der durchzufiihrenden Maf3nah-
men ist eine steigende Akzeptanz und der Glaube an
ein erfolgreiches Projekt mdglich. Langfristig werden
positive Effekte die Wirtschaftskraft der Anlieger*innen
starken. Doch auch kurzfristig kann das Gesamtprojekt
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,Stadtbahn’ wirtschaftsférdernd sein. So kénnen fir die
Umsetzung der Baumal3nahmen bspw. lokal und regi-
onal ansassige Firmen beauftragt werden. So besteht
die Moglichkeit, die Investitionen in der Region zu hal-
ten und diese zu starken.

Immobilienpreisentwicklung

In direkter Abhangigkeit zur wirtschaftlichen Entwick-
lung steht die Immobilienpreisentwicklung (vgl. Inter-
view NIEMEYER 2020, Z. 271f.). Wie in den Vergleichsstad-
ten sind auch fiir Kiel Wertsteigerungen von Immobilien
entlang des Trassenverlaufs zu erwarten. Allein durch
die Steigerung der Attraktivitat von Quartieren und
Stadtteilen ist eine Zunahme der Preise sowohl im Miet-
als auch im Kaufsektor wahrscheinlich (vgl. Interview
GOSMANN 2021, Z. 31ff.). Mit deutlichen Steigerungen
ist v.a. in den Stadtteilen Gaarden und Mettenhof zu
rechnen. Auch dadurch, dass Gaarden seitens der Kie-
ler Stadtverwaltung als zukiinftiges, In-Quartier” (Inter-
view GOSMANN 2021, Z. 33) bezeichnet wird, wird sich
die Struktur im Immobiliensektor verandern. Dazu ist es
denkbar, dass die Nachfrage an Immobilien weiter steigt,
da Kiels Einwohnerzahl weiterhin wachst. Durch einen
guten Anschluss an das OPNV-Netz und einer Neuge-
staltung der Umgebung werden Raume 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 vernachlassigt werden, um auf mogliche Veran-
derungen des Stadtgefiiges vorbereitet zu sein (vgl. In-
terview KARIUS 2021, Z. 251). Eine solche Veranderung
der Immobilienpreise kann sich auch in gewerblichen
Bereichen bemerkbar machen. Diese Beobachtung be-
starkt die Annahme, dass eine Stadtbahn langfristig
wirtschaftliche Vorteile fur die angeschlossenen Ge-
biete mit sich bringt und nicht als Hinderungsgrund
betrachtet wird, die Aufwertungen nicht durchzufiih-
ren (vgl. ebd., Z. 321ff.).

