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1 Einleitung

Die nachhaltige Entwicklung unserer Stadte und ihrem Verkehr wird in Anbetracht der Klimakrise
und einer erforderlichen sozial-6kologischen Transformation unserer Gesellschaft immer dring-
licher. Die autogerechte Stadtplanung der Moderne fihrt zu immer mehr gesellschaftlichen Pro-
blemen. Das Versprechen von individueller, schneller und uneingeschrankter Mobilitat mit dem
Auto geht auf Kosten von Gesundheit, sozialer Gerechtigkeit, Okonomie sowie Okologie und fiihrt
zu einem Verlust an urbaner Lebensqualitat in vielen Stadten weltweit. In Deutschland konnten
verkehrsberuhigende MaBnahmen wie die EinfUhrung von FuBgangerzonen, die intensivere Rad-
verkehrsforderung, Investitionen in den Schienenverkehr, neue Orts- und Stadtbusnetze und
jungst die Einfuhrung des 9- bzw. 49-€-Tickets als erste Schritte auf dem Weg zu einer nachhalti-
gen Verkehrsentwicklung verzeichnet werden. Dennoch steigt die Zahl zugelassener Autos in
Deutschland kontinuierlich (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2024) und trotz des autogerechten Um-
baus der deutschen Stadte stehen Autos und Busse zu den StoBzeiten im Stau. Es drangt sich die
Frage auf, mit welchen MaBnahmen die Verkehrswende noch effektiver gestaltet werden kann. In
der franzosischen und teilweise in der US-amerikanischen Stadtentwicklung wird seit den
1970er-Jahren vermehrt auf ein totgesagtes Verkehrssystem gesetzt: die StraBenbahn. Auch in
Deutschland kommt die seit Jahrzehnten von Verkehrsexpert*innen’, Verbanden und Initiativen
geforderte ,,Renaissance der StraBenbahnen® allmahlich ins Rollen. Wahrend diese flur GroB-
stadte in weiten Teilen der verkehrswissenschaftlichen Diskussionen anerkannt ist, gibt es bei
der Frage nach einer Renaissance der StraBenbahnen in Klein- und Mittelstadten Zweifel, zum
Beispiel hinsichtlich des Fahrgastpotenzials oder der Finanzierung. Dennoch wagte vor Kurzem
eine Initiative in Luneburg die Forderung nach einer StraBenbahn flr ihre Stadt und ihr Umland.
Luneburg hat knapp 80 000 Einwohnende und ist damit nach dem Bundesinstitut fr Bau-, Stadt-
und Raumforschung eine groBe Mittelstadt (mindestens 50 000 und weniger als 100 000 Einwoh-
nende) (vgl. 2024). Diese Bachelorarbeit nimmt den zivilgesellschaftlichen VorstoB in Lineburg
zum Anlass, folgender Frage nachzugehen: Inwiefern kbnnen neue StraBenbahnen in groBen Mit-
telstadten wie Luneburg zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen? Dabei sollen auf Basis
einer Literaturrecherche und funf teilstandardisierten Experteninterviews folgende drei Fragen

beantwortet werden:

"Im Sinne einer geschlechtergerechten Sprache werden in dieser Arbeit moglichst geschlechtsneutrale
Personenbezeichnungen benutzt. Aus sprachlichen Griinden wird an einigen Stellen alternativ das Gen-
dersternchen gewahlt.



1. Wie sollte ein neues StraBenbahnsystem in einer groBen Mittelstadt wie Liineburg gestaltet
sein, damit es zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragt?

2. Welche Chancen ergeben sich daraus fiir die nachhaltige Verkehrsentwicklung?

3. Welche Herausforderungen sind damit verbunden und was sind Ansétze zur Bewéltigung die-

ser?

Der auf Literatur basierende Teil beginnt mit dem Forschungshintergrund (Kapitel 2), bestehend
aus Definitionen, einer historischen Betrachtung der StraBenbahnentwicklung und einem Fokus
auf Klein- und Mittelstadten mit StraBenbahnen. Daran schlieBen eine Beschreibung des Fallbei-
spiels Luneburg und der aktuellen Bestrebungen der Hansestadt und des Landkreises Luneburg
hinsichtlich einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung sowie eine kurze Vorstellung der StraBen-
bahn-Initiative Linebahn an. Im darauffolgenden Kapitel 3 soll auf die Potentiale von StraBenbah-
nen fur die nachhaltige Stadtentwicklung sowohl als eine Art Katalysator als auch 6kologisch,
okonomisch, sozial und &sthetisch bzw. stadtgestalterisch eingegangen werden. Ein Resimee
schlieBt den Literaturteil ab. Wahrend im Literaturteil die Vorteile und Chancen eines StraB3en-
bahnsystems im Vordergrund stehen, werden im empirischen Teil die Pramissen und Herausfor-
derungen umfassender beleuchtet. Der empirische Teil beginnt in Kapitel 4 mit einer Erlauterung
zur Wahl der Methodik, gefolgt von einer Vorstellung der Interviewpartner und einer Beschreibung
der methodischen Vorgehensweise. In Kapitel 5 werden die Ergebnisse prasentiert, d. h. die Aus-
sagen der Experten zu Pramissen, Chancen und Herausforderungen anhand der jeweiligen Sub-
kategorien aufgearbeitet. Die Diskussion (Kapitel 6) beginnt mit einer Zusammenfassung der em-
pirischen Ergebnisse. Darauf aufbauend werden in Kombination mit den Informationen aus der
Literatur acht Aspekte herausgearbeitet, die umreiBen, wie ein StraBenbahnsystem zur nachhal-
tigen Verkehrsentwicklung in Luneburg beitragen konnte. Es folgt ein Exkurs uber Varianten zum
Netzvorschlag der Lunebahn-Initiative und ein kurzes Kapitel Uber Limitationen dieser Arbeit und
Empfehlungen des Autors fur weitergehende Forschungen. Ein Fazit (Kapitel 7) fasst die Ergeb-
nisse der Bachelorarbeit zusammen und gibt einen Ausblick auf weitere Entwicklungen. Einige
Materialien, die im Rahmen dieser Arbeit entstanden sind und verwendet wurden, finden sich im

Anhang.

2 Forschungshintergrund

2.1 StraBenbahn, Stadtbahn oder Regiotram?

Wahrend die Begriffe Tram und StraBenbahn im Allgemeinen als Synonyme zu verstehen sind,

gibt es mit dem Begriff Stadtbahn immer wieder Definitionsschwierigkeiten. Es gibt
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straBenbahnahnliche Stadtbahnen und schnellbahnahnliche Stadtbahnen (vgl. Késtlin und Bart-
sch 1987, S. 15). In dieser Arbeit soll sich auf eine Unterscheidung von StraBenbahn und Stadt-
bahn nach Heiner Monheim (auch im Folgenden, vgl. 2024, 10-16, 32) gestutzt werden, in der die

Stadtbahn als schnellbahnahnlich verstanden wird.

Demnach fahren StraBenbahnen bundig in der StraBe und die Trasse istin der Regel Uberquerbar.
Die Trasse kann an der einen Stelle durch FuBgangerzonen und verkehrsberuhigte Bereiche fuh-
ren und an der anderen von Kraftfahrzeugen (Kfz) mitgenutzt werden. Die Beschleunigung der
StraBenbahn erfolgt vor allem Uber signaltechnische Priorisierung. Es gibt viele Haltestellen, wel-
che bei neueren Bahnen aufgrund der Niederflurtechnik normalerweise auf StraBen- oder Geh-
wegniveau sind. Die Oberleitungen kdnnen an Masten oder Hauswanden befestigt werden. Neu-
erdings kédnnen StraBenbahnen auch akkubetrieben fahren. Die FahrzeuggroBen sind begrenzt,
dafur wendiger und trotzdem kuppelbar. Die StraBenbahn wird gebaut und betrieben nach der

Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen (BOStrab).

Die Stadtbahn hingegen soll schneller fahren und hat daher Uberwiegend einen eigenen Gleiskor-
per und ist vom sonstigen Verkehr abgetrennt. Sie verkehrt daher meist nur in Hauptverkehrsstra-
Ben und hat weniger Haltestellen. Sie hat eine starke Trennwirkung aufgrund von Hochbahnstei-
gen, Schottergleisen, Leitplanken und Zaunen. Die Oberleitungen sind schwerer und erfordern
dickere Masten. Aufgrund groBerer Fahrzeuge flr hohere Kapazitaten und haufiger Tunnelfuhrun-
gen im Innenstadtbereich verursachen die Fahrzeuge und Trassen hohere Kosten. Die Stadtbahn
wird teilweise nach der BOStrab und teilweise nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
gebaut und betrieben. Sie ahnelt im Allgemeinen mehr einer Eisenbahn und flihrt aufgrund gro-

Berer Eingriffe in den StraBenraum zu starkeren Widerstanden bei Anlieger*innen.

Monheim kritisiert das Stadtbahnsystem unter anderem aufgrund der hohen Kosten, der starken
Trennwirkung und der schwierigen stadtebaulichen Integrierbarkeit. Die ,,fehlende Flexibilitdt und
starke Stadtbahnfixierung behindert [die] Renaissance der StraBenbahn® heiBt es in der ,,Leipzi-
ger Erklarung zur Zukunft der StraBenbahn in Deutschland® von Monheim et al. (vgl. 2011, S. 3).
Auch Kostlin und Bartsch auBern Kritik an der schnellbahnahnlichen Stadtbahnentwicklung
(1987, S. 19-23). Nach Sommer und Deutsch haben StraBenbahnen ungefahr die Halfte der Ka-
pazitat einer Stadtbahn (vgl. 2021, S. 224-226). Flr groBe Mittelstadte wie Luneburg mit stark be-
grenzten finanziellen Ressourcen, vielen denkmalgeschutzten und eher engeren StraBenzugen
und einem vergleichsweise geringeren Fahrgastpotential scheint die StraBenbahn bzw. Tram das

passendere System zu sein.



Eine weitere Form der Tramsysteme ist die Regiotram, auch Tram-Train oder Stadt-Umlandbahn
genannt. Meist wird hierbei das regionale Schienennetz von den StraBen- oder Stadtbahnfahr-
zeugen mitgenutzt, was umsteigefreie Verbindungen zwischen Stadt und Land ermoglicht (vgl.
Naegeli et al. 2012, S. 3-4). Vorreiter dessen war die Region Karlsruhe, weshalb dieses Mischsys-
tem oft auch als Karlsruher Modell bezeichnet wird (vgl. ebd.). In dieser Arbeit soll es jedoch um
die Betrachtung eines klassischen StraBenbahnsystems ohne die Mitnutzung vorhandener
Schieneninfrastruktur gehen. Die ErschlieBung des Umlandes ist auch damit moglich (vgl. ebd.).

Fur weitere Uberlegungen sollte ein Mischsystem trotzdem weiter in Erwégung gezogen werden.

Fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung konnte auch die Betrachtung von GuterstraBenbahnen
relevant sein. Das 6sterreichische Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobili-
tat, Innovation und Technologie zeigt einige Praxisbeispiele von GuterstraBenbahnen auf (vgl.
2021). Ein genanntes Beispiel ist Zurich, wo die Cargo-Tram und die E-Tram Sperrmull transpor-
tieren (vgl. ebd.). Weitere Anséatze gab bzw. gibt es beispielsweise in Dresden, Amsterdam, Wien
und Karlsruhe (vgl. ebd.). Aufgrund ihres begrenzten Umfangs konzentriert sich diese Bachelor-
arbeit jedoch auf den Personenverkehr. Dennoch sollte die Mdglichkeit einer GuterstraBenbahn

bei weiteren Uberlegungen mit einbezogen werden.

2.2 Eine kurze Geschichte der StraBenbahnen

Die ersten StraBenbahnen entstanden Ende des 18. Jahrhunderts und wurden von Pferden gezo-
gen (vgl. Monheim et al. 0. D., S. 3). In Lichterfelde bei Berlin nahm die erste elektrische StraBen-
bahn der Welt 1881 ihren Probebetrieb auf (vgl. Monheim et al. 0. D., S. 4). 1892 begann mit der
Verabschiedung des Kleinbahngesetzes die Blutezeit der StraBenbahn in Deutschland (vgl. Stras-
senbahnfreunde Hemer 2024). Bald verbreitete sich die neue Technologie weltweit, was wesent-
lichzum Wachstum der europaischen und amerikanischen Stadte im spaten 19. Jahrhundert bei-
trug, wie der franzosische Geograph Yves Boquet schreibt (vgl. 2017, S. 5). Der Bau und Betrieb
neuer, elektrischer Tramsysteme begann nicht nur in GroBstadten, sondern auch in zahlreichen
Klein- und Mittelstadten (vgl. Monheim et al. 0. D., S. 4). Das StraBenbahngeschaft war haufig ein
privates, insbesondere in den USA. Manche StraBenbahnen wurden aus Grinden der Immobili-
enspekulation gebaut, da die Bodenwerte entlang einer neuen StraBenbahnlinie in der Regel stie-
gen (vgl. Coffey und Kuchwalek 1992, S. 93). 1917 erreichten die stadtischen StraBenbahnanla-
gen in den USA mit 42 000 Kilometern ihre groBte Ausdehnung (vgl. Coffey und Kuchwalek 1992,
S. 94). Im Deutschen Reich wurden um 1900 Uber 100 StraBenbahnnetze mit Personenverkehr

eroffnet (vgl. Reinhardt 2015, S. 264).



Doch schon in den 1920er-Jahren war diese ,,Blutezeit” der StraBenbahnen zu Ende. Viele der
US-amerikanischen ,,Interurbans® die die Stadtzentren mit den Vororten verbanden, wurden
schon in den 20er- und 30er-Jahren fur den Personenverkehr eingestellt (vgl. Coffey und Kuchwa-
lek 1992, S. 94). Die Auto-, Gummi- und Erdoélindustrie, allen voran General Motors, kaufte zahl-
reiche StraBenbahnbetriebe auf und stellte sie auf Busbetrieb um (vgl. Coffey und Kuchwalek
1992, S. 95). ,,In der Folge sollte dann der Service so verschlechtert werden, daB3 die Fahrgaste
ausblieben und eine ganzliche Einstellung gerechtfertigt ware®, schreiben Coffey und Kuchwalek.
Auch wenn in deutschen Stadten ein derartiges Vorgehen der Autolobby verhindert wurde, sind
parallele Entwicklungen durchaus erkennbar (vgl. Késtlin und Bartsch 1987, S. 14). Mit Beginn der
Massenmotorisierung in den 1950er-Jahren wurden viele StraBenbahnen abgerissen, um dem
Autoverkehr auf der StraBe freie Fahrt zu ermdglichen (vgl. Monheim et al. 0. D., S. 5). Der 6ffent-
liche Personennahverkehr (OPNV) sollte durch U-Bahnen ersetzt werden, was aus Kostengriin-
den allerdings nur in begrenztem MaB und sehr langsam vonstatten ging (vgl. Monheim und Mon-
heim-Dandorfer 1990, S. 432). Ein GroBteil des ehemaligen StraBenbahnverkehrs, insbesondere
in Klein- und Mittelstadten wurde daraufhin durch Busse abgewickelt, welche sich dem Kfz-Ver-
kehr unterordnen mussten (vgl. Boquet 2017, S. 6; vgl. Kdstlin und Bartsch 1987, S. 9). In den
50er- und 60er-Jahren wurden 70 % aller bis dahin bestehenden bundesdeutschen StraBenbahn-
systeme abgeschafft und durch Busse ersetzt (vgl. Monheim und Monheim-Dandorfer 1990, S.
431). Die Folge dessen war ein starker Einbruch der Fahrgastzahlen (Monheim et al. 0. D., S. 5)
und der Beginn der autogerechten Stadt im Sinne der Charta von Athen (vgl. Burmeister 2012, S.
9-11). Internationale Vergleiche zeigen, dass der Riickzug des Offentlichen Verkehrs (OV) von der
Schiene und aus der Flache kein zwangslaufiger Begleitprozess der Motorisierung ist, sondern
Ergebnis von autoorientierter Politik und Planung (vgl. Monheim und Monheim-Dandorfer 1990,
S. 351). Wahrend die beschriebene deutsche und US-amerikanische Entwicklung auf viele west-
liche Lander wie z. B. Frankreich zutrifft (vgl. Boquet 2017, S. 6), lasst sich im ehemaligen Ost-
block etwas anderes beobachten. StraBenbahnen wurden dort nicht abgerissen, sondern auf-
grund der deutlich langsameren Massenmotorisierung erhalten und weiterbetrieben (vgl. Stras-
senbahnfreunde Hemer 2024). Deshalb finden sich in den neuen Bundeslandern auch zahlreiche
Klein- und Mittelstadte mit aktiven StraBenbahnbetrieben. Im Westen gibt es zwar auch einige
Beispiele von Stadten, die ihre StraBenbahnen erhalten haben, davon hat jedoch keine Stadt we-
niger als 100 000 Einwohnende. In Hamburg, wo 1978 die letzte StraBenbahn fuhr, soll der dama-
lige Burgermeister Hans-Ulrich Klose bei der Stilllegung gesagt haben: ,,Es kann sein, dass das

ein Fehler gewesen ist“ (NDR 2023).