Die Bauelemente einer Stadtbahn

Die Hardware der Stadtbahn besteht aus Halte-
stellen, Oberleitungen und Gleisen, die fiir viele
Einwohner*innen selbstverstandliche Objekte stad-
tischer Infrastruktur sind. Sie sind weniger dominant,
wenn sie harmonisch in den Stadtraum integriert
werden und so zur Aufwertung von 6ffentlichen Fla-
chen beitragen. In Kiel konnten Flachen aufgelockert
und gestalterische Akzente gesetzt werden, wenn Ra-
sengleise an geeigneten Stellen installiert werden. Dies
fihrt zur Verschonerung und Aufwertung der jeweili-
gen StraBenziige (Abb. 34-39) (vgl. Interview GOSMANN
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2021, Z. 253). Rasengleise sind zwar kostenintensiver
als die herkdmmlichen Varianten, weisen aber in Bezug
auf die Lebensqualitat in einer Stadt deutliche Vorteile
auf. Larm und Feinstaubbelastungen werden reduziert,
das Klima und die Optik des StraBenraums werden ver-
bessert. Die,Holtenauer Straf3e’, fur die als Flaniermeile
eine hohe Aufenthaltsqualitat wichtig ist, erhalt somit
einen neuen Charakter. Dasselbe trifft auf die ,Olshau-
senstralle’ zu, die durch ein griines Band den Stra8en-
raum auflockern und hochwertig wirken lassen konnte.
Diese Beobachtung wurde in Brest, StraBburg und Ber-
gen gemacht. Dasselbe wird bei den Oberleitungen
deutlich. Unterschiedliche Aufhdangungen, massive Mas-
ten, Knotenbildung in sensiblen Raumen oder eine Be-
eintrachtigung des Blickfeldes kdnnen eine stérende
Wirkung auf das Stadtbild haben. Durch die Nutzung
von Wandhaken, die in Kiel bei der StraBenbeleuchtung
bereits haufig 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 Raumen aufgewertet werden. Auch
Oberleitungen ohne Tragseil, also eine reduzierte Va-
riante, figen sich, bei gleicher Umsetzungsstarke, op-
tisch positiv in das Stadtbild ein (vgl. Interview GOSMANN
2021, Z. 256f.). 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 storen
konnten. Das offensichtlichste Bauelement im Zusam-
menhang mit einer Stadtbahn sind die Haltestellen. Die
Vergleichsstadte haben gezeigt, dass ein einheitliches
Design und eine ansprechende Gestaltung eine positive
Atmosphare schaffen kdnnen. Neben einem mdglichst
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 Bevolkerung (vgl. Interview NIEMEYER 2020,
Z.498f.). Zudem kann das Haltestellendesign der erste
Schritt fur das Schaffen einer Corporate Identity sein
und dem Stadtbild einen Mehrwert bieten. Diese Form
des Brandings ist wichtig fiir Kiel, um ein Merkmal in der
AuBendarstellung aufzeigen zu kdnnen. Insbesondere
sollten einige Stationen, die eine zentrale Funktion in-
nerhalb der Stadt einnehmen, besonders gestaltet wer-
den. In Saarbriicken und StraBburg ist das beispielhaft
gelungen. Fir Kiel bietet sich dabei z.B. der Hauptbahn-
hof an, der durch das Zusammentreffen verschiedener
Linien und den damit einhergehenden Umsteigemog-
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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Das groR3e Problem bei all diesen Verschonerungen’, die
auf den ersten Blick keinen funktionalen Nutzen haben,
ist, dass diese nicht vom Bund gefordert werden. Das
GVFG, welches einen erheblichen Anteil an der Forde-
rung des Stadtbahnausbaus tibernimmt, tragt nicht die
Extrakosten, die fur stadtebauliche Aufwertung oder fiir
gestalterische Elemente anfallen (vgl. Interview KARIUS
2021, Z. 318ff.). An diesem Punkt sollte Uiber eine Uber-
arbeitung der Forderfahigkeit 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 Bevolkerung bietet, ist entscheidend
flir Annahme und Nutzung der Stadtbahn. Jedes De-
tail ist wichtig und die Stadtbahn wird erst im Zusam-
menspiel zu einem ,Wohlfiihlraum” (Interview GOSMANN
2021, Z. 214). Der Erfolg der Wiedereinfiihrung 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 fiihren,
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 StraBburg, 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 Identitat mit der Stadt for-
dern. In Kiel konnte 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 Verkniipfung zwischen
Stadt und Stadtbahn herzustellen und damit einen Wie-
derkennungswert zu férdern bzw. ein Geflihl der Stadt
zu transportieren. Demnach sollte die Stadtbahn mdog-
lichst elegant, grazil und modern gestaltet werden, um
noch mehr Assoziationen zu wecken und die Innovation
des Projekts zu vermitteln. Dazu zahlt auch, auf AuBBen-
werbung an Stadtbahnen mdéglichst zu verzichten, damit
nicht das Gefiihl einer rollenden LitfaBsaule transportiert
und die Stadtbahn nicht nur als funktional, sondern als
eigenstandiges Stadtelement gesehen wird. Design und
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Asthetik verkérpern nach auBen eine zukunftsorientierte
Stadt. Eine akustische Asthetik bilden auch Lautspre-
cherdurchsagen mit einer lokalen Identitét.

Umgestaltung der Stadtstruktur

Wie bereits dargelegt worden ist, ist eine Stadtbahn mit-
verantwortlich fiir die Umgestaltung der Stadtstruktur. Sie
ist der Ausloser fiir Veranderungen. Fiir Kiel kann diese
Umgestaltung der Beginn hin zu einer zukunftsorientier-
ten Stadt sein. Es besteht die Chance, durch diesen Eingriff
in die stadtische Struktur das Transportmittel Stadtbahn
als ein Werkzeug zu betrachten und mit ihr eine Vision zu
erschaffen und Probleme auf unterschiedlichen Ebenen
zu lsen. Alle Vergleichsstadte zeigen, dass die Stadtbahn
mehr ist als nur ein Transportmittel. Sie ist das Instrument
mit dem Entwicklungen angestof3en werden, damit eine
ganzheitliche Umgestaltung von Stadtteilen vollzogen
werden kann. Besonders ist eine Umgestaltung entlang
des Trassenverlaufs moglich, ganz nach dem Fassade zu
Fassade’ Konzept. Hier sind beispielhaft der ,Bahnhofs-
vorplatz’ und das,Sophienblatt’ zu nennen. Trotz der zu
erwartenden hohen Kosten fiir die gestalterischen Ele-
mente, darf dieser Aspekt nicht vernachldssigt werden,
da die Atmosphare maf3geblich fiir die Identifikation mit
der Stadtbahn ist. Dazu gehoren situativ eingesetzte und
sich nicht wiederholende Gestaltungselemente, die den
jeweiligen Charakter der verschiedenen Stadtteile auf-
greifen (vgl. Interview GOSMANN 2021, Z.180ff.). Mit der
Umgestaltung eines harmonischen Stadtbildes kann zu-
dem die Aufenthaltsqualitat und damit auch die Lebens-
qualitat verbessert werden. Hierbei sind der Bahnhofs-
vorplatz oder der Landwehrplatz in Saarbriicken gute
Beispiele. Die Umgestaltung steht jedoch immer in Be-
trachtung einer Nutzen-Kosten-Analyse, wobei gerade
Aspekte wie Aufenthaltsqualitat oder Aufwertung durch
Umgestaltung kaum quantifizierbar sind. Eine Fokussie-
rung auf eine rein funktionale Stadtbahn wiirde die Kos-
ten geringer halten, jedoch rufen gerade die Mehrkosten
von UmgestaltungsmalBnahmen einen Mehrwert fiir die
gesellschaftliche Ebene hervor. ,Idealerweise wird [...]
mehr Geld ausgegeben als nétig” (Interview NIEMEYER
2020, Z. 433f.). Damit wird betont, dass durch hohe In-
vestitionen ein umfassender Mehrwert fiir die Bevolke-
rung erreicht werden kann. Die heute getroffenen Ent-
scheidungen werden die nachsten Jahrzehnte Bestand
haben mussen.

Aufwertung dffentlicher Flachen und stadtebauliche
Integration

Mit der Umgestaltung der Stadtstruktur geht gleich-
zeitig die Aufwertung von offentlichen Flachen ein-
her, wenn die MaBnahmen sich in das Stadtbild integ-
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rieren lassen. Aufwertungen von Flachen ziehen einen
groBBen Mehrwert fir die unterschiedlichsten Berei-
che nach sich und haben entsprechend einen grof3en
Einfluss auf diese (Abb. 12). Aus diesem Grund ist es
wichtig, dass bei der Planung in Kiel der ganze Stra3en-
raum betrachtet wird, so wie es in StraBburg der Fall
war. Dadurch beschrankt sich die Installation nicht nur
auf eine funktionale Eingliederung der Stadtbahn, son-
dern schafft auch einen dsthetischen Raum (vgl. Inter-
view KARIUS 2021, Z. 206f.). Bei der Umsetzung fir Kiel
istes 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 Lebensqualitat, die Erscheinung des Stadtbildes
oder auch die wirtschaftliche Attraktivitat des Stand-
orts haben. Eine solche Kaskade an Folgewirkungen
wird z.B.am Stadtteil Neumiihlen-Dietrichsdorf deut-
lich. Zurzeit gibt es dort wenige Cafés, Bars, Restau-
rants oder andere soziale Treffpunkte. Um ein solches
Erlebnis wahrzunehmen, mussen die Bewohner*innen
zwangsladufig in den Stiden der Stadt oder ans Westu-
fer fahren, was dem angestrebten Konzept der,Stadt
der kurzen Wege' entgegensteht (vgl. Interview VETTER
2020, Z. 79ff.). Im Zusammenhang mit dem Stadtbahn-
bau kdnnten nun Bereiche attraktiver umgestaltet und
aufgewertet werden. Eine Ansiedlung von Geschaften
wird dadurch reizvoller und lasst weitere soziale Treff-
punkte entstehen. Folglich wird die Attraktivitat 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. 273f.). Fur die ganzheitliche Betrachtung ist
es ebenso wichtig, dass rechtzeitig im Planungspro-
zess Designer eingesetzt werden, die sich mit der Inte-
gration der UmgestaltungsmafRnahmen in den Stadt-
raum beschaftigen und die Planungen begleiten. Die
franzosischen Beispiele setzen hierbei den Mal3stab
fur das Ergebnis, da dort die gestalterischen Elemente
von Anfang an fester Bestandteil der Planungen waren
(vgl. Interview NIEMEYER 2020, Z. 371ff.). Erfolgt diese
Betrachtung erst im Nachgang, sind bereits viele Pa-
rameter festgesetzt und nachtragliche Anderungen
nicht mehr moglich, ohne den Kosten- und Zeitauf-
wand ausufern zu lassen. Demnach sollte eine stadte-
bauliche Integration nicht als,notwendiges Ubel’ ge-
sehen werden, sondern als ein wichtiger Baustein fir
die Weiterentwicklung einer Stadt und die Schaffung
eines fir alle Kieler*innen schonen Raumgefiihls. Ne-
ben der Umgestaltung von Stadtgebieten fihrt die
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Abb. 34: Holtenauer Stra3e