Mittlerweile hat sich in Deutschland und weltweit das Bild verandert und es ist eine regelrechte
Renaissance der StraBenbahnen festzustellen (vgl. Burmeister 2012, S. 5). Bereits in den 1970er
Jahren begann in den USA und Frankreich das Comeback der StraBenbahnen. Griinde hierfur wa-
ren zunehmende Verkehrsprobleme durch das Auto, ein allmahlich einsetzendes Umweltbe-
wusstsein und schlieBlich die Olkrise im Jahr 1973 (vgl. Boquet 2017, S. 7; Coffey und Kuchwalek
1992, S. 97). Die Stadtplanung stellte fest, dass die autogerechte Stadt ein Irrweg ist und entwi-
ckelte Ideen zur menschengerechten Stadt, in der der Umweltverbund und damit auch der Schie-
nenverkehr gestarkt werden sollen (vgl. Burmeister 2012, S. 12). Pez schreibt Ende der 1990er
Jahre: ,,Insgesamt erscheint der Erhalt und Ausbau von StraBenbahnlinien und, wo maéglich, de-
ren Wiedereinfiihrung fir eine Verbesserung des OPNV dringend erforderlich“ (1998, S. 68). Wah-
rend in Frankreich viel Wert auf die Integration der neuen Trams in den StraBenraum gelegt wurde,
war in Deutschland vielerorts eine andere Entwicklung zu beobachten (vgl. Monheim 2024). Viele
ehemalige StraBenbahnlinien wurden durch wenige Stadtbahnlinien ersetzt, die Uberwiegend auf
eigenem Gleiskdrper und in den Stadtzentren im Tunnel gefUhrt wurden (vgl. ebd.). Mit langeren
und gréBeren Zugen entstanden so zwar komprimierte und leistungsfahige Stadtbahnachsen, die
flachendeckende FeinerschlieBung wie mit der StraBenbahn der Blutezeit wurde aber nicht wie-
der erreicht (vgl. ebd.). Dennoch ist festzuhalten, dass innerhalb der letzten 50 Jahre in zahlrei-
chen Stadten StraBen- und Stadtbahnen neu- und ausgebaut wurden (vgl. Burmeister 2012, S.

13-36). Dieser Trend ist weiterhin zu beobachten.

2.3 StraBenbahnen in Klein- und Mittelstadten

In der wissenschaftlichen und 6ffentlichen Diskussion herrscht Uneinigkeit Uber den Einsatz von
StraBenbahnen in Klein- und Mittelstadten. Wahrend der Bundesweite Umwelt- und Verkehrskon-
gress die (Wieder-)EinfUhrung von StraBenbahnen in Klein- und Mittelstadten fordert (vgl. BUVKO
2011, S. 7), schreibt Boquet, ,The adequate size for tramways appears to be in the 200,000 to
500,000 people range“ (2017, S. 8). Boquet begrundet dies mit den etwa dreimal hoheren Kosten
im Vergleich zu einem Bussystem mit vergleichbaren Kapazitaten (2017, S. 7). Er schreibt aber
auch: ,if trams are considered in terms of their overall value as tools for city redevelopment, crit-
icisms based mainly on their efficiency as transportinstruments can be overcome” (Boquet 2017,
S. 16). Auf die Werte einer StraBenbahn im Hinblick einer nachhaltigen Stadtentwicklung wird in

Kapitel 3 eingegangen.

An dieser Stelle soll zunachst eine historische Perspektive auf StraBenbahnen in Klein- und Mit-
telstadten eingenommen werden. In der Bllutezeit der StraBenbahnen gab es allein in Deutsch-

land (heutiges Gebiet) Gber 100 Klein- und Mittelstadte bzw. Gemeinden mit StraBenbahnen (vgl.



Reinhardt 2015, S. 264-268). SchlieBlich hatten um 1900 nur wenige deutsche Stadte 100 000
Einwohnende oder mehr. In Anhang 1 werden alle Klein- und Mittelstadte mit StraBenbahnen um
1900 zusammen mit Er6ffnungsjahr, damaliger Bevolkerungszahl und ggf. Stilllegungsjahr in einer
Tabelle aufgefihrt. Allerdings stammen viele der angegebenen Bevolkerungszahlen aus Jahren
vor den flachendeckenden Eingemeindungen, weshalb sie nur bedingt mit den heutigen Bevolke-
rungszahlen vergleichbar sind. Die Tabelle zeigt auch, dass ein GroBteil dieser Bahnen stillgelegt
wurde. Danach setzte man im liniengebundenen OPNV von zahlreichen Klein- und Mittelstadten,

insbesondere in der Bundesrepublik, jahrzehntelang nur auf den Bus.

Im Kontext der Verkehrswende gewinnen nun aber auch StraBenbahnen wieder an Bedeutung. Es
gibt Klein- und Mittelstadte mit StraBenbahnen, die nun den Ausbau ihrer Netze vorantreiben, wie
beispielsweise Cottbus (vgl. Niederlausitz Aktuell 2022), und es gibt sogar welche, die eine Neu-
einfUhrung planen oder sogar schon umgesetzt haben. In Deutschland plant Ludwigsburg (91 810
Einwohnende?), ausgehend von der Reaktivierung einer Eisenbahnstrecke die Einflhrung einer
im StraBenraum verkehrenden Stadtbahn (vgl. Stadtbahn LUCIE 2024). Erste Streckenabschnitte
konnten 2028 oder 2029 in Betrieb genommen werden (vgl. ebd.). In der Grenzstadt Weil am
Rhein (31 476 Einwohnende) fahren seit 2014 Trams im grenzuberschreitenden Basler StraBen-
bahnnetz und es gibt Gesprache uber Verldngerungen der Strecke (vgl. Verlagshaus Jaumann
2024). Im franzosischen Aubagne (47 342 Einwohnende) gibt es seit 2014 eine neue StraBenbahn
mit einer Linie. Die Erweiterung durch eine auBerhalb des Stadtgebiets fahrende Bahn ist bereits
in Planung (vgl. Attali 2023). Auch im sudportugiesischen Faro (49 360 Einwohnende) gibt es
Uberlegungen fiir eine UberlandstraBenbahn (vgl. diariOnline Regido Sul 2021). Das Umland in
die StraBenbahnplanung mit einzubeziehen wird haufig den realen Verkehrsbeziehungen gerecht
und ist eine geeignete Option fur Klein- und Mittelstadte, um ein hoheres Fahrgastpotenzial zu

erzielen (vgl. Naegeli et al. 2012, S. 8-9).

Die Praxis zeigt, dass nicht nur GroBstadte fur StraBenbahnen geeignet sind. Womit Boquet aller-
dings recht hat, ist, dass StraBenbahnen fur Stadte mit weniger als 100 000 Einwohnenden haufig
zu teuer sind (vgl. Boquet 2017, S. 7). So wurde beispielsweise eine Verlangerung und damit Wie-
dereinfuhrung der Basler StraBenbahn nach bzw. in die baden-wurttembergische Mittelstadt
Lorrach aufgrund der Kosten im Lorracher Gemeinderat abgelehnt (vgl. Bergmann 2023). Trotz der
bis zu 75-prozentigen Forderung von StraBenbahnen durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) kénnen sich viele Klein- und Mittelstadte bzw. die entsprechenden Landkreise die

hohen Planungs-, Bau- und Betriebskosten nicht leisten (vgl. Anhang 2.a; Birk und Blees 2020;

2Bevolkerungszahlen in diesem Absatz von City Population 2024a.
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Bundestag 2020, S. 1-2). Jedoch sollte daraus nicht geschlossen werden, dass eine StraBenbahn
kein wirtschaftliches Vorhaben flr Klein- und Mittelstadte sein kann, sondern vielmehr eine Kritik
an den heutigen 6konomischen Verhaltnissen angebracht wére. Eine Ausfihrung dessen geht al-

lerdings Uber den Rahmen dieser Arbeit hinaus.

2.4 Das Fallbeispiel Luneburg

Luneburg hatte noch nie eine StraBenbahn. Um 1910 gab es zwar mehrere Plane fiir den Bau einer
StraBenbahn in Lineburg, von denen wurde jedoch keiner umgesetzt (vgl. Bublitz 2013, S. 6). Die
Stadt signalisierte, dass ein GroBteil der Kosten von Burger*innen und Firmen hatte aufgebracht
werden mussen, was aber nicht geschah (vgl. Bublitz 2013, S. 7). ,,SchlieBlich brach der Erste
Weltkrieg aus, dann kam die Inflation und Mitte der 20er Jahre begann die ,erste Grindungswelle’
der Linienbusse®, schreibt Bublitz (ebd.). Dann begann auch in Lineburg das automobile Zeital-
ter. Etwa 100 Jahre spater ist Luneburg stark vom Autoverkehr belastet und befindet sich zugleich
in einer zukunftsweisenden Phase der Mobilitatsentwicklung. Um dies zu verdeutlichen, sollen
zunachst die verkehrliche Situation Luneburgs und in den folgenden zwei Kapiteln die Bestrebun-
gen der Hansestadt und des Landkreises Luneburg in Richtung nachhaltige Verkehrsentwicklung

sowie die Luneburger StraBenbahninitiative vorgestellt werden.

Die Hansestadt Luneburg ist Wohnort von 79 561 Menschen (Stand: 31.12.2023) und hat eine
Dichte von 1128,53 Personen pro km? (vgl. Hansestadt Luneburg 2024a). Mit den umliegenden
Vorortgemeinden ergibt sich eine Agglomeration mit ber 127 000 Einwohnenden (vgl. City Popu-
lation 2024b). Im gesamten Landkreis Lineburg, der sich von Amelinghausen im Westen bis Amt
Neuhaus im Osten erstreckt, leben 187 552 Menschen (Stand: 31.12.2022) (vgl. Statistische Am-
ter des Bundes und der Lander 2024). Die Hansestadt Liineburg ist eine groBe Mittelstadt und
eines von neun Oberzentren Niedersachsens und hat daher eine zentrale Funktion im gleichna-

migen Landkreis.

Fur die Planung des Verkehrs ist, bis auf die Haltestellengestaltung, sowohl innerhalb als auch
auBerhalb der Hansestadt der Landkreis Luneburg zustandig. Dieser schopft laut einem Struk-
turgutachten auf Basis seiner rdumlichen und siedlungsstrukturellen Ausgangslage sein Poten-
tialin Sachen Verkehr gut aus (vgl. Landkreis Luneburg 2023a, S. 88). ,,Es wird ein ausgewogenes
Angebot bereitgestellt, heiBt es darin (ebd.). Der Landkreis Liineburg bietet ein vielfaltiges OPNV-
Angebot, das aus Regionalbuslinien, Stadtbuslinien, Rufbussen, bedarfsorientierten Fahrdiens-
ten und Burgerbussen besteht (auch im Folgenden, vgl. Landkreis Luneburg 2023a, S. 43-47). Die

Regionalbuslinien sind in Hauptlinien, Regionallinien und Nebenlinien unterteilt, die je nach



Bedarf unterschiedliche Nutzergruppen bedienen. Die Stadtbusse in Luneburg verkehren regel-
maBig und verbinden das Stadtgebiet mit umliegenden Gemeinden. Rufbusse bieten bedarfsori-
entierte Fahrten auf Anfrage, wahrend das Anruf-Sammel-Mobil (ASM) als Ergdnzung zu den re-
guléren Buslinien nachts zu bestimmten Zeiten verfugbar ist. Burgerbusse und kommunale Fahr-
dienste, die meist ehrenamtlich organisiert sind, bieten zusatzliche Mobilitatsmoglichkeiten fur
spezielle Zielgruppen wie Jugendliche und Senioren. Zudem gibt es regionale Zugverbindungen

in Richtung Hamburg, Uelzen, Lubeck und Dannenberg.

Modal Split Liineburg 2021 P
(Verkehrszdhlung Leuphana Universitat) Mcc_'al spllt Luneburg 2021
) _ (online-Befragung LGmobil)
SNV FuBverkehr; 13,40% - andere
OPNV FuBverkehr
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Kraftrad; 0,90% o
\[ > 2\

Radverkehr;
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Abbildung 1: Modal Split der Hansestadt Luneburg 2021 nach Zéhlung und Befragung
(Quelle: Pez 2022 und Thinius 2022 nach Liineburg mobil 2030 2022)

Im Jahr 2021 zeigten jedoch eine Verkehrszahlung und eine Online-Befragung, dass in der Han-
sestadt zu Uber der Halfte bzw. zwei Dritteln der Personenkraftwagen (Pkw) benutzt wird (siehe
Abbildung 1). Der OPNV liegt bei beiden Erhebungen hingegen bei Modal-Split-Werten im einstel-
ligen Prozentbereich. Je nach Erhebungsmethode nutzen 14,1 % bzw. 31 % das Fahrrad und 6 %
bzw. 13,4 % gehen zu FuB. Beim Rad- und FuBverkehr unterscheiden sich die Ergebnisse zwi-

schen Verkehrszahlung und Online-Befragung besonders stark.

Eindeutig ist allerdings, dass der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) trotz des an-
geblich ausgewogenen OPNV-Angebotes im Hinblick auf eine anzustrebende Verkehrswende zu
hoch ist. Ein 2022 veroffentlichtes Gutachten des Unternehmens ,,beks EnergieEffizienz“ emp-
fiehlt daher der Hansestadt Luneburg den MIV wesentlich zu reduzieren und den Umweltverbund

(OPNV, Rad- und FuBverkehr) zu stérken (vgl. Striiber und Thomsen 2022, S. 49).



2.5 Aktuelle Bestrebungen der Hansestadt und des Landkreises Lune-

burg

Die Hansestadt und der Landkreis Luneburg haben in den letzten Jahren einige Analysen, Gut-
achten, Konzepte und Plane im Bereich Verkehr erarbeitet. Abbildung 2 zeigt, wie Baier et al. diese
den Verkehrstragern FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, MIV und Wirtschaftsverkehr sowie der Stadt
und/oderdem Landkreis zugeordnet haben (2024, S. 22). Die Abbildung zeigt, es bestehen Grund-
lagen fir verschiedene Verkehrstrager, darunter auch fir den OPNV. Es fallt jedoch auf, dass ein
besonderer Fokus auf dem Radverkehr liegt, wahrend bisher der FuBverkehr wenig und der Wirt-
schaftsverkehr kaum betrachtet wurde (vgl. Baier et al. 2024, S. 21-22). Im Folgenden werden der
Nahverkehrsplan und das integrierte Mobilitatskonzept naher betrachtet. Dartiber hinaus soll auf
einige zurzeit in Bearbeitung befindliche Projekte eingegangen werden. Diese sind die Erstellung
des Nachhaltigen Urbanen Mobilitatsplans und des Mobilitdtsgutachtens sowie der Prozess der

Rekommunalisierung des Liineburger OPNV.

Stadt Landkreis
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Abbildung 2: Ubersicht (iber bestehende mobilititsbezogene Konzepte und Grundlagen
(Quelle: Baier et al. 2024, S. 22)

Der Landkreis Lineburg hat in den letzten Jahren einige MaBnahmen zur Verbesserung des
OPNV-Angebotes ergriffen. In der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes vom 03.04.2023 sind
diese festgehalten und ausfihrlich beschrieben (auch im Folgenden, vgl. Landkreis Llineburg
2023a, S. 92-144). Die MaBnahmen konzentrieren sich Uberwiegend auf eine Verbesserung der

Busverkehre in den drei Raumtypen des Landkreises. Im ersten (Verflechtungsbereich der
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Hansestadt Liineburg) wird das Stadtbussystem, im zweiten (OPNV-Achsen des Landkreises)
wird der Regionalbusverkehr und im dritten (Achsenzwischenrdume) wird das Angebot mit Hilfe
von Regional- und Rufbussen verbessert. Weitere MaBnahmen sind unter anderem die Verbesse-
rung der Fahrgastauskunft und -information, der barrierefreie Ausbau von Haltestellen und die
Verbesserung der Fahrzeugqualitat. Obwohl die Zustandigkeit fur den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) beim Land Niedersachsen liegt, setzt sich der Landkreis fur die Optimierung des
SPNV-Angebots auf den Strecken Hamburg — Hannover und Lineburg — Dannenberg ein. Bereits
umgesetzt ist auBerdem die Erstellung eines Gutachtens zu einer SPNV-Reaktivierung auf den
Strecken Luneburg — Amelinghausen — Soltau und Luneburg — Bleckede. Die Strecke Liuneburg -
Soltau wurde mit einem Nutzen-Kosten-Index (NKI) von 3,4 eindeutig positiv bewertet (vgl. Seidel
etal. 2022, S. 54). Noch besser ist das Ergebnis mit einem NKl von 9,1 fur die (Teil-)Strecke Line-
burg— Amelinghausen (vgl. ebd.) Die Strecke Lineburg — Bleckede erhielt lediglich einen Wert von
0,7 (vgl. ebd.), wird aber weiterhin zur Reaktivierung in Betracht gezogen (vgl. Landkreis Luneburg
2023b). Die EinfuUhrung einer StraBenbahn sollte im Kontext der Bahnstreckenreaktivierungen be-

trachtet werden, um die Option einer Kombination beider Systeme offen zu halten.

Etwas weiter gehen die Uberlegungen im integrierten Mobilitdtskonzept fiir den Landkreis Liine-
burg von 2018, in dem neben den spater im Nahverkehrsplan aufgegriffenen MaBnahmen weitere
sogenannte ,Bausteine” angestrebt werden. Zentral ist hier die Radverkehrsforderung mit MaB-
nahmen wie beispielsweise der Verlangerung der innerstadtischen Fahrradstruktur mit dem Ver-
flechtungsbereich Luneburg. Im Ausblick des integrierten Mobilitatskonzeptes werden auBerdem
weitere Bausteine genannt. Dazu zahlen beispielsweise Park-&-Ride-Anlagen am Stadtrand, die
Elektromobilitat oder ein Radschnellweg von Lineburg nach Hamburg-Harburg (vgl. Landkreis
Lineburg 2023a, S. 134-135). Dies fuhrte in einigen Fallen zur Erarbeitung weiterer Konzepte oder

Machbarkeitsstudien (vgl. ebd.).

Aktuell wird in der Hansestadt an einem Nachhaltigen Urbanen Mobilitatsplan (NUMP) gearbei-
tet. Die Erstellung des NUMP orientiert sich an Leitlinien der EU und soll ,,[...] zuklnftig als Hand-
lungsrahmen fur die nachhaltige Mobilitatsentwicklung der Stadt dienen und die Grundsatze der
Verkehrsplanung fur die kommenden Jahre festlegen“ (Hansestadt Luneburg 2024b). Ein in die-
sem Kontext entstandener Analysebericht legt ausfuhrlich die verkehrliche Situation Lineburgs
dar und benennt Starken und Schwachen. Als Starke wird beispielsweise das Stadtbusnetz mit
grundsatzlich angemessener Bedienqualitat bezeichnet (vgl. Baier et al. 2024, S. 57-58). Schwa-
chen sind beispielsweise die fehlende Anbindung einzelner Siedlungsflachen sowie die fehlen-

den Tangentiallinien zwischen den Stadtteilen (vgl. ebd.). Im Fazit des Berichts heiBt es: ,,Die
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Kernthemen der Mobilitat sind somit identifiziert — nun gilt es im nachsten Schritt Ableitungen
aus den Starken und Schwachen zu treffen und Losungsansatze aufzuzeigen” (Baier et al. 2024,

S. 83).

Im Landkreis arbeitet man parallel an der Erstellung eines Mobilitatsgutachtens (auch im Folgen-
den, vgl. Landkreis Luneburg 2022a, S. 4-7). Darin sollen heutige und zuktlinftige Mobilitatsbe-
durfnisse zusammengefasst und Ziele vorgeschlagen werden, um daraus bestehende Defizite
und zukUnftige Herausforderungen abzuleiten. Diese sollen mit gezielten MaBnahmen adressiert
und Lésungsvorschlage entwickelt werden, welche nach ihren Auswirkungen auf das Mobilitats-
geschehen untersucht und bewertet werden. Darauf aufbauend soll schlieBlich ein Zielszenario
bestimmt werden, welches die Grundlage fur das strategische Handlungskonzept des Landkrei-

ses Luneburg bilden soll.

Zu erwéhnen sind auBerdem der Prozess der Rekommunalisierung des Liineburger OPNV und die
damit verbundene Grindung der Mobilitatsinfrastruktur und -betriebs GmbH Landkreis Lune-
burg, kurz MOIN. Mit der MOIN mochte der Landkreis mehr Spielraum in der Gestaltung des
OPNV gewinnen. , Aufgabe der MOIN ist, den &ffentlichen Nahverkehr in der Region zu starken

und neue Wege auch in Richtung Klimaneutralitat zu finden“ (vgl. Landkreis Luneburg 2022b).

Zudem soll ab 2026 der OPNV auf eine neue Grundlage gestellt werden und neue Vertrage
mit den Verkehrsunternehmen verhandelt werden (vgl. ebd.). Laut <Name Guide> seien
kurzfristig jedoch keine Angebotsverbesserungen durch die Rekommunalisierung zu erwarten

(vgl. Anhang 2.b).

Es lasst sich festhalten, dass der Liineburger OPNV, wie in allen westdeutschen Klein- oder Mit-
telstadten, hauptsachlich tUber den Bus abgewickelt wird. Dieser hat in den letzten Jahren
einige Verbesserungen erfahren. Jungere Entwicklungen um die Reaktivierung und
Taktverdichtung des SPNV ermoglichen kunftig einen groBeren Anteil des Schienenverkehrs
im Landkreis. Daruber hinaus leisten die Stadt und der Landkreis mit der Erstellung des NUMP,
dem Mobilititsgutachten und der Rekommunalisierung des OPNV Grundlagenarbeit mit
vermutlich mittel- bis langfristiger Wirkung. Die Einrichtung einer StraBenbahn wurde von der

Verkehrsplanung seit den 1910er-Jah-ren jedoch nicht mehr in Betracht gezogen.
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2.6 Die Lunebahn-Initiative

2023 kam bei einer Ideenwerkstadt zur Mobilitat in der Luneburger Innenstadt wieder die Idee
einer StraBenbahn in Lineburg auf (vgl. Landeszeitung 2023). Diese fand zunachst wenig Beach-
tung, wird zur Zeit des Verfassens dieser Arbeit aber immer haufiger in der Offentlichkeit disku-
tiert (vgl. Betz 2024; Line-Blog 2024; Linepost 2024; Thomas 2024). Seit einigen Monaten arbei-
tet die zivilgesellschaftliche Initiative Lunebahn zur EinfUhrung einer StraBenbahn in Lineburg

und fordert die Durchfuhrung einer Machbarkeitsstudie (vgl. Betz 2024).
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Abbildung 3: Netzvorschlag fiir eine StraBenbahn in Kombination mit Bahnstreckenreaktivierungen
der Linebahn-Initiative (Quelle: Liinebahn 2024)

Die Initiative prasentiert auf ihrer Internetseite einen Netzvorschlag mit drei StraBenbahnlinien
(vgl. Linebahn 2024). Abbildung 1 zeigt, wie das Netz die Nachbargemeinden Bardowick, Aden-
dorf, Wendisch Evern und Reppenstedt sowie ein GroBteil der Luneburger Stadtteile mit dem LU-
neburger Zentrum verbindet. Die rote Linie zwei soll sogar bis ins rund 16 km westlich von Lune-
burg gelegene Salzhausen fuhren. Neben den StraBenbahnlinien sind auch Reaktivierungen von
Bahnstrecken eingezeichnet. Erganzend zu den bereits intensiv diskutierten Bahnen nach
Soltau/Amelinghausen und Bleckede sowie der Wendlandbahn ist auch die Bahn nach Buchholz

eingezeichnet. Bemerkenswert sind auch die zahlreichen neuen Haltepunkte entlang der
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Eisenbahnlinien, wie beispielsweise im Wilschenbruch und am Ilmenaugarten entlang der

Soltauer Bahn.

Der Autor dieser Arbeit ist Mitinitiator der Linebahn-Initiative und war fur mehrere Monate aktiv
involviert. So wurde beispielsweise die Entwicklung der blauen Linie drei durch ein im Rahmen
dieser Arbeit durchgefluihrtes Interview angestoBen. Zudem werden in Kapitel 6.3 mogliche Vari-
anten des Netzvorschlages vorgestellt, die in Zusammenarbeit mit der Initiative entwickelt und

visualisiert wurden.

3 StraBenbahnen als Instrument fur die nhachhaltige
Stadtentwicklung

3.1 Die StraBenbahn als Katalysator fur urbanen Wandel

Eine StraBenbahn ist mehr als ein Verkehrssystem. StraBenbahnen werden haufig als ,,Ruckgrat®,
~Werkzeug®, , Instrument®, ,Motor® oder auch ,Katalysator® einer nachhaltigen Stadtentwicklung
bezeichnet (vgl. Boquet 2017, S. 14; Peter in Burmeister 2012, S. 57; Schaper 2023, S. 33). Die
Begriffe sind verschieden, meinen aber alle eine Reihe von Méglichkeiten, die sich im Rahmen
von StraBenbahnprojekten ergeben. Boquet beschreibt diese wie folgt: ,A new tram line is not
justanew elementinthetransport supply of an urban area, but it brings the possibility of powerful
effects on the three environments of the city: economic, social and natural” (2017, S. 14). Durch
StraBenbahnen kann auf Ressourcen zugegriffen werden, die sonst nicht zur Verfugung stehen.
Ein Beispiel hierfur sind die Fordergelder des GVFG, welche beispielsweise fur Investitionen in
den Busverkehr nicht abgerufen werden kénnen (vgl. Bundestag 2020, S. 1). AuBerdem erfordern
sie die Betrachtung der Stadtplanung aus neuen Perspektiven und erlauben das Verlassen ge-
wohnter Denk- und Handlungsmuster. StraBenbahnen veranlassen zum Beispiel die Stadtpla-
nung dazu, den Verkehrsraum neu zu verteilen und ganze StraBenzuge umzugestalten. Boquet

schreibt dazu treffend:

»Irams have the virtue of concentrating resources and stakeholders around a shared project
that can be a powerful catalyst for the transformation of the urban fabric, an instrument of
urban requalification. Trams are a tool to regulate the role of the automobile in the city, by
reducing the road space assigned to it in urban centres, and to encourage the reconstruction

of public spaces, giving more room for pedestrians and bicycles.” (2017, S. 14)

Dies macht deutlich, dass StraBenbahnen nicht nur unter verkehrlichen Aspekten, sondern im

Kontext einer nachhaltigen Stadtentwicklung geplant werden sollten. Zur Beantwortung der
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Forschungsfrage bietet es sich an, zunachst die Chancen einer StraBenbahn fir die nachhaltige
Stadtentwicklung zu erlautern. Nachhaltigkeit soll dabei im Sinne von Goehler (vgl. 2012) neben
okologischen, sozialen und 6konomischen Aspekten auch die asthetischen, im Falle der Stra-
Benbahn vor allem stadtgestalterischen Facetten berlcksichtigen. Im Folgenden werden die
Chancen anhand dieser vier Spharen erortert. Sie sind dabei vor allem als Gliederungshilfen zu
verstehen. Dem Autor ist bewusst, dass die jeweiligen Spharen deutlich mehr Aspekte beinhal-
ten, als siein dieser Arbeit abgedeckt werden kdnnen. So reduziert sich beispielsweise das Kapi-
tel zur Okonomie liberwiegend auf finanzielle Aspekte hinsichtlich Kosten und Nutzen. Zu einem
kritischen Verstandnis von Okonomie zahlt jedoch die allgemeine Befriedigung von Bedurfnissen,

wozu auch Aspekte gehoren, die sich nicht in Geld ausdrucken lassen.

3.2 Okologie: Die StraBenbahn fiir Klima und Umwelt

StraBenbahnen sind als Teil des Umweltverbunds, bestehend aus FuBverkehr, Radverkehr und
OPNV, deutlich klima- und umweltfreundlicher als der in Liineburg und in anderen deutschen
Klein- und Mittelstadten dominierende MIV. Abbildung 4 veranschaulicht dies im Hinblick auf die

klimaschéadlichen CO,eq-Emissionen pro Personenkilometer (Pkm).
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Abbildung 4: Klimawirkung des Personennahverkehrs (Quelle: Allekotte et al. 2021, S. 16)

Die Abbildung berlcksichtigt neben den lokalen Emissionen auch jene, die in der Bereitstellung

der Energie, des Fahrzeugs und der Infrastruktur entstehen. Sie zeigt, dass die
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schienengebundenen Verkehrsmittel deutlich hohere Emissionen durch die Infrastruktur und die
Energiebereitstellung verursachen als alle anderen Nahverkehrsmittel. Dies wird aber dadurch
ausgeglichen, dass in der Nutzung vergleichsweise wenige bis keine Emissionen zu verzeichnen
sind. Stattdessen wird deutlich, dass sowohl der Pkw als auch das Motorrad ungefahr zweiein-
halbmal so hohe Klimawirkungen haben wie der OPNV (Schienennahverkehr, StraBen-/Stadt-/U-

Bahn und Nahlinienbus) und mehr als die zwoélffachen von Pedelec und Fahrrad.

Die unterschiedlichen Umweltauswirkungen hinsichtlich der Luftschadstoffemissionen (Stick-
oxide und Partikel) veranschaulicht Tabelle 1. Verbrennungsmotoren von Diesel- und Benzin-Pkw
sowie von Dieselbussen stoBen deutlich mehr Luftschadstoffe aus als ihre elektrischen Pen-
dants (Elektro-Pkw und Elektrobus). Fur StraBenbahnen sind die Werte ahnlich wie die von Elek-
trobussen. Auf Basis dieser Daten erscheint die Elektrifizierung des Verkehrs als der entschei-
dende Hebel zur Verringerung der Luftschadstoffemissionen und der damit verbundenen ge-

sundheitlichen Schaden.

Verkehrsmittel Stickoxide (g/Pkm) Partikel* (g/Pkm) Auslastung
Diesel-Pkw 0,52 0,015 1,4 Pers./Pkw
Benzin-Pkw 0,17 0,012 1,4 Pers./Pkw
Elektro-Pkw 0,08 0,004 1,4 Pers./Pkw
Dieselbus (Nahverkehr) | 0,27 0,008 16 %
Elektrobus (Nahverkehr) | 0,07 0,003 16 %
StraBenbahn 0,06 0,003 15 %

*Ohne Abrieb von Reifen, StraBenbelag, Bremsen und Oberleitungen.
Tabelle 1: Luftschadstoffemissionen von Pkw, Bus und Tram im Vergleich.