Quelle: eigene Aufnahme

Verlagerung von Verkehr zu einer Aufwertung von of-
fentlichen Flachen. Um einschatzen zu kdnnen wo dies
gewinnbringend ist, ist es auch hilfreich, dass Wissen
und die Erfahrung anderer Stadte in die Planungen
einzubeziehen. Zu einer gelungenen Integration in die
Stadt gehért auch die Uberlegung, wo eine Stadtbahn
Sinn ergibt und wo besser mit einem Bussystem ge-
arbeitet werden sollte. Denn nur mit einem gut ver-
zahnten und attraktiven OPNV-Konzept, das Bus und
Bahn vereint, kann die Mobilitatswende verbessert und
ein entsprechender Mehrwert erzielt werden (vgl. ebd.,
Z. 250ff.). Die Erfahrungen der anderen Stadte 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
stadtischen Raum etablieren. Kiel sollte nicht nur die
Funktion der Stadtbahn als Transportmittel in den Mit-
telpunkt stellen, sondern auch Wert auf die Qualitat
des offentlichen Raumes legen, den innerstadtischen
MIV reduzieren und sich am Menschen und seinen Be-
dirfnissen orientieren (vgl. Interview GOSMANN 2021,
Z. 63ff.). Der Erfolg solcher Aufwertungsmal3inahmen
wird schon in kleinerem Maf3stab am ,Kleinen Kiel Ka-
nal’ deutlich. Die Umstrukturierung der Verkehrswege
und eine entsprechende Nutzung ausschlieBlich fir
den Umweltverbund, die Aufwertung der Stral3e,Hols-
tenbriicke’ sowie die Schaffung von Sitzgelegenheiten
an Wasserflachen im Zentrum der Einkaufsstral3e laden
zum Verweilen ein. Sie bringen damit mehr Menschen
in die Innenstadt und fordern den Einzelhandel und
die Gastronomie. Durch die Aufwertung von o6ffentli-
chen Flachen kdnnte ein Wohlfiihlort’ geschaffen wer-
den. Genau solche Malinahmen kénnen auch im Zuge
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Abb. 35: Holtenauer StraBBe mit Stadtbahn
Quelle: Fotomontage (eigene Aufnahme /SENSENBRENNER 2020)