Eigene Darstellung. (Quelle: Umweltbundesamt 2024)

Allerdings fehlen in der Tabelle Informationen Uber die Emissionen durch Abrieb von Reifen, Stra-
Benbelag, Bremsen und Oberleitungen. Zwar sind die meisten Partikel aus z. B. dem Reifenabrieb
aufgrund ihrer GroBe nicht direkt gesundheitsschadlich, dafir gelangen sie in Verbindung mit Ma-
terial der Fahrbahnoberflache und weiteren Partikeln ,,[...] von der StraBe weiter in Luft, Wasser
und Boden [...]. Einmal dort angekommen, ist der Reifen- und Fahrbahnabrieb nur schwer wieder
zu entfernen und verbleibt in der Regel Uber lange Zeit — mit noch weitestgehend unbekannten
Folgen flr die Umwelt” (Fraunhofer-Institut fur Umwelt-, Sicherheits- und Energietechnik 2024).
Gesundheitliche Schaden fur Menschen und Tiere sind durch die Aufnahme von Mikroplastik
nicht auszuschlieBen (vgl. BUND 2018). Unter Berlicksichtigung dieses Aspektes verbessert sich

die Umweltbilanz der StraBenbahn im Vergleich zu den auf Reifen fahrenden Fahrzeugen.
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Ein weiterer Aspekt ist der geringe Flachenverbrauch der StraBenbahn. In Tabelle 2 zeigen Hag-
maier und Pez (vgl. 2024, S. 48), basierend auf Berechnungen von Randelhoff (vgl. 2014), dass ein
Pkw stehend 13,5 m?, ein Fahrrad 1,2 m? und eine StraBenbahn 1,9 m?in Anspruch nehmen (auch
im Folgenden, Werte pro Person). Bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h nimmt ein Pkw 42,6 mz,
ein Fahrrad 24,4 m® und eine StraBenbahn nur 2,8 m? in Anspruch. Dies erméglicht langfristig
dem Umweltverbund mehr Verkehrsflache zu geben. Theoretisch musste somit auch weniger
stadtische Flache fur den Verkehr reserviert werden und kann in Anbetracht der Klimaanpassung

unter Umstanden entsiegelt werden.

nnnnn

FuBgédnger*innen 0,95

Radfahrer*innen 1,2 4.8 244 41,0 -
Bus, zu 30 % besetzt 1,6 2,2 49 6,0 10,8
StraRenbahn, zu 30 % besetzt 1,9 2,0 2,8 3,6 6,0
PKW mit 1,4 Personen 13,56 15,3 426 652 143,8

Tabelle 2: Flachenanspruch verschiedener Verkehrsmittel im Vergleich
(Quelle: Hagmaier und Pez 2024, S. 48; Randelhoff 2014)

Dies fuhrt zu einem weiteren Vorteil der StraBenbahn. StraBenbahnen kdnnen auf Rasengleis fah-
ren, welches sich bei Sonneneinstrahlung im Vergleich zum Asphalt deutlich langsamer aufheizt
und somit zu einer Abkuhlung des Stadtklimas beitragt (vgl. Anhang 2.c). Als entsiegelte Flache
kann Rasengleis jedoch eher nicht bezeichnet werden, da darunter in der Regel eine Beton-
schicht liegt und Regenwasser wie von der Stra3e in das Abwassersystem geleitet wird (vgl. ebd.).
Es hat jedoch den zusatzlichen Vorteil, die Gerauschemissionen der StraBenbahn zu reduzieren,
schreibt die Munchner Verkehrsgesellschaft (MVG) (vgl. 2007, S. 10). Rasengleis kommtvor allem
dort zum Einsatz, wo die StraBenbahn eine eigene Trasse hat oder durch Parkanlagen fahrt. Bei
geteilten Abschnitten konnen die wassergebundene Oberflache oder Pflastersteine eine eben-

falls stadtklimatisch bessere Alternative zum Asphalt darstellen.

Des Weiteren ist auch auf die Problematik in der Lieferkette von Lithium-lonen-Akkus einzuge-
hen, die vor allem in Elektroautos und Elektrobussen, aber zunehmend auch im Schienenverkehr
eingesetzt werden. Lithium und andere fur die Produktion von Lithiumbatterien bendtigte Metalle
sind auf der Liste der kritischen Rohstoffe der EU (vgl. Europaische Kommission 2020, S. 20-24).
2020 war Europa zu 100 % auf den Import von Lithium angewiesen (vgl. ebd.). 78 % davon kamen

aus Chile (vgl. ebd.), wo die Forderung von Lithium in der Regel mit Menschenrechtsverletzungen
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und 6kologischen Schaden einhergeht (vgl. Alywin et al. 2023). Die europaischen Bestrebungen
zur Férderung von Lithium in Europa reichen bislang nicht aus, um den steigenden Bedarf zu de-
cken (vgl. Barrera 2021). Eine Verlagerung der Verkehre vom MIV auf den OPNV ist daher auch in
dieser Hinsicht anzustreben. AuBerdem ist der Einsatz von oberleitungsbetriebenen Verkehrsmit-
teln auch im OV dem von akkubetriebenen grundsatzlich vorzuziehen. Aus stadtebaulichen
Grinden kann ein abschnittsweiser Akkubetrieb aber dennoch bei der StraBenbahn in Betracht

gezogen werden.

SchlieBlich muss betont werden, dass eine StraBenbahn immer mit anderen MaBnahmen ge-
dachtwerden muss. ,,Atram line alone, or even an elaborate tram network, cannot solve all traffic
problems®, schreibt Boquet (2017, S. 16). Fuhrt der Bau einer StraBenbahn beispielsweise uber-
wiegend zu einer Verkehrsverlagerung innerhalb des Umweltverbunds von FuB- und Radverkehr
auf den OPNV, kann er auch negative Klima- und Umweltfolgen haben. Die Einfiihrung einer Stra-
Benbahn filhrt zwar meist zu erheblichen Fahrgastzuwachsen im OPNV (vgl. Burmeister 2012, 15,
60, 66; Monheim et al. 0. D., 21, 32; MVG 2007, S. 10), garantiert jedoch noch keine Reduzierung
des Autoanteils am Modal Split (vgl. Boquet 2017, S. 16). Aus dkologischer Sicht ist es daher es-
senziell, dass die StraBenbahnplanung mit einer Attraktivierung des FuB3- und Radverkehrs und
einer gleichzeitigen Minderung der Attraktivitat des MIV (im Folgenden als MIV-Deattraktivierung
bezeichnet) einhergeht. Gelingt dies, kann eine Verlagerung des MIV auf den Umweltverbund er-
zielt werden, wodurch eine StraBenbahn zu einer sinnvollen MaBnahme fur Klimaschutz und
Klimaanpassung wird, die flacheneffizient ohne Reifenabrieb und Einsatz problembehafteter Ak-

kus zur Verbesserung der stadtischen Luftqualitat sorgt.

3.3 Okonomie: Die StraBenbahn ist kostengiinstig und férdert die lo-

kale Wirtschaft

Eine StraBenbahn ist eine groBe Investition, die, wenn die Finanzierung gelingt, mittel- und lang-
fristig zahlreiche Vorteile mit sich bringt. Ublicherweise werden diese in der Kosten-Nutzen-Un-
tersuchung einer Machbarkeitsstudie ermittelt, die eine Voraussetzung fur die Forderung tber
das GVFG ist. Wird hierbei ein positiver Wert ermittelt, sind Bundesgelder von bis zu 75 % in Aus-
sicht (Bundestag 2020, S. 1-2). Die restlichen 25 % werden Ublicherweise Uber das Land, den
Landkreis, die Stadt oder von privaten Unternehmen finanziert. Dies kann fur Stadte oder Land-
kreise mit knappen Haushalten eine groBe Herausforderung sein. Zudem werden vorbereitende

Planungen bis zum Forderantrag bisher nicht Gber das GVFG gefordert (vgl. Tonjes 2020, S. 2). Auf
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diese und weitere Herausforderungen wird in Kapitel 5.3 weiter eingegangen. Zunachst sollen

aber die positiven 6konomischen Effekte einer StraBenbahn betont werden.

Als erstes ist hervorzuheben, dass die StraBenbahn sowohl im Bau als auch im Betrieb ein ver-
gleichsweise effizientes Verkehrsmittel ist. Im Vergleich zur Stadt- und U-Bahn sind bei einer Stra-
Benbahn normalerweise sowohlim Bau als auch im Betrieb keine kostenintensiven Haltestellen
oder Tunnelbauwerke notwendig. ,,Eine Daumenregel besagt, dass 10 km StraBenbahn so teuer
sind wie 1 km U-Bahn. AuBerdem sprechen auch die niedrigen Unterhaltskosten eher fur die Stra-
Benbahn® so Dziekan (2011, S. 319). Nun ergibt sich hierdurch noch kein konkreter Vorteil fur
Klein- und Mittelstadte, da Stadt- oder U-Bahnen aufgrund der geringeren Fahrgastpotenziale
eher keine ernstzunehmenden Optionen sind. Der Vergleich mit dem Auto- und Busverkehr ist
daher relevanter. Pro Person verbraucht eine StraBenbahnfahrt nur ein Finftel der Energie einer
Autofahrt auf gleicher Strecke (vgl. MVG 2007, S. 10). Grunde hierfur sind der geringe Rollwider-
stand, der hohe Energieausnutzungsgrad, die Bremsenenergierickgewinnung und der elektri-
sche Antrieb generell (vgl. ebd.). Dies ist nicht nurim Sinne eines klima- und umweltfreundlichen
Umgangs mit Ressourcen, sondern auch attraktivin Zeiten von Energiekrise und Sparpolitik sowie

daraus resultierenden knappen Haushalten.

In Kostenaufstellungen haufig vernachlassigt sind die externen Umweltkosten des Verkehrs, da
fur diese aktuell weder die einzelnen Nutzenden, noch die Verkehrsunternehmen direkt aufkom-
men mussen. Stattdessen tragt die Gesellschaft die Kosten fur ,,[...] beispielsweise Gesundheits-
kosten durch schadliche Emissionen des Verkehrs oder Kosten flir Anpassung an den Klimawan-
del, an dem der Verkehr einen erheblichen Anteil hat“ (Allekotte et al. 2021, S. 22). Die Kosten
unterscheiden sich je nach Verkehrsmittel erheblich, wie Zahlen des Umweltbundesamtes (siehe
Tabelle 3) veranschaulichen. Der MIV verursacht ungefahr 6 Eurocent Umweltkosten pro Pkm,
das ist ungefahr das dreifache von StraBen-, Stadt- und U-Bahnen, das zehnfache von Pedelecs
und mehr als 16-mal so viel wie beim Fahrrad. Folglich zahlen sich in dieser Hinsicht Investitio-

nen in die Férderung des Umweltverbundes langfristig flr die Gesellschaft aus.

Tabelle 3: Umweltkosten von Nahverkehrsmitteln im Vergleich. Eigene Darstellung (Quelle: Allekotte et al. 2021, S. 40)

Im Vergleich mit dem Bus ist das Fahrgastpotential entscheidend. GroBere Verkehrsstrome ab
5000 Personen pro Tag lassen sich wirtschaftlicher mit der StraBenbahn als mit dem Bus abwi-
ckeln (vgl. Dorsch 2019, S. 57; Dziekan 2011, S. 319). Dies ergibt sich unter anderem aus der gro-

Beren Kapazitat einer StraBenbahn. Um 218 Personen zu transportieren, benodtigt man
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Fahrrad | Pedelec | Nahlinienbus | StraBen-/Stadt-/U-Bahn | SPNV | Motorrad | Pkw
€-ct/Pkm 0,36 0,58 2,75 2,03 2,46 6,22 5,66




durchschnittlich 145 Pkws, zwei Gelenkbusse oder eine StraBenbahn (MVG 2007, S. 11). Bei ho-
hen Fahrgastzahlen lassen sich so durch den Einsatz von StraBenbahnen z. B. Personalkosten
sparen. Bezieht man die Kosten flr den StraBenunterhalt oder die leicht hoheren externen Um-
weltkosten des Busverkehrs in eine Kalkulation mit ein, kdnnte es sich auch bei Verkehrsstromen
unter 5000 Personen pro Tag rechnen, eine StraBenbahn zu bauen, dann jedoch mit entspre-
chend kleineren Fahrzeugen. Des Weiteren kénnte sich durch autonomes Fahren auch im Schie-
nenverkehr zuklnftig Fahrpersonal einsparen lassen. Da das Anwerben von Fahrzeugfihrenden
immer schwieriger wird, wird dieser Aspekt laut dem Verband deutscher Verkehrsunternehmen
womoglich an Bedeutung gewinnen (vgl. 2019, S. 7). Zudem sind StraBenbahnneubauprojekte
besonders geeignet fur die Implementierung eines autonomen Betriebs (vgl. ebd. S. 8). Da sich
die Technik jedoch noch in einer frihen Phase der Entwicklung befindet, ist der autonome Stra-

Benbahnbetrieb mit einer langfristigen Perspektive zu betrachten (vgl. ebd. S. 5).

Uber die Einsparungspotentiale von StraBenbahnen hinaus gibt es auch einige wirtschaftsfor-
dernde Effekte. Diese entstehen zunachst aus den unmittelbaren Investitionen in die Planung,
den Bau und den Betrieb, wovon beispielsweise lokale StraBenbauunternehmen profitieren kdn-
nen. Des Weiteren profitiert auch der Tourismus von einer StraBenbahn und einem attraktiven OV
generell. Hall et al. schreiben: ,,From a tourist perspective light rail can be an important means to
visit attractions outside of the immediate city centre while it can also make a very important con-
tribution to multimodality, especially in combination with cycling and walking activities® (2017,
S. 74-75). SchlieBlich kénnen sogar ganze StraBenzlige entlang einer StraBenbahnlinie wirt-
schaftlich aufbliihen. Dies zeigen wissenschaftliche Studien (vgl. Crampton et al. 2005) genauso
wie Erfahrungen aus der Praxis. Die MVG schreibt in Bezug auf den Handel: ,,Beispiele aus Frank-
reich zeigen einen Zuwachs des Kundenaufkommens um bis zu 20 Prozent“ (2007, S. 19). In Nan-
tes kam es rund um die Tramlinie zu einem ,,[...] deutlichen Zuwachs an Buros, Laden, Kleinge-
werbe und Wohnungen“ (ebd. S. 18). Besser laufende Geschafte, verbesserte Erreichbarkeiten
und Wohnlichkeiten fihren zu Wertsteigerungen der Immobilien und Grundstucke (vgl. ebd. S.
18, Boquet 2017, S. 13). Monheim und Monheim-Dandorfer zitieren eine Studie, aus der deutlich
wird, dass die hochsten Umsatze des Handels an den Standorten angetroffen werden, die am
besten mit Bussen und Bahnen erreichbar sind (vgl. 1990, S. 126). Wird die Herausforderung der
Finanzierung iberwunden, so kann eine neue StraBenbahn also ein effizientes 6ffentliches Ver-
kehrsmittel mit hohen Kapazitaten und deutlich geringeren externen Kosten als der MIV sein, wel-

ches gleichzeitig den Tourismus und die lokale Wirtschaft fordert.
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3.4 Soziales: Die StraBenbahn ermaglicht komfortable und barriere-

arme Mobilitat fur alle

StraBenbahnen kénnen als Teil des OPNV grundsétzlich dem Wohl der Allgemeinheit und insbe-
sondere sozial benachteiligten Personen dienen. ,,Busse und Bahnen sind ein soziales Verkehrs-
mittel, schreiben Heiner Monheim und Rita Monheim-Dandorfer in ,,StraBen fur Alle“ (1990, S.
386). Inwiefern sie sozial sind und welche Bedingungen es dabei gibt, soll in diesem Kapitel er-

lautert werden.

Zunachst ist festzuhalten, dass StraBenbahnen grundsatzlich von allen benutzt werden kdnnen
und die Benutzung, abgesehen vom Fahrschein, an keine Vorbedingungen geknupft ist. Monheim
und Monheim-Dandorfer driicken es so aus: ,,Ob Kind oder Jugendlicher, ob vital oder gebrech-
lich und behindert, ob betucht oder arm, ob ortsfremd oder anséassig, ob allein oder in Gruppen,
jeder kann Busse und Bahnen nutzen® (ebd.). Allerdings kdnnen zu hohe Fahrscheinpreise oder
verwirrende Tarifsysteme diesen Vorteil wieder einschranken (vgl. Monheim und Monheim-Dan-
dorfer 1990, S. 374-378). Damit StraBenbahnen von allen genutzt werden kdnnen, mussen Fahr-
scheine also erschwinglich und Tarifsysteme transparent sein. Das Autoverkehrssystem ist hin-
gegen an mehr Vorbedingungen gebunden. Um selbst ein Auto zu steuern, muss man einen Fuh-
rerschein und ein Auto zur Verfugung haben. 2021 hatten in Deutschland jedoch knapp 13 Milli-
onen der Uber 14-Jahrigen keinen Fuhrerschein (vgl. VUMA 2021) und mehr als die Halfte der
Haushalte mit sehr niedrigem 6konomischem Status verflgt nicht Uber einen Pkw (Nobis et al.
2018, S. 35). Dadurch wird systematisch ein GroBteil der Bevolkerung vom aktuell dominierenden

Autoverkehr ausgeschlossen oder als Mitfahrende von Fahrer*innen abhangig gemacht.

StraBenbahnen und der OPNV férdern dabei nicht nur die Unabhangigkeit von sozial Benachtei-
ligten, sondernvon allen. Wenn Kinder unabhangiger von ihren Eltern mobil sind, sind Eltern auch
unabhangiger von ihren Kindern, wenn das Auto in der Werkstatt ist, kommt man trotzdem zur
Arbeit und wer Besuch hat, kann mit diesem problemlos die Stadt erkunden. Mit Bussen und Bah-
nen ,,fahrt man ein Stlck, steigt aus, schlieBt einen FuBweg durch ein paar GeschaftsstraBen an,
steigt an einer anderen Haltestelle wieder ein und fahrt zum nachsten Ziel. Dieser Wechsel von
Fahren und Gehen bietet ein intensives Stadterlebnis, 4Bt Freiheit zur spontanen Aktivitaten-

kopplung ohne Parkplatzsorgen“ (Monheim und Monheim-Dandorfer 1990, S. 387-388).

Gegenuber dem Bus kann die StraBenbahn zudem neben einer hoheren Reisegeschwindigkeit
mit wichtigen Komfortelementen punkten (vgl. Pez 1998, S. 67). Neben der Geraumigkeit und der

groBeren Laufruhe (vgl. ebd.) zahlt dazu immer haufiger auch der hohengleiche Einstieg. Durch
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erstere konnen viele Menschen einen Sitzplatz finden und gleichzeitig ist genug Platz fur z. B. Kin-
derwagen oder Gepack. Der hohengleiche Ein- und Ausstieg wird durch die immer verbreiteteren
Niederflurfahrzeuge und entsprechende Bahnsteige gewahrleistet und erméglicht das Reisen,
ohne auf die Hilfe anderer angewiesen zu sein. Anders als der Bus fahrt die StraBenbahn ohne zu
schwanken, bremst und beschleunigt in der Regel sanfter und fahrt weitestgehend ruckelfrei,
wodurch Stehplatze attraktiver und der Fahrkomfort fur alle Fahrgaste erhoht wird. ,,Man versu-
che im Bus, eine Zeitung zu lesen!“ schreiben Kostlin und Bartsch, als sie schon 1987 den Fahr-
komfort der StraBenbahn betonen (1987, S. 16). Seitdem hat sich die Technik weiterentwickelt

und der Komfort von neuen StraBenbahnen ist weiter gestiegen.

Ein weiterer Faktor hinsichtlich der sozialen Perspektive ist die Verkehrssicherheit. ,,Busse und
Bahnen sind auch mit Abstand die sichersten Verkehrsmittel“ schreiben Monheim und Monheim-
Dandorfer (1990, S. 391-392). Zwar verursachen StraBenbahnen bezogen auf die gefahrenen Ki-
lometer vergleichsweise viele und schwere Unfalle mit Personenschaden (vgl. GrieBbach und
Seiler 2016, S. 61), bertcksichtigt man jedoch die hohe Kapazitat, respektive die hohe Fahrleis-
tung der StraBenbahn, ergibt sich ein anderes Bild: ,,Bezogen auf die beférderten Personen ist die
StraBenbahn ein vergleichsweise sicheres Fahrzeug. Es ist zu erkennen, dass das Unfallkostenri-
siko bei StraBenbahnen 20 % von dem der PKW ist (6 €/1000 P.-km bei StraBenbahnen; 28 €/1000
P.-km bei PKW)“ (ebd.).

Auf der anderen Seite bietet eine neue StraBenbahn auch gewisse soziale Risiken. Zunachst ware
dabei auf die Gefahr der Gentrifizierung entlang der neuen Linien einzugehen. Die infrastruktu-
relle Aufwertung durch die StraBenbahn kann zu den bereits in Kapitel 3.3 erwahnten Wertsteige-
rungen von Immobilien fuihren, was zwar Investor*innen und Grundstucks- bzw. Immobilienbe-
sitzende erfreut, aber auch zu Lasten der ansassigen Mietbevolkerung gehen kann. Diese Wert-
steigerungen kdnnen in der Marktwirtschaft bei hoher Nachfrage zu steigenden Mieten fuhren,
was wiederum zur Verdrangung der ansassigen Bevolkerung durch den Zuzug 6konomisch star-
kerer Haushalte fuhren kann (vgl. MUther und Waltersbacher 2014a, S. Il). Betroffen sind dabei
Uberwiegend innenstadtnahe Altbauquartiere (vgl. Adam und Sturm 2014, S. 267). Um dem vor-
zubeugen, sollte die EinflUhrung einer StraBenbahn moglichst sozial vertraglich geplant werden.
So kdnnen bereits in einer Machbarkeitsstudie mogliche soziodkonomische Auswirkungen einer
neuen StraBenbahn untersucht werden, wie beispielsweise bei Foljanty et al. (vgl. 2009, S. 176-
183). Zudem konnen Gentrifizierungsdynamiken mit Hilfe von wohnungspolitischen Ansatzen
(vgl. MUther und Waltersbacher 2014b, S. 344-347) und der Art der Netzplanung abgeschwacht

werden. Kostlin und Bartsch schreiben zum Beispiel: ,,Durch die Beschrankung auf wenige
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Hauptachsen schafft eine Schnellbahn schmale Korridore mit einem hohen ErschlieBungsgrad
und entsprechend hohen Bodenwerten. Ein StraBenbahnsystem streut die Lagegunst etwas wei-
ter und fordert die Bildung von geschaftlichen Subzentren“ (1987, S. 25). Durch ein feinmaschi-
ges und flachendeckendes StraBenbahnnetz kann die Aufwertung also gleichméaBiger in der Stadt

verteilt werden.

Feinmaschigkeit und Flachendeckung sind aus sozialer Perspektive ohnehin anzustreben, da
dadurch die Zuganglichkeit zum attraktiven Verkehrsmittel StraBenbahn erhéht wird. ,,Je dichter
Liniennetz und Haltestellenbesatz sind, desto besser wird die Tur-zu-Tur-Erreichbarkeit. Die An-
und Abmarschwege zu Bussen und Bahnen werden kurzer, die Verfugbarkeit des 6ffentlichen Ver-
kehrs wird besser“ (Monheim und Monheim-Dandorfer 1990, S. 386). Besonders wichtig ist dies
fur mobilitatseingeschrankte Personen. Es lasst sich festhalten, dass StraBenbahnen, insofern
sie sozial vertraglich geplant werden, ein geeignetes Mittel zur Férderung der barrierearmen, un-

abhangigen Mobilitat von allen und insbesondere von sozial benachteiligten Personen sind.

3.5 Asthetik: Die StraBenbahn verschonert die Stadt

Eine StraBenbahn ist mehr als nur ein umweltfreundliches, leistungsfahiges und soziales Ver-
kehrsmittel, sie hat darUber hinaus auch eine asthetisch-kulturelle und vor allem stadtgestalte-
rische Dimension. So schreibt die MVG: ,,Wenn StraBenbahnlinien gebaut oder saniert werden,
dann geht es um mehr als die rein technische VerkehrserschlieBung. Ein solches Bauprojekt kann
helfen, stadtplanerische und stadtebauliche Ziele umzusetzen® (2007, S. 14). In der franzdsi-
schen Renaissance der StraBenbahnen wurde beispielsweise viel Wert auf Stadtgestaltung und

Asthetik gelegt (vgl. Monheim et al. 0. D., S. 21-22).

Die StraBenbahn hat das Potential die StraBenzlige und Quartiere aufzuwerten, entlang derer sie
geplant wird. Foljanty et al. schreiben: ,,Durch das grine Rasengleis, den Riickbau der MIV-Spu-
ren und die Einrichtung von Radspuren wird der gesamte StraBenraum im Gebiet positiv veran-
dert. Der umgewandelte StraBenraum bietet somit viel Potenzial flir die Aufwertung der angren-
zenden Quartiere” (2009, S. 178). Die StraBenbahn selbst ist dabei nicht die einzige Aufwertung,
sondern darUber hinaus der Ausldser fur MaBnahmen zur zusatzlichen Begrinung und Verkehrs-
beruhigung. StraBenrdume lassen sich damit von Verkehrsrdumen zu Lebensraumen entwickeln

(vgl. MVG 2007, S. 24) und somit die stadtische Lebensqualitat steigern.

Auchin Gebiete, die bereits einen hohen stadtebaulichen Wert haben, lasst sich die StraBenbahn
gutintegrieren. ,,Die StraBenbahn kann sich je nach Umgebung entweder harmonisch und unauf-

fallig in das Stadtbild integrieren oder bei vorher stark belasteten StraBen mit sorgfaltig
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gestalteter Infrastruktur das Stadtbild erheblich verbessern® (ebd. S. 20). Zu nennen sind hierbei
die vielfaltigen Moglichkeiten hinsichtlich der Trassen- und Oberleitungsgestaltung und in Innen-
stadtbereichen sogar der oberleitungsfreie Akkubetrieb (vgl. ebd. S. 23, 30-31). Die StraBenbahn
kann auf Asphalt, Rasen, Pflaster, Holz und wassergebundener Decke fahren und sich damit jeg-
licher urbanen Umgebung anpassen (vgl. ebd. S. 30-31). Sie ist daher auch gut in FuBgangerzo-
nen, verkehrsberuhigte Bereiche und Tempo-30-Zonen integrierbar (vgl. Monheim und Monheim-
Dandorfer 1990, S. 433). Zu betonen ist hier der Unterschied zwischen Stadtbahn und StraBen-
bahn. Stadtbahnen bendtigen aufgrund ihrer GroBe und Geschwindigkeit groBerer Sicherheits-
vorkehrungen wie z. B. Leitplanken und Absperrgitter und haben daher eine deutlich starkere

Trennwirkung als die stadtebaulich gut integrierbaren StraBenbahnen (vgl. ebd. S. 360-361).

Ein weiterer Aspekt ist die Gestaltung und das Design der Haltestellen und Fahrzeuge. Werden
diese nicht nurinihrer Funktionalitat, sondern auch mit einem kulturell-kiinstlerischen Anspruch
gestaltet, kdnnen sie zur Akzeptanz und Attraktivitat beitragen und daruber hinaus eine wichtige
Rolle in der lokalen Identifikation mit der StraBenbahn spielen (vgl. Groneck 2007, S. 70). Dazu
gehoren grundlegende MaBnahmen, wie beispielsweise Haltestellen, die einfach und sicher zu-
ganglich sind und an denen man sich gerne aufhalt (vgl. Monheim und Monheim-Dandorfer 1990,
S. 366-367). Des Weiteren sind aber auch ausgefallene Designs wie in vielen Stadten Frankreichs
moglich. Dort wurden insbesondere die Fahrzeugkopfe nach dem Vorbild lokal bedeutsamer Kul-
turgtiter entworfen (vgl. Groneck 2007, S. 70). In Reims ahneln die Fahrzeugkopfe daher Cham-
pagnerglasern und in Lyon erinnern sie an die fur die Geschichte der Stadt bedeutsamen Seiden-
raupen (vgl. ebd.). Eine attraktive Gestaltung erhéht die Wertschatzung des OV (vgl. MVG 2007,
S. 24) und tragt zur Entwicklung eines Lokalkolorits, also zur besonderen Atmosphare einer Stadt
oder Landschaft bei (vgl. Monheim und Monheim-Dandorfer 1990, S. 388). StraBenbahnen haben
also das Potential als Impulsgeber Quartiere aufzuwerten, sie kdnnen sich aber auch dezent in
vorhandene Stadtstrukturen integrieren und tragen bei attraktivem Design zur Akzeptanz und At-

traktivitat des OV sowie zu einer positiven lokalen Atmosphére bei.

3.6 Resumee des Literaturteils

Nachdem der Begriff StraBenbahn definiert und von der Stadtbahn abgegrenzt wurde, wurde ein
kleiner historischer Uberblick gegeben, aus dem deutlich wurde, dass die StraBenbahn um 1900
in Deutschland auch in zahlreichen Stadten mit weniger als 100 000 Einwohnenden verbreitet
war. Die Massenmotorisierung bereitete dieser ,,Blitezeit” aber zur Mitte des 20. Jahrhunderts
ein Ende. Jedoch lasst sich seit den 1970er Jahren Uberwiegend in GroBstadten und vereinzelt

auch in Mittelstadten eine Renaissance der StraBenbahnen beobachten.
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Die groBe Mittelstadt Lineburg hatte noch nie eine StraBenbahn, trotzdem fordert seit kurzem die
dortige Liinebahn-Initiative eine fir ihre Stadt. Trotz eines ausgewogenen OPNV-Angebotes zei-
gen Erhebungen einen hohen MIV-Anteil am Lineburger Modal Split. Es ist also ein Handlungs-
bedarfin Sachen Verkehrswende erkennbar. Der wird auch in Politik und Verwaltung wahrgenom-
men, weshalb sich in den vergangenen Jahren immer intensiver mit nachhaltiger Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung beschaftigt wurde. Die Einfuhrung einer StraBenbahn wurde bisher aber nicht

in Erwagung gezogen.

Dabei kénnte die EinflUhrung einer neuen StraBenbahn groBes Potential fur Lineburg haben. Als
Katalysator einer nachhaltigen Stadtentwicklung kann sie dkologisch, ckonomisch, sozial und
asthetisch ein Mehrwert fur die Stadt sein. Bei gleichzeitiger Umweltverbundférderung und MIV-
Deattraktivierung kann eine StraBenbahn zu einer Verkehrsverlagerung und damit zu Klima-
schutz, Klimaanpassung, einer effizienteren Flachennutzung, der Reduzierung von Reifenabrieb
und dem Bedarf an kritischen Rohstoffen wie Lithium sowie einer Verbesserung der stadtischen
Luftqualitat beitragen. Eine neue StraBenbahn kann zwar eine finanzielle Herausforderung sein,
verursacht dafur aber erheblich weniger externe Kosten als der MIV und kann den Tourismus und
die lokale Wirtschaft fordern. Zudem sind neue StraBenbahnsysteme flr einen potenziellen au-
tonomen Betrieb besonders geeignet. Wenn StraBenbahnen unter Berucksichtigung soziodkono-
mischer Auswirkungen sozial vertraglich geplant werden, konnen sie nicht nur die barrierearme
und unabhangige Mobilitat von wenigen, sondern von allen fordern. Bei einer hochwertigen und
ricksichtsvollen stadtebaulichen Integration und einem attraktiven Design von Haltestellen und
Fahrzeugen kann eine StraBenbahn Quartiere aufwerten und zur Attraktivitat und Akzeptanz des
OV beitragen. Alfred Peter, Landschaftsarchitekt und Planer der Tram in StraBburg, driickt es wie
folgt aus: ,,Der Umfang der notwendigen MaBnahmen, um eine StraBenbahn zu bauen, ist eine
einmalige Gelegenheit, eine Stadt zu gestalten, von der wir alle trAumen: eine weniger hektische,
ruhigere Stadt mit Platzen, die offen fur alle sind, wo jeder stehen und schauen kann.*“ (MVG 2007,

S. 21). Auch eine groBe Mittelstadt wie Lineburg kdnnte davon nachhaltig profitieren.

4 Methoden

4.1 Wahl des gualitativen und induktiven Forschungsansatzes

Die Herangehensweise dieser Arbeit ahnelt der einer qualitativen Potenzialanalyse und verfolgt
einen Uberwiegend induktiven Forschungsansatz. ,Qualitative Verfahren eignen sich vor allem
dort, wo ein Themenfeld noch wenig strukturiert und bearbeitet worden ist, man spricht nicht zu

Unrecht von einem explorativen (erkundenden, ein Feld sondierenden) Vorgehen®, schreibt Pez
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(2023, S. 8). StraBenbahnen sind zwar ein viel erprobtes und beforschtes Verkehrsmittel, jedoch
weniger in Ihrer spezifischen Anwendung in groBen Mittelstadten. Im Kontext von Llineburg ist es
ein Thema, was seit iUber 100 Jahren nicht mehr ernsthaft diskutiert wurde, weshalb man in Bezug

auf diese Arbeit durchaus von einem explorativen Vorgehen sprechen kann.

Neben der Literaturrecherche besteht die zentrale Methode dieser Arbeit aus funf teilstandardi-
sierten Interviews mit Experten im Bereich StraBenbahn und/oder mit Expertise im Luneburger
Verkehr. Hauptziel der Interviews war es, auf Basis qualitativer Informationen von Experten mog-
liche Pramissen fur ein StraBenbahnsystem in Luneburg festzuhalten sowie damit verbundene
Chancen und Herausforderungen zu identifizieren. In den Interviews wurden die Interviewpartner
auch nach Informationen zu ihren beruflichen Positionen und ihren Projekten sowie nach Ein-
schatzungen zum Liineburger OPNV und bisherigen Ansétzen zu dessen Verbesserung gefragt.
Diese Informationen werden im Ergebnisteil dieser Arbeit nicht explizit dargelegt, da sie nicht un-
mittelbar zur Beantwortung der Forschungsfrage dienen. Erganzt wurden die durch die Interviews
gewonnenen Erkenntnisse durch Informationen aus der Teilnahme an der Jahrestagung des Bun-
desnetzwerks der StraBenbahninitiativen, einer BetriebsfUhrung bei der Kraftverkehr GmbH
(KVG) Luneburg und einem Telefonat mit einem Verkehrsingenieur fur StraBenbahnen bei den Ber-
liner Verkehrsbetrieben (vgl. Anhang 2) sowie der Zusammenarbeit mit der Luneburger StraBen-

bahn-Initiative Linebahn.