des Stadtbahnprojekts umgesetzt werden. So zeigt die
Abbildung 35 wie eine zukiinftige, ,Holtenauer Stral3e’
aussehen kann. Diese fiir Kiel wichtige Stra3e zeigtim
linken Bild die aktuelle Situation, wahrend im rech-
ten Bild die Strae um eine Stadtbahn mit Rasengleis
erganzt wurde. Das hat zur Folge, dass zwei der vier
Spuren nicht mehr fir den MIV nutzbar wéren und da-
mit der Verkehr zuriickgedrangt wird. Das Gefihl, sich
an einer groB3en viel befahrenen Stral3e zu befinden,
weicht dem Gefihl, in einem beruhigten und begriin-
ten Stadtteilzentrum zu sein. Die Aufenthaltsqualitat
sowohl fiir die Besucher*innen als auch den ansassi-
gen Einzelhandel, Restaurants etc., nimmt zu. Auch die
Lebensqualitat fur Anwohner*innen steigt aufgrund
der sinkenden Zahl des MIV. Bergen und Stra8burg
sind diesbeziiglich Musterbeispiele. Ein moglicher Kri-
tikpunkt, dass der Lieferverkehr eingeschrankt fahren
wird, kann aufgrund der gemachten Erfahrungen in
Brest und StraBburg nicht bestatigt werden. Auch Park-
platze kdnnten weiterhin genutzt werden. Insgesamt
wird somit mit einer Neuaufteilung des Strallenraums
den anderen Verkehrsteilnehmer*innen mehr Platz zur
Verfligung gestellt.

Eine dhnliche Aufwertung kénnte Mettenhof erfahren.
Die Abbildung 36 zeigt den,Skandinaviendamm’ aktuell
im Vergleich zu einer méglichen Stadtbahnbebauung
(Abb.37). Durch die Gleise mit ihren Oberleitungen und
Masten wird in das Stadtbild eingegriffen. Dieser Ein-
griff wirkt jedoch nicht negativ. Die Rasenflache lasst
den StraBBenraum freundlich wirken und die dezenten
Oberleitungen und Masten storen 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
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Abb. 36: Skandinaviendamm Mettenhof

Quelle: eigene Aufnahme

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

Ein anderer Aufwertungsprozess von offentlichen Fla-
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 eingefligt, die besser in
den Raum eingegliedert werden konnte. An dieser eng
bebauten und von Ful3gdngern frequentierten Umge-
bung ist die Verwendung von Rasengleisen aus opti-
schen sowie funktionalen Griinden nachteilig. Dennoch
kann z.B. durch farbliche Abhebungen eine visuelle Ge-
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Abb. 37: Skandinaviendamm Mettenhof mit Stadtbahn
Quelle: eigene Aufnahme; Bild der Stadtbahn: SENSENBRENNER 2020

staltung vorgenommen werden. Die Aufwertung des Vi-
netaplatzes’ im Rahmen des Bauprojekts der Stadtbahn
istinsbesondere deswegen wichtig, da hier aus Sicht der
Stadtplanung ein grof3es Potential besteht, ein neues
Zentrum Gaardens entstehen zu lassen. Am Vinetaplatz’
konnen die zuvor aufgezeigten Veranderungen sehr gut
zusammengefiihrt und die Kette von Folgewirkungen
dargestellt werden. Eine verbesserte Erschlieung und
Erreichbarkeit sowie eine modernisierte Gestaltung des
Platzes fuhrt zur Aufwertung des Stadtteils. Die gestei-
gerte Attraktivitat fihrt zum Ansiedeln neuer Einzel-
handler und Gastronomie und starkt damit den Stadtteil.

Was bei allen Beispielen auffallt, ist, dass durch das Vor-
handensein einer Stadtbahn ein anderes Raumgefiihl
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 Fordertopfe bereit ist, in die ganzheitliche Umge-
staltung, Aufwertung und Integration zu investieren (vgl.

Abb. 38: Vinetaplatz

Quelle: eigene Aufnahme
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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 fir 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 Griindung 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 Vergleichsstadten, herauszufin-
den, inwieweit eine Stadtbahn als Instrument fir Stadt-
entwicklungsprozesse gilt und welchen Einfluss sie hat.
Dabei wurde folgenden Fragen nachgegangen: Wie hat
sich eine Stadtim Zuge der Installation einer Stadtbahn
entwickelt?, Warum kann eine Stadtbahn auch als,Mo-
tor flr Stadtentwicklung’ bezeichnet werden?, sowie
\Wie konnen die Erkenntnisse aus anderen Stadten hin-
sichtlich Stadtentwicklung, Stadtgestaltung und der Ver-
anderung von offentlichen Raumen auf eine Stadt wie
Kiel, in der es zukiinftig eine Stadtbahn geben konnte,
Ubertragen werden?.