4.2 Die Interviewpartner

Die Auswahl der Interviewpartner*innen sollte so getroffen werden, dass sowohl Expert*innen
mit Wissen uber neue StraBenbahnen in groBen Mittelstadten als auch Personen, die die verkehr-
lichen Gegebenheiten in Luneburg kennen, befragt werden. Damit ein*e Expert*in als Inter-
viewpartner*in infrage kam, musste er*sie also eine besondere Expertise in der Einflhrung von
neuen StraBenbahnen in groBen Mittelstadten und/oder vertieftes Wissen Uber die Luneburger
Verkehrsplanung haben. Aus einer daraus entstehenden Auswahl wurden in Absprache mit den
Betreuenden funf Experten zur Befragung ausgewahlt. Diese sollen jeweils kurz vorgestellt wer-

den.

1. Sebastian Heilmann

Sebastian Heilmann ist Projektkoordinator der Stadtbahn im Tiefbauamt der Landeshauptstadt
Kiel und ehemaliger Mitarbeiter der Hansestadt Luneburg und des Landkreises Luneburg. Heil-
mann war nach seinem Studium der Umweltwissenschaften als Wissenschaftler an der

Leuphana Universitat Luneburg in Forschung und Lehre am Institut fur Nachhaltigkeitssteuerung
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tatig. Im Anschluss arbeitete er als Projektmanager der Zukunftsstadt Lineburg und Mobilitats-
beauftragter fur die Hansestadt Luneburg. Danach baute er den Fachdienst Mobilitat beim Land-
kreis Liineburg mit den Themen Kommunalisierung und Modernisierung des OPNV, Weiterent-
wicklung der Schulerbeforderung und Aufbau des Bereichs Radverkehr auf. Seit Herbst 2023 ar-
beitet Heilmann in Kiel. Dort wirkt er in der Koordination des Projektes Stadtbahn mit und hat im
Jahr 2024 die Leitung der Steuerungsgruppe des Tiefbauamtes sowie der Arbeitsgruppe Strategi-

sche Entwicklung und Projektsteuerung tbernommen.

2. Heiner Monheim

Heiner Monheim ist Geograph, Stadtplaner, Verkehrsexperte und bezeichnet sich als ,,Grenzgan-
ger zwischen Wissenschaft und Praxis®. Er war von 1995 bis 2011 Professor fir angewandte Geo-
grafie, Raumentwicklung und Landesplanung an der Universitat Trier. Er beschéaftigt sich seit Gber
50 Jahren mit dem Thema StraBenbahnen und Verkehr in Klein- und Mittelstadten, hat nach eige-
ner Aussage die franzdsische Renaissance der StraBenbahnen mit angestoBen und zehn Jahre im
Verkehrsministerium in Nordrhein-Westfalen gearbeitet. Er ist auBerdem Autor des in dieser Ar-
beit haufig zitierten Buches ,,StraBen fur Alle* und Verfasser der ,, Leipziger Erklarung zur Zukunft
der StraBenbahn in Deutschland®. Am 13. Juni 2024 hielt Monheim einen Vortrag in Lineburg mit
dem Titel ,Zukunft des kommunalen Schienenverkehrs im Zeichen der Verkehrswende am Bei-

spiel der Linebahn®.

3. Frankvon MeiBBner

Frank von MeiBner ist Geschaftsfuhrer des Zweckverbands Stadtbahn im Landkreis Ludwigsburg
und beschaftigt sich mit dem Neu- und Ausbau von Eisenbahninfrastruktur. Er war von 2001 bis
2021 in leitenden Positionen diverser Eisenbahnprojekte, darunter auch bei den Stuttgarter Stra-
Benbahnen. Sein Ziel als Geschaftsfuhrer des Zweckverbands Stadtbahn im Landkreis Ludwigs-
burg ist, mit der Reaktivierung der Nebenbahn Markgréningen — Ludwigsburg und dem Neubau
von innerstadtischen Stadtbahnen in und rund um Ludwigsburg ein Gberregionales Stadtbahn-
System aufzubauen. In Lineburg kennt sich von Meifner nicht aus. Daflr hat er konkrete Erfah-
rungen mit der aktuellen Planung einer neuen Stadtbahn in der groBen Mittelstadt Ludwigsburg

mit 91.810 Einwohnenden (vgl. City Population 2024c).

4. LudgerJirgens
Ludger Jurgens leitet den Fachbereich Analysen und Konzepte beim Team innovative Verkehrs-
konzepte bei der DB Regio StraBe. Er ist interner und externer Berater, das heiBt er erstellt Ver-
kehrs- und Mobilitatskonzepte fur Landkreise, Kommunen und Betriebe. Jlrgens arbeitet fir DB

Regio StraBe zusammen mit der Planersozietat und ioki am NUMP und am Mobilitatsgutachten
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fur die Hansestadt bzw. den Landkreis Lineburg. Dabei bringt er vor allem Expertise im StraBen-
OPNV ein und hat seinen Schwerpunkt beim Mobilitatsgutachten. Jiirgens ist Experte im Bereich

Bus und kann zu StraBenbahnen nur bedingt Aussagen treffen.

5. Timo Kniest&adt
Timo Kniestadt ist Mobilitatsberater der KVG Stade, der Betreiberin des Lineburger Stadt- und
Uberlandbusverkehrs sowie der bedarfsorientierten Angebote Rufbus und Anruf-Sammel-Mobil.
Erist zustandig fur die Landkreise Luneburg, Harburg und Stade. Seine Aufgabe ist, Probleme jeg-
licher Art zu erkennen und durch direkte Kommunikation schnell zu l6sen, um damit die Betriebs-
leiter zu entlasten. Kniestadt ist beratendes Mitglied im Mobilitatsausschuss der Hansestadt Lu-
neburg fur die Gewerkschaft ver.di, engagiert sich nebenbei politisch im Landkreis Luneburg fr
den OPNV und bezeichnet sich als Bindeglied zwischen Betrieb, Politik und Verwaltung. Mit Stra-

Benbahnen hat er jedoch beruflich bisher noch keine Erfahrungen gemacht.

4.3 Durchfuhrung und Auswertung der Interviews

Die Leitfaden fur die Interviews wurden mit Hilfe des SPSS-Prinzips (Sammeln, Prufen, Sortieren,
Subsumieren) erstellt (vgl. Pez 20283, S. 8). Die Interviewleitfaden finden sich in den Anhangen 3.a
bis 3.e Die Interviews dauerten jeweils ungefahr eine Stunde und sie wurden aufgezeichnet (siehe
Anhang 3.f). Es wurden keine Transkripte angefertigt. Die Zitation der Interviews erfolgt daher mit
Zeitstempeln in Stunden, Minuten und Sekunden (HH:MM:SS). Interview 1 (Heilmann) stellt eine
Besonderheit dar. Das Interview wurde im Rahmen einer Seminararbeit bereits im Dezember
2023, etwa funf Monate vor den anderen Interviews, mit einer anderen Forschungsfrage durchge-
fuhrt und unterscheidet sich daher inhaltlich deutlich von den anderen. Teile davon eignen sich

dennoch zur Auswertung im Rahmen dieser Forschung.

Die Audiodateien (im Falle von Interview 1 ein Protokoll des Interviews) wurden mit einer Software
zur qualitativen Datenanalyse (MAXQDA) kodiert. Hierfluir wurde auf Basis der Recherche und der
Durchflhrung der Interviews ein mehrstufiges Kategoriensystem entwickelt. Relevante Aussagen
der Interviewpartner wurden den jeweiligen Kategorien zugeordnet, irrelevante Aussagen wurden
ausgelassen. Das Kategoriensystem wurde bei Bedarf wahrend der Kodierung an die Erforder-
nisse angepasst. SchlieBlich entstand ein Kategoriensystem aus acht Hauptkategorien mit je-
weils mehreren Subkategorien. Die drei zentralen Kategorien ,,Pramissen®, ,Chancen” und ,,Her-
ausforderungen® sind in Tabelle 4 mit ihren jeweiligen Subkategorien dargestellt und werden im
Ergebnisteil weiter behandelt. Da die Chancen eines StraBenbahnsystems mit Hilfe der Literatur

bereits umfassend herausgearbeitet werden konnten, wurden diese in den Interviews weniger
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intensiv abgefragt. AuBerdem gab es in der Auswertungsphase folgende funf weitere Kategorien:
»Selbstbeschreibungen®, ,Andere Stadte“, ,Verkehr und OPNV in Liineburg®, ,Bisherige Ansétze
zur Verbesserung des OPNV“ und ,Sonstiges“. Da es sich bei den dort zugeordneten Aussagen
Uberwiegend um Hintergrundinformationen handelt, die fur die Beantwortung der Forschungs-

frage nicht unmittelbar relevant sind, werden sie im Ergebnisteil nicht dargelegt.

Kategorie Subkategorien

Pramissen - Geschwindigkeit unter Berucksichtigung der Gesamtreisezeit
- Stadtebauliche Integration

- Ganzheitliche Routenfliihrung

- Spurweite und technische Innovationen

- Soziale Aspekte

- Kommunikation und Beteiligung

- Dichter Takt, kleine Fahrzeuge und geringe Haltestellenabstande
- Einfache Bauweise und Abkehr von der Stadtbahnentwicklung
- Intermodale Planung

- Begleitende MIV-Deattraktivierung

Chancen - StraBenbahn als “Konjunkturprogramm” und Standortfaktor

- Rickgrat der OPNV-Planung und hohe Kapazitéten

- Autonomes Fahren

- Verkehrsverlagerung
Herausfor- - Finanzierung
derungen - Personalaufwand und Fachkraftemangel

- Aufteilung des begrenzten StraBenraumes
- Technische Herausforderungen
- Widerstand in der Bevolkerung

Tabelle 4: Fir die Forschungsfrage relevante Kategorien mit den jeweiligen Subkategorien. Eigene Darstellung.

5 Ergebnisse

5.1 Pramissen

Unter die Kategorie ,,Pramissen® fallen Aussagen der Interviewpartner, die wichtige Pramissen
oder Empfehlungen, teilweise Bedingungen enthalten, die einem erfolgreichen StraBenbahnpro-
jektin einer groBen Mittelstadt wie LUneburg zugrunde liegen sollten. Die Aussagen wurden in der
Kodierung Subkategorien zugeordnet, anhand dieser sie nun zusammengefasst dargelegt wer-

den.

Geschwindigkeit unter Berticksichtigung der Gesamtreisezeit

Dariiber, wie wichtig die Geschwindigkeit des OPNV ist, herrscht Uneinigkeit zwischen den Ex-
perten. Heilmann und Kniestadt betonen, dass ein attraktiver OPNV schnell sein misse
(1_0:35:29-0:35:40; 2_0:02:57-0:03:00). Laut Heilmann soll die Stadtbahn Kiel daher zu mindes-

tens 70 % auf einer eigenen Trasse fahren (1_0:46:53-0:47:04). JUrgens unterstutzt die Pramisse
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des separaten Gleiskorpers (4_0:31:58-0:32:03). Monheim widerspricht hier den anderen Exper-
ten und sagt ,,die Frage der Geschwindigkeit wird vollig Uberbetont® (2_0:21:51-0:21:55). Laut
Monheim flhre der separate Gleiskorper zu Flachenkonflikten (2_0:09:36-0:09:43). Auch Heil-
mann spricht dieses Problem an (1_0:47:05-0:47:26). Laut Monheim kénne man auch mit einem
Ampelsystem daflir sorgen, dass eine StraBenbahn schnellist und nichtim Stau steht (2_0:21:29-
0:21:51). AuBerdem sei nach Monheim die Betrachtung der Reisezeit relevanter als die der Fahr-
zeit. Da ,,Fahrgaste in der Regel maximal die Halfte ihrer Tur-zu-Tur-Reisezeit im Fahrzeug” ver-
bringen, habe die Geschwindigkeit des Fahrzeugs ,,auf ihre Gesamtreisezeit weniger Einfluss als
wie lange Sie zur Haltestelle laufen missen und von der Haltestelle laufen mussen® (2_0:21:55-

0:22:18).

Stadtebauliche Integration

Aus dem Interview mit Monheim wird deutlich, dass die stadtebauliche Integration fur den Erfolg
eines StraBenbahnprojektes entscheidend ist. Monheim betont, ,in der Akzeptanz in der Bevol-
kerung ist am Ende ganz zentral, wie brutal der Schienenverkehr geplant wird und wie stark er
stadtraumlich zu einer wirklichen Verbesserung flhrt, sodass eben die Qualitdt nachher auch
Anlieger uberzeugen kann“ (2_0:04:56-0:05:14). In Aachen oder Bielefeld seien Projekte aufgrund
der Ignoranz stadtbaulicher Belange gescheitert (2_0:05:15-0:05:28). Um Vorurteile zu entkrafti-
gen, empfiehlt Monheim die Visualisierung von der Gestaltung ausgewahlter StraBenabschnitte

zu Beginn einer Diskussion um eine StraBenbahn (2_0:52:41-0:53-35).

Ganzheitliche Routenfihrung

Hinsichtlich der Routenfliihrung gibt es einige Aspekte zu berlcksichtigen. Zunachst sollten ne-
ben den Pendlerverkehren auch die Einkaufs- und Freizeitverkehre berucksichtigt werden, so
Monheim (2_0:49:09-0:49:52). AuBerdem gelte es, ein Konzept fir ein ganzes StraBenbahnnetz
und nicht nur eine Linie zu entwerfen (2_0:34:13-0:34:29). Die Linien sollten laut Jurgens die be-
volkerungsstarken Stadtteile bedienen, damit die Auslastung der StraBenbahn im ganzen Tages-
verlauf hoch ist (4_0:37:55-0:38:14). Daruber hinaus sei es wichtig, mitten durch die Innenstadt
und die Wohngebiete zu fahren (2_0:38:57-0:39:00; 4_0:43:46-0:43:56) und den Bahnhof mit
moglichst allen Linien direkt anzubinden (4_44:40-0:48:11). Jurgens empfiehlt auBerdem die An-
bindung der unmittelbaren Vorortgemeinden, im Fall von Luneburg insbesondere Bardowick und
Adendorf (4_0:34:39-0:35:31). Wenn (ehemalige) Eisenbahnstrecken und entsprechende Ver-
kehrsbeziehungen vorhanden sind, liege es laut Monheim und von MeiBner nahe, die StraBen-
bahn als Regiotram auch weiter ins Umland zu fuhren (2_0:13:30-0:13:44; 3_0:57:48-0:58:15).

Laut Kniestadt sei jedoch darauf zu achten, dass die StraBenbahn kein Gegenangebot und keine
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politische Konkurrenz zur Bahnstreckenreaktivierung darstellt (5_0:20:43-0:21:16, 5_0:23:42-
0:23:50). Im Falle von Liineburg miisse der OPNV in der Stadt und im Landkreis zusammen ge-
dacht und geplant werden, so Kniestadt (5_0:11:43-0:11:58). In Bezug auf mdgliche Verlage-
rungseffekte auf den OPNV sagt er: ,Das Problem ist der ldndliche Raum. [...] Ich miisste da Mi-
nimum jede Stunde fahren, zuverlassig aus den Dorfern und das muss einfach sein. Dann kriege

ich die Leute weg vom Auto“ (5_0:29:24-0:29:52).

Spurweite und technische Innovationen

Auch wenn Monheim im Interview betont hat, dass technische Fragen am Anfang eines OV-Pro-
jektes zu vernachlassigen seien (2_0:57:29-0:57:42), gibt es einige wenige grundsatzliche techni-
sche Aspekte zu berilcksichtigen, wie beispielsweise die Wahl der Spurweite. Monheim sagt:
»Die Spurfrage ist naturlich zentral flr die Frage, ob sie eventuell bestehende Schienennetze der
DB oder stillgelegte Schienen fur das System nutzen konnen. Da werden Sie normalerweise heut-
zutage mit der Normalspur antreten® (2_0:14:09- 0:14:28). Fur ein rein kommunales StraBen-
bahnnetz schlieBt er eine Meterspur aber nicht aus (2_0:14:35-0:14:50). AuBerdem stellt sich die
Frage, in welchem Umfang man die StraBenbahn nicht klassisch uber die Oberleitung, sondern
(abschnittsweise) tiber einen Akku mit Strom versorgt. Zumindest abschnittsweise, z. B. im Be-
reich der Alt- und Innenstadt solle ein oberleitungsfreier Betrieb in Erwagung gezogen werden,
um das Stadtbild zu erhalten, so drei der Experten (2_0:41:11-0:41:30; 3_0:30:11-0:30:32;
5_0:35:30-0:36:20). Da Larmemissionen ein haufiger Kritikpunkt an StraBen- oder Stadtbahnen
seien (3_0:14:32-0:14:34), empfiehlt Monheim gummigepufferte Schienen und Fahrzeuge mit
larmreduzierenden Eigenschaften, sogenannte ,Flustergleise“ und ,Flisterfahrzeuge®

(2_0:39:30-0:40:07).

Soziale Aspekte

In den Interviews wurde auch die Berlicksichtigung sozialer Aspekte betont. Wahrend hochflurige
Fahrzeuge ohne Hochbahnsteige eine Barriere fur mobilitatseingeschrankte Personen darstellen
konnen, konnen laut Monheim Hochbahnsteige eine Barriere im StraBenraum darstellen
(2_0:11:25-0:11:35). Niederflurige Bahnen erlauben dagegen barrierefreie und niedrige Haltestel-
len, die laut Monheim kostenglnstiger seien und sich besser in den StraBenraum integrieren las-
sen (2_0:11:25-0:11:50). Kniestadt betont, wie wichtig gute Arbeitsbedingungen im OPNV seien
(5_0:40:50-0:45:28). Beispielsweise seien die Regelung von Ruhezeiten und eine gute Bezahlung
wichtig, damit die Berufe fiir die im OPNV Beschéftigten attraktiv sind (ebd.). Im StraBenbahnbe-

trieb gebe es aber weniger strenge gesetzliche Vorgaben, was Lenk- und Ruhezeiten angeht
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(5_0:41:00-0:41:30). Kniestadt fordert daher Anderungen in der Gesetzgebung (5_0:42:12-
0:42:22). Zurzeit sei eine ,Work-Life-Balance im OPNV halt nicht gegeben“ (5_0:45:20-0:45:25).

Kommunikation und Beteiligung

Mehrere Interviewpartner betonten die Relevanz einer guten Kommunikation und Offentlichkeits-
beteiligung. Gleich zu Beginn der Planungen solle laut Monheim ein Beteiligungsprozess fur Bur-
ger*innen angestoBen werden (2_0:54:09-0:54:29). Ein solcher solle nicht nur informativ sein,
sondern auch einen interaktiven Dialog ermoglichen (3_0:14:37-0:14:59) und in einem iterativen
Prozess nach jeder Planungsstufe wiederholt werden, so von MeiBner (3_0:17:29-0:17:43). Die
Beteiligung kdnne sowohl online als auch in Prasenz, z. B. bei Trassenbegehungen ermoglicht
werden (3_0:15:00-16:18). Laut von MeiBner meldeten sich in den Beteiligungsformaten ,,meis-
tens die zu Wort, die negativ davon betroffen sind“ (3_0:18:20-0:18:35). Da dies zu Fehlwahrneh-
mungen hinsichtlich der Akzeptanz des Projektes in der Bevolkerung und der Politik fiUhre, emp-
fiehlt er Aktionen zur ,Aktivierung der stillen Beflirworter®, wie beispielsweise einem Namens-
wettbewerb flr die geplante Bahn (3_0:18:08-0:20:27). Das Beispiel aus Kiel zeigt jedoch, dass
es trotz einer groBen Kommunikations- und Beteiligungskampagne zu Streit um insbesondere die

Flachennutzung kommen kann (1_1:02:59-1:03:34).

Dichter Takt, kleine Fahrzeuge und geringe Haltestellenabstéande

Unter Berucksichtigung der Gesamtreisezeit sei es nach Monheim wichtig, die StraBenbahn in
einem dichten Takt fahren zu lassen: ,Das ist viel entscheidender, als ob Sie unterwegs Tempo
50, Tempo 30 oder Tempo 20 fahren® (2_0:22:56-0:23:04). Dies benotigt zwar mehr Fahrzeuge und
Fahrer*innen, ermoglicht aber auch den Einsatz von kleineren Fahrzeugen, deren Haltestellen
weitaus besser stadtebaulich integrierbar seien als die groBer Fahrzeuge (3_0:54:33-0:55:35).
Kleinere Fahrzeuge erlauben auch geringere Haltestellenabstande, was nach Monheim zentral
fur die Akzeptanz in der Bevolkerung sei (2_0:45:33-0:45:38). In Ludwigsburg werden beispiels-
weise 80 Meter lange und mindestens 38 Zentimeter hohe Bahnsteige flir 40-60 Meter (in Dop-
peltraktion 80 Meter) lange Zlige geplant (3_0:53:32-0:55:35). Die schlechte straBenrdumliche In-
tegrierbarkeit erzwinge laut von MeiBner innerstadtische Haltestellenabstidnde von 500 bis 700

Metern, was bereits zu Kritik aus der Bevolkerung gefihrt habe (3_0:52:20-0:53:18).

Einfache Bauweise und Abkehr von der Stadtbahnentwicklung

Um trotz vieler Haltestellen und Fahrzeuge Kosten zu sparen, sei laut Monheim die Vermeidung
aufwendiger und kostspieliger Bauwerke wie beispielsweise Tunnel oder Hochbahnsteige zu
empfehlen (2_0:11:09-0:12:30). Dies ist auch hinsichtlich zeitplanerischer Aspekte relevant: In

Ludwigsburg bringe eine technisch und juristisch hochkomplizierte Unterquerung einer DB-
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Gleisanlage das Stadtbahnprojekt auf einen zeitkritischen Pfad, so von MeiBner (3_0:30:33-
0:32:24). Man solle auf kleine Fahrzeuge setzen, 6fter auf eine eigene Trasse verzichten und ,,be-
scheiden aber gut” bauen, so Monheim (2_0:48:03-0:48:16). Kurz gesagt bedeutet das: StraBen-
bahn statt Stadtbahn. Laut Monheim habe die Stadtbahnentwicklung zur Beschadigung des
Images der StraBenbahn in Deutschland gefuhrt, ,,weil dann viele Projekte wegen der hohen Stan-
dards gekippt worden sind wegen der straBenrdumlichen Brutalitat, mit der das dann ublicher-
weise von den Ingenieuren geplant wurde® (2_0:01:14-0:01:32). Mit einer StraBenbahn konne
man abseits von HauptverkehrsstraBen fahren und somit einen héheren ErschlieBungsgrad errei-

chen (2_0:19:11-0:19:47).

Intermodale Planung

Die Interviews machen deutlich, dass eine StraBenbahn immer unter Berlcksichtigung aller Ver-
kehrsmittel geplant werden sollte. Dies gelte sowohl fiir andere Elemente des OV (2_ 0:43:54-
0:45:50) als auch fur Wechselwirkungen mit FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr. An ,,neuralgischen Stel-
len“ empfiehlt von MeiBner die Durchfihrung von Verkehrssimulationen flr den Autoverkehr, um
zu Uberprufen, ob dieser trotz der Eingriffe durch die StraBenbahnplanung weiterhin funktioniert
(3_0:07:54-0:08:46). ,,Weil wenn am Ende lhnen der Autoverkehr um die Ohren fliegt, werden Sie
keinen Blumentopf gewinnen und dann wirds auch politisch relativ schnell unsympathisch®, so
MeiBner (ebd.). Gleichzeitig sei es im Sinne einer Verkehrswende, neben einem Ausbau des
OPNV auch den Radverkehr zu férdern (3_0:45:09-0:46:18). Hierzu zahlt auch eine Trennung des
Radverkehrs vom StraBenbahnverkehr. In Kiel werde der FuB- und Stadtbahnverkehr grundsatz-
lich separiert (1_0:46:20-0:46:36). Auch von MeiBner empfiehlt diese Trennung (3_0:47:12-
0:47:18).

Begleitende MIV-Deattraktivierung

Um Menschen zu einem Umstieg vom MIV auf den OPNV zu bewegen, empfehlen sich nach Aus-
sage der Experten sowohl Push- als auch Pullfaktoren. Es brauche laut Jirgens und Kniestadt ein
regelmaBiges und attraktives Angebot im OPNV (4_0:18:37-0:18:43; 5_0:17:49-0:18:51), wozu
eine StraBenbahn beitragen kann. Andererseits betonen auch alle funf Experten, dass man den
Mut haben musse, die Logik einer autogerechten Stadt loszulassen und dementsprechend den
MIV zu deattraktivieren (1_1:04:12-1:04:32; 2_0:29:29-0:30:02; 3_0:34:54-0:35:02; 4_0:18:28-
0:19:29; 5_0:18:25-0:18:35). Jurgens erzahlt vom Beispiel der bayerischen Mittelstadt Pfaffen-
hofen, wo durch die Einfuhrung eines kostenlosen Stadtbusverkehrs die Fahrgastzahlen zwar ver-
doppelt worden seien, die Kfz-Anmeldungen nach der Einflihrung aber leicht gestiegen seien

(4_0:18:48-0:19:29). ,Das heiBt, man hat tatsachlich nicht die Autofahrer in die Busse
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bekommen, sondern die FuBganger und Radfahrer®, so Jirgens (ebd.). In Pfaffenhofen uberlege
man nun, den Parkraum teurer zu machen und Wege fur den Autoverkehr komplizierter zu ma-
chen (ebd.). Weitere MaBnahmen zur MIV-Deattraktivierung seien laut von MeiBner die Weg-

nahme von Fahrspuren und Parkflachen (3_0:29:29-0:30:02).

5.2 Chancen

In die Kategorie ,Chancen® wurden Aussagen sortiert, die positive Moglichkeiten einer Straen-
bahn fur Luneburg, aber auch fur andere Stadte beschreiben. Auch hier wurden die Aussagen in
Subkategorien gegliedert. Da bereits in Kapitel 3 in groBem Umfang auf Chancen einer StraBen-
bahn eingegangen wurde, wurden diese in den Interviews weniger intensiv besprochen. Dennoch

gibt es einige relevante Aspekte, welche nun dargelegt werden sollen.

StraBenbahn als “Konjunkturprogramm?” und Standortfaktor

Aus den Interviews lasst sich schlieBen, dass StraBenbahnen einige wirtschaftliche Vorteile mit
sich bringen kénnen. Bei lokaler Auftragsvergabe kdnnten StraBenbahnen laut von MeiBner be-
reits in der Planungs- und Bauphase Wertschopfung in der Region erzeugen (3_0:39:51-0:39:56).
Aufgrund der Fordermittelvon Bund und Land beschreibt er das Stadtbahnprojekt in Ludwigsburg
als ,,gigantisches Konjunkturprogramm [...] fur die Region* (3_0:39:40-0:39:51). Der spatere Be-
trieb der StraBenbahn schaffe Arbeitsplatze (3_0:40:07-0:40:09) und ,,rund um die Haltestellen
bluhe der Einzelhandel immer heftig auf, so Monheim (2_0:35:25-0:35:30). Nach Kniestadt
konne man eine StraBenbahn in Luneburg auch ,touristisch verkaufen“ (5_0:36:08-0:36:13). Des
Weiteren betont von MeiBner, ,dass ein starker und gut ausgebauter OPNV mittlerweile ein
Standortfaktor und damit auch ein Wirtschaftsfaktor sei“ (3_0:38:46-0:39:59). Dies liege vor al-
lem an gerade jiingeren Arbeitnehmer*innen, die eine attraktive OPNV-Anbindung zu ihrem Ar-
beitsplatz erwarteten (3_0:39:00-0:39:10). Ahnlich verhalte es sich mit den Wohnstandorten. In
Regionen oder Stadten mit einem Schienenanschluss stiegen die Grundstucks- und Immobilien-

preise mehr als in Regionen ohne guten OV-Anschluss (3_0:40:29-0:40:56).

Riickgrat der OPNV-Planung und hohe Kapazititen

Im Interview mit Jirgens wurde deutlich, dass die StraBenbahn eine Art Riickgrat fur die Planung
des OPNV darstellen kann. Jiirgens beschreibt die potenziellen Linien als ,,Pulsadern“ durch die
Stadt, an die die Busverkehre als Zubringer anknupfen kdnnten (4_0:32:51-0:33:52). Man musse
dann nicht mehr jeden Bus in die Innenstadt oder den Bahnhof leiten, sondern kdnne ,,mehr
Stadtteilbusse oder Flachenverkehre im AuBenbereich planen® (ebd.). Er sagt, ,,das, was ich [...]

an Buseinsatz einspare, kann ich fur diese Spannen zwischen den Stadtteilen dann auch starker
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nutzen“ (4_0:33:52-0:34:06). Allerdings konne dieses Ruckgrat auch ein hochgetakteter Schnell-
bus sein, so Jurgens (4:0:34:06-0:34:19). Von MeiBner sieht das anders und betont die hohen Ka-
pazitaten einer StraBenbahn: ,,Also, wenn wir es ernst meinen mit signifikant mehr Fahrgasten im
OPNV, dann kommen wir um ein Schienenverkehrssystem einfach nicht herum, weil einfach eine
StraBenbahn viel, viel leistungsfahiger ist, was Fahrgastzahlen angeht, als ein Bus“ (3_0:33:55-

0:34:10). Eine StraBenbahn konne bis zu drei Busse ersetzen (3_0:34:10-0:34:14).

Autonomes Fahren

Die befragten Experten erwarten mittelfristig bei StraBenbahnen einen autonomen bzw. teilauto-
nomen Betrieb. Monheim schatzt, dass es in 10 Jahren weltweit eine Reihe von Beispielen mit
autonom fahrenden StraBenbahnen geben werde (2_0:25:53-0:26:01). Er betont, ,,der Schienen-
verkehr ist pradestiniert fur autonomes Fahren im Vergleich zum normalen StraBenverkehr®
(2_0:24:23-0:24:30). Der autonome Verkehr kénne helfen, dem Fachkraftemangel entgegenzu-
wirken, meinen von MeiBner und Jurgens (3_0:36:46-0:36:55; 4_0:58:04-0:58:16). Dies sei laut
Jurgens und Kniestadt allerdings mit einigen Einschrankungen zu betrachten. Erstens dauerten
die Entwicklungen fliir autonomes Fahren im 6ffentlichen Verkehr langer als geplant (4_0:57:04-
0:57:44), zweitens wurden in den nachsten Jahren weiterhin Fahrer*innen gebraucht und drittens
werde selbst flir autonom fahrende Fahrzeuge Servicepersonal benotigt (5_0:46:57-0:48:11). Fur
Bereitstellungsprozesse konne ein teilautonomer Betrieb aber schon bald zu einer héheren Per-

sonalproduktivitat beitragen, so von MeiBBner (3_0:36:29-0:36:44).

Verkehrsverlagerung

Eine StraBenbahn kann laut der befragten Experten zu einer Attraktivierung des OPNV beitragen
und somit Verlagerungseffekte anstoBen. StraBenbahnen hatten einen sogenannten Schienen-
bonus, da Menschen lieber in Zlge als in Busse steigen (3_0:34:24-0:34:35; 5_0:35:46-0:36:01)
und sie seien ,,im Kopf viel visueller” (2_0:17:29-0:17:34) und auBerdem schneller als Busse
(5_0:36:22-0:36:32). Von MeiBner erwartet fur Ludwigsburg dadurch eine leichte Verkehrsverla-
gerung (3_0:38:07-0:38:11) und hofft auf eine Abnahme des Autoverkehrs um 10 % (3_0:44:14-
0:44:18). Fur den Umweltverbund insgesamt konnten laut Monheim aber auch groBere Verlage-
rungseffekte erzielt werden, wenn der StraBenraum vollig neu gestaltet und auch Rad- und FuB3-
verkehr angemessen gefordert wurden (2_0:05:36-0:05:49). Monheim raumt aber auch ein: ,,In all
den Systemen, wo StraBenbahnen tatsachlich in dem Sinne im Gesamtplanungskonzept inte-
griert sind, sind die Modal Split-Effekte nicht so dramatisch positiv, weil eben gleichzeitig auch
der FuB- und der Radverkehr zunimmt® (2_0:28:49-0:29:09). Dies sei jedoch im Sinne der Ver-

kehrsentwicklung (2_0:29:09-0:29:12). Solche Verlagerungseffekte konnten daflir sorgen, dass
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sich die Fahrbahnoberflache einer StraBe langsamer abnutze (2_0:58:58-0:59:11) und der Stra-
Benverkehr wieder flussiger laufe (3_0:42:02-0:42:08). Gleichzeitig kdnnten sie zu einer Reduzie-
rung der Stickoxid- und CO,-Emissionen sowie einer Steigerung der Lebensqualitat in der Stadt

fihren, so von MeiBner (3_0:38:04-0:38:38).