Da in der heutigen Zeit wachsende Stadte haufig nach
Méoglichkeiten suchen, der Bevolkerung eine hohe und
nachhaltige Lebensqualitdt zu bieten, kann die Nutzung
einer alten Technologie wie einer Stadtbahn in einem
modernen Stil eine Option fir die stadtische Zukunfts-
entwicklung sein. Die Investition in ein schienenge-
bundenes Verkehrsmittel kann eine hohe Attraktivitat
ausstrahlen und damit gleichzeitig die Entwicklungs-
prozesse vor Ort verandern. Damit sich die Stadtbahn
dazu entwickeln kann, ist es n6tig, den Fokus weg vom
MIV hin zum OPNV zu verschieben und weitere Stadt-
entwicklungsprozesse einzubeziehen. Wie die Ver-
gleichsstadte Saarbriicken, Brest, StraBburg und Ber-
gen aufzeigten, ist vielerorts ein positiver Effekt durch
eine Stadtbahn, in mehrfacher Hinsicht, eingetreten.
Dazu zdhlen u.a. die wirtschaftlichen Veranderungen,
die Verkehrsentwicklung oder auch die Aufwertung 6f-
fentlicher Flachen. Aus der vorliegenden Analyse wird
zunéchst v.a. deutlich, dass eine direkte Ubertragbarkeit
der gewonnenen Ergebnisse auf andere Stadte nicht
moglich ist, sondern dass immer die Individualitat der
Stadte im Blick behalten werden muss. Dies gilt bereits
fur die verschiedenen Stadtteile innerhalb einer Stadt.
Nichtsdestotrotz kann eine Stadt wie Kiel die positiven
Erfahrungen anderer aufgreifen und an die eigenen Be-
dirfnisse anpassen. Dazu gehort die Starkung der Wirt-
schaft besonders im innerstadtischen Bereich bei gleich-
zeitiger Aufwertung des 6ffentlichen Raumes, durch z.B.
mehr Griin- oder Aufenthaltsflachen. Auch die Redu-
zierung des MIV tragt zu der Aufwertung der Stra3en-
raume bei. Um dies jedoch zu ermdglichen und das volle
Potential einer Stadt zu entfalten, gilt es,nicht einfach
nur’ eine Stadtbahn zu bauen, sondern die vielfaltigen
Entwicklungsprozesse einer Stadt zu betrachten sowie
diese in zusammenhangenden und parallel verlaufen-
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den Projekten zu vereinen. Die Stadtbahn ermdglicht
es Prozesse in Gang zu setzen, die vorher nicht mog-
lich gewesen waren. Daher ist das Investieren in eine
Stadtbahn eine Investition in die ganze Stadt. Ein hau-
fig erklartes Ziel der Vergleichsstadte war, durch die
Einfihrung einer Stadtbahn den Anteil des MIV am Ge-
samtverkehr zu reduzieren. Da eine allgemeine Verrin-
gerung jedoch nur selten festgestellt werden konnte
und es primdr zu Verkehrsverlagerungen gekommen
ist, sollte auch Kiel dies nicht als hauptsachlichen 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 Forderung und Gleichstellung von Rad-
und FuBwegen sowie der Steigerung der Aufenthalts-
qualitat im Stadtgebiet bereits ein grof3er Gewinn fiir
die Stadt sein. Auch dem Leitbild der,Stadt der kurzen
Wege' kommt eine Stadt mit der Stadtbahn und Ver-
kehrsverlagerung nédher. Insbesondere dann, wenn das
TOD bei Stadtplanungsprozessen angewendet wird und
eine Verkehrsverlagerung sowie ein Umdenken in der
Nutzung von Mobilitat erzeugt bzw. damit die Revitali-
sierung der Stadte in den Vordergrund rickt. Fir Kiel ist
daher ein Projekt wie die Entwicklung des MFG5-Gelan-
des, mit gleichzeitigem Stadtbahnanschluss, ein zentra-
ler Baustein, um einen solchen Effekt verstarkt nutzen
zu kénnen. 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
stadtischen Struktur anregen. Die Vergleichsstddte ha-
ben verdeutlicht, dass nicht nur die unmittelbaren, son-
dern auch die mittelbaren Effekte einer Stadtbahn einen
positiven und wichtigen Einfluss auf die Stadt ausiiben.

Im Hinblick auf weiterflihrende Forschungen zu einer
Stadtbahn fir 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 kdnnten bspw. wirtschaftliche Auswirkungen an-
hand der expliziten Betrachtung eines Quartiers ermit-
telt und die vorhandenen Mdglichkeiten besser einge-
schatzt werden. Gleiches Vorgehen gilt fiir die anderen
vorgestellten Themenbereiche. Demnach kann das An-
knlpfen an diese Forschungsarbeit ein erster Schritt
sein, um die Vorteile und Mdglichkeiten, 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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den Effekt einer Stadtbahn aufzuzeigen bzw. kritischzu  durchgefiihrt werden konnte, die unterschiedlich er-
beleuchten. Ebenso sollte immer die Betrachtung von  folgreich verlaufen sind. Die durchgefiihrten Interviews
Nutzer*innen auf bereits umgesetzte Entwicklungen waren insgesamt sehr hilfreich und konnten gut in die
rund um eine Stadtbahn im Blick behalten werden, da  Arbeit eingegliedert werden, allerdings hat v.a. die Ab-
die Birger*innen, diejenigen sind, die den Erfolg und sprache von Terminen Schwierigkeiten bereitet. Nega-
Einfluss einer Stadtbahn auf die Stadtstruktur und Um- tivanzumerken ist zudem, dass viele Interviewanfragen
gebung bestimmen werden. nicht beantwortet wurden und manche Vergleichs-
stadte entsprechend gewechselt werden mussten.
Im Ruickblick auf die Forschungsarbeit lasst sich zusam-  Nichtsdestotrotz war die gewdhlte Herangehensweise
menfassen, dass das gewahlte Thema einen guten Ein- schlussendlich sinnvoll. Sie hat sich als richtig erwiesen
blick in die enge Verkniipfung von stadtischer Mobi- und es konnten viele Erfahrungen und Aspekte zusam-
litdt und Stadtentwicklungsprozessen bietet. Auch ist mengetragen werden.
das Fallbeispiel Kiel passend gewahlt, da das eigentli-
che Forschungsobjekt noch nicht existiert, aber bereits ~ AbschlieSend ist nochmal zu betonen, dass eine Stadt-
diskutiert wird und die Analyse die Potentiale der Stadt  bahn einer Stadt ein groBes Entwicklungspotential bie-
aufzeigen kann. An dieser Stelle stellt sich jedoch auch  tet und zahlreiche Folgeprojekte initiieren kann. Somit
die Schwierigkeit des Themas dar, da viele Aussagen un- ist eine Stadtbahn nicht nur ein Verkehrsmittel, sondern
konkret bleiben und nur allgemeine Visionen aufgezeigt  beeinflusst auch die stadtische Entwicklung und Gestal-
werden kdénnen. Sobald detaillierte Planungen vorlie- tung dieser, insbesondere durch Verdnderung der Ver-
gen, wiirden sich konkrete Potentialanalysen bzgl. der  kehrsstruktur, des duBerlichen Stadtbilds und der Auf-
aufgefuhrten Effekte anbieten, um den groBtmaoglichen  enthaltsqualitdt. Aus diesen Griinden wird die Stadtbahn
Erfolg zu erzielen. Ein weiterer Aspekt ist, dass das ge- zukiinftig noch fiir viele Stadte ein wichtiges Instrument
wahlte Thema nur mit Hilfe von Expert*inneninterviews  der Stadtentwicklung sein.
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Abb. A1: Entwicklung der StraBen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020, Karte 1: Aushauzustand 1925
Quelle: eigene Darstellung — Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020



G. = Gelsenkirchen
B. = Bochum

Saarloul

Abb. A2: Entwicklung der StraBen- und Stadtbahnsysteme in Deutschland von 1925-2020, Karte 2: Ausbauzustand 1960
Quelle: eigene Darstellung — Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020
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Quelle: eigene Darstellung — Datengrundlage ©GeoBasis-DE/ BKG 2020
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