5.3 Herausforderungen

In der Kategorie ,,Herausforderungen® wurden Aussagen gesammelt, in denen mogliche Heraus-
forderungen flr ein StraBenbahnsystem in Lineburg, aber auch in anderen Stadten und Land-
kreisen angesprochen werden. Diese wurden in Subkategorien aufgeteilt, anhand derer sie nun
zusammengefasst dargelegt werden. Jeweils anschlieBend an die Herausforderungen werden die

in den Interviews angesprochenen Ansatze zur Bewaltigung dieser aufgegriffen.

Finanzierung

Eine der zentralen Herausforderungen bei dem Bau einer neuen StraBenbahn in einer groBen Mit-
telstadt wie Luneburg kann die Finanzierung sein, wie die Interviews gezeigt haben. ,StraBenbahn
ist per se, weil das Fahrzeug teurer ist und der Fahrweg eben etwas kostet, erstmal ein teureres
System, verglichen mit dem Bus*, so Monheim (2_031:26-0:31:39). Kniestadt sieht die Finanzie-
rung als ein ,Riesenproblem®, weil ,Uberall grad die Kassen knapp sind“ (5_0:36:52-0:36:56;
5_0:39:48-0:39:51). Auch Heilmann ist kritisch und geht davon aus, dass die Kosten einer Stra-
Benbahn bzw. Regiotram fiir Lineburg den Nutzen Uberwiegen (1_0:41:19-0:42:31). Ahnlich
Jurgens: ,,Was heiB3t es dann technisch, finanziell und drumherum, dass das ja auch schon ein
sehr, sehr groBer Aufwand tatsachlich ja mit sich bringt, so ein System dann wieder neu mit ein-
zufihren und man auch gucken muss, welchen Nutzen habe ich dann daraus auch® (4_0:31:11-

0:31:26).

Andererseits zeigt das Beispiel von Ludwigsburg, dass diese Herausforderung Uberwunden wer-
den kann. ,Ludwigsburg hat ein massives Defizitproblem*, so von MeiBner (3_0:12:52-0:12:57),
dennoch seidie Finanzierung dort gesichert (3_0:37:18-0:37:23). Ermdglicht werde dies Uberwie-
gend durch die Fordergelder von 75 bzw. 90 % uUber das GVFG und Zuschusse vom Verkehrsmi-
nisterium Baden-Wurttemberg (3_0:21:40-0:22:21). Es verbleibe ein zweistelliger Millionenbe-
trag, der Uber den Realisierungszeitraum von 10-15 Jahren vom Landkreis Ludwigsburg und den
betreffenden Kommunen bestritten werde (3_0:22:35-0:23:34). Allerdings ist das GVFG zunachst
bis zum Jahr 2030 befristet und es seien laut Heilmann nicht alle Kosten eines StraBenbahnpro-
jektes, wie beispielsweise Planungskosten oder der Bau eines Betriebshofes, darliber abgedeckt

(1_0:39:54-0:40:20). Um diese Kosten dennoch bezahlen zu kénnen, biete es sich an, einen
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Zweckverband zu griinden, der in der Aufnahme eigener Kredite weniger begrenzt sei als die Land-

kreise und Kommunen, so von Mei3ner (3_0:00:57-0:01:25).

Personalaufwand und Fachkraftemangel

Insbesondere das Interview mit von MeiBner machte deutlich, dass das Finden von Fachpersonal
fur die Planung und den Betrieb eines StraBenbahnsystems zu einer groBen Herausforderung wer-
den kann. Die Planungsanforderungen an beispielsweise den Umwelt- und Artenschutz stiegen
(3_0:32:24-0:32:57), aber es sei immer weniger Personal auf dem Arbeitsmarkt verfugbar, wel-
ches diese Anforderungen bewaltigen kénne (3_0:26:56-0:27:20). ,,Das ist wirklich ein existenzi-
elles und existenzbedrohendes Problem, Fachpersonal zu finden®, so von MeiBner (3_0:23:56-
0:24:05). Die Planung und Realisierung von Schienenverkehrsprojekten werde sich daher verzo-
gern (3_0:27:21-0:27:36). Auch im spateren Betrieb kdnne der Fachkraftemangel wie vor Kurzem

auch noch bei der Lineburger KVG zum Problem werden (5_0:18:55-0:19:13).

Eine StraBenbahn kénne aufgrund ihrer hohen Kapazitaten zwar zur Einsparung von Fahrpersonal
fUhren, erfordere an anderer Stelle, z. B. im Betriebshof, wiederum mehr Personal, da sie die Ein-
fuhrung und Wartung eines zweiten Systems erfordere, so Jurgens (4_0:58:39-0:59:17). Eine neue
StraBenbahn ware laut Kniestadt daher im Moment keine Losung flr den Fachkraftemangel im
OV (5_0:38:09-0:38:14). Stattdessen kénnten laut Monheim bessere Arbeitsbedingungen und fa-
milienfreundliche Arbeitsplatze, z. B. mit Teilzeitstellen, den aktuellen und auch bei der Einfuh-
rung einer neuen StraBenbahn zu erwartenden Fachkraftemangel verringern (2_0:24:03-0:24:18).
Erganzend kdnne autonomes Fahren dazu beitragen, zumindest weniger Fahrpersonal zu bendti-

gen, so Jurgens (4_0:58:04-0:85:16).

Aufteilung des begrenzten StraBenraumes

Aus den Interviews wurde deutlich, dass insbesondere bei Staddten mit schmalen StraBenquer-
schnitten die StraBenraumaufteilung eine planerische und politische Herausforderung sein
kann. Bei der Verkehrsplanung im stadtischen Raum gehe es haufig um die Frage, wie man den
begrenzten Verkehrsraum moglichst sinnvoll nutze und unter den Verkehrsteilnehmenden ge-
recht aufteile (3_0:07:23-0:07:37; 4_0:07:38-0:07:56). Die EinfUhrung eines weiteren Verkehrs-
systems mache diese Frage schwieriger, vor allem dann, wenn die StraBen im Allgemeinen eng
sind wie in Lineburg (4_0:08:00-0:08:17; 5_0:22:54-0:23:01). Kritisch seien dann z. B. Uber-
schneidungen mit dem Radverkehr: ,Jeder, der schon mal mit einem Fahrrad in eine StraBen-
bahnrillenschiene reingerutscht ist, weiB wie doof das ist, sagt von MeiBner (3_0:46:39-0:46:46).
Man sollte StraBenbahnverkehr und Radverkehr daher moglichst separieren (3_0:46:33-0:46:39),

was bei begrenztem Raum aber nicht immer méglich ist. Ahnlich problematisch kann der
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Umgang mit Baumen besonders in Alleen sein: In Ludwigsburg werde man eine dreistellige Zahl
an Baumen fallen mussen, was ,,[...] naturlich in heutigen Zeiten, wo auch das Stadtklima von
Uberhitzung gekennzeichnet ist und wo natiirlich jeder Schatten guttut, echt ein schwieriges
Thema“ sei (3_0:14:08-0:14:29). In Kiel beginne wegen der Flachenkonflikte ein regelrechter
»Kampf um den offentlichen Raum*®, was Heilmann vor allem im Gesprach mit Einzelhandler*in-

nen merke (1_1:01:36-1:02:04).

Laut Heilmann gehe man nun bei der Stadtbahn Kiel in der StraBenraumplanung ,,niederlan-
disch® vor und verteile den Verkehrsraum nach folgender Priorisierung: Eine StraBe brauche zu-
erst einen Gehweg, dann einen Radweg und wenn genug Platz ist, habe die Stadtbahn Prioritat
vor dem Kfz-Verkehr (1_1:02:14-1:1:02:58). Somit wird der Umweltverbund gestarkt. Es bedeute
allerdings auch, dass es nur noch selten Platz fur eine Linksabbiegerspur, Parkplatze und teil-
weise auch Baume gebe (ebd.). Aufgrund der Fldchenkonflikte duBert Monheim Kritik am eigenen
Gleiskorper und pladiert fur geteilte Verkehrsflachen, staddtebauliche Integration und einen scho-
nenden Umgang mit den vorhandenen Strukturen wie z. B. den Baumen (2_0:09:36-0:10:16).
Monheim verweist auf die Stadte Erfurt und Freiburg, wo die StraBenbahnen auch in historischen
Alt- und Innenstadten in engen StraBen integriert worden seien (2_0:37:26-0:37:46). Diese kdnn-

ten in dieser Hinsicht als Vorbild fur Lineburg gelten (ebd.).

Technische Herausforderungen

Beim Bau einer StraBenbahn ist, wie die Interviews zeigen, auch mit technischen Herausforde-
rungen zu rechnen. Innerstadtisch konne es nach von MeiB3ner beispielsweise schwierig werden,
Baueinrichtungsflachen zu finden (3_0:29:52-0:30:11). Das fruher Ubliche Anbringen der Ober-
leitung mithilfe von Ankern in Hauswanden sei heute nicht mehr so einfach maoglich, erklart Mon-
heim (2_0:57:07-0:57:29). Des Weiteren kdnne der Bau einer StraBenbahntrasse in einem Sen-
kungsgebiet und damit auch in Lineburg technisch aufwendige Stabilisierungskonstrukte erfor-
dern (2_0:58:13-0:58:23). AuBerdem gebe es laut Kniestadt in Lineburg zahlreiche ,versteckte
Kabel“ im StraBenraum, was im Rahmen von Bauarbeiten an der Dahlenburger LandstraBe be-
reits zu einer Reduzierung der Busspur um die Halfte gefliihrt habe (5_0:21:29-0:22:08). Eine
groBe Herausforderung konne nach von MeiBner und Heilmann allerdings der Umgang mit langs
unter der Trasse verlaufenden Versorgungsleitungen sein. Bei Arbeiten an diesen musse die
Trasse aufgehoben werden (3_0:29:34-0:29:51) und es kann zu Streckensperrungen kommen.
Dies konne den StraBenbahnbetrieb erheblich einschranken, da Umleitungen nur schwierig bis

gar nicht moglich seien (1_1:06:52-1:07:22).
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Die genannten Herausforderungen seien zu Beginn eines StraBenbahnprojektes aber vernachlas-
sigbar und sollten laut Monheim erstin der Detailplanung betrachtet werden (2_0:57:29-0:57:42).
Dann kdnne man zum Beispiel wie in Kiel im Hinblick auf die Versorgungsleitungen darauf achten,
eine Trassenfihrung oberhalb von langs verlaufenden Versorgungsleitungen zu vermeiden
(1_1:07:22-1:07:36). Ist dies nicht mdglich, konnten die Leitungen verlegt werden (1_1:06:52-
1:07:06; 3_0:29:34-0:29:51). Dies sei allerdings sehr aufwendig. Heilmann beflirchtet Kanalver-
legungskosten von 600 Mio. Euro und zehn Jahre zusatzliche Bauzeit bei der Kieler Stadtbahn
(1_1:07:36-1:07:57). Nach Auskunft eines Verkehrsingenieurs der Berliner Verkehrsbetriebe
konne man stattdessen aber auch mit situationsgerechten und flexiblen Alternativen wie Nacht-

sperrungen, eingleisigen Sperrungen und Schienenersatzverkehren arbeiten (vgl. Anhang 2.c).

Widerstand in der Bevélkerung

Da der Bau einer neuen StraBenbahn mit erheblichen Eingriffen in den Verkehrsraum und das
Stadtbild verbunden ist, ist laut der befragten Experten mit Widerstanden aus der Bevolkerung zu
rechnen. Dieser konne aus einer generellen Inakzeptanz gegenuber Veranderungen hervorgehen
(4_0:36:46-0:37:08) oder sich von direkt Betroffenen an konkrete Probleme wie Larm, Erschutte-
rung oder den Wegfall von Parkplatzen und Baumen richten (3_0:12:05-0:12:34). Mit ,,StraBen-
bahn super, aber bitte nicht vor meiner Haustur*, zitiert Jurgens eine*n imaginare*n Kritiker*in
und verweist auf not-in-my-backyard-Problematiken in Regensburg und Stuttgart (4_0:37:14-
0:37:27). Es kann eine schwierige Aufgabe sein, solche Streits und Proteste Uber die Jahre eines
derart umfassenden Verkehrsprojektes durchzuhalten und zu Uuberstehen, so Heilmann

(1_1:03:53-1:04:12).

Um Bedenken auffangen zu kdnnen und Widerstande zu vermeiden, sollten daher gute und poli-
tisch sowie sozial aufwendige Beteiligungsformate durchgefuhrt werden, so Jurgens (4_0:37:27-
0:37:48). Monheim empfiehlt, frihzeitig mit Argumenten und stadtgestalterischen Qualitaten zu
Uberzeugen (2_0:30:46-0:31:07). Widerstand ,,[...] wird es dann nicht geben, wenn bei der Gele-
genheit eine Allee geschaffen wird und ein Rasengleis dazu kommt. Also wenn ich die Autospur
wegnehme und alles bleibt so hasslich, wie es vorher war, dann werden Sie wenig erreichen®

(2_0:30:19-0:30:33).
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6 Diskussion

6.1 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Um sich der Frage, inwiefern eine neue StraBenbahn in einer groBen Mittelstadt zur nachhaltigen
Verkehrsentwicklung beitragen kann, anzunahern, wurde nach Pramissen fur den Erfolg einer
neuen StraBenbahn in Lineburg und damit verbundenen Chancen und Herausforderungen sowie
moglichen Losungsansatzen gesucht. Die hierfur relevanten Ergebnisse aus den Interviews wer-

den im Folgenden zusammengefasst und im Kontext der Literatur diskutiert.

Die Pramissen sind laut dieser Erhebung eine sorgfaltige stadtebauliche Integration, eine ganz-
heitliche Routenfuhrung, die Berlicksichtigung sozialer Belange, eine frihzeitige Kommunikation
und Beteiligung der Offentlichkeit und eine intermodale Planung, bei der der Rad- und FuBverkehr
gefordert und der MIV in seiner Attraktivitat gemindert wird. Hinsichtlich der Beschleunigungs-
maBnahmen herrscht Uneinigkeit zwischen den Experten. Wahrend Heilmann und Jurgens fur
den separaten Gleiskorper pladieren, rat Monheim aufgrund von Flachenkonflikten explizit davon
ab und empfiehlt die Beschleunigung durch Ampelschaltungen und eine Minimierung der Ge-
samtreisezeit. Fur letztere ist die Reduzierung der Geh- und Wartezeiten entscheidend, wofur es
in Stadten wie Luneburg kleine Fahrzeuge benotigt, die einen dichten Takt und geringe Haltestel-
lenabstande ermaoglichen. Des Weiteren gilt es, sich relativ bald flir eine Spurweite zu entschei-
den und technische Innovationen zu berlicksichtigen. Hinzu kommt die teilweise mit den bereits
genannten Aspekten verknupfte Pramisse einer einfachen Bauweise und damit die Abkehr von

der Stadtbahnentwicklung.

Die gesichteten Quellen bestatigen einige Pramissen wie die stadtebauliche Integration, die be-
gleitende MIV-Deattraktivierung und die einfache Bauweise unter Vernachlassigung der Stadt-
bahnstandards (vgl. Boquet 2017, S. 16; Monheim et al. 2011; Monheim und Monheim-Dandorfer
1990, S. 360-361). Hinsichtlich der Frage nach der Geschwindigkeit befurworten Kostlin und
Bartsch die Betrachung der Gesamtreisezeit und eine Beschleunigung durch den systematischen
Abbau von Hemmnissen wie rote Ampeln, Staus und falsch geparkten Fahrzeuge (1987, S. 23-
24). Eine aktuelle Studie des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen unterstltzt diesen An-
satz einer sogenannten ,dynamischen StraBenraumfreigabe®, empfiehlt bei ausreichendem
Platz aber die Auswahl eines besonderen Bahnkorpers (vgl. Deutsch 2024, S. 14-15). Des Weite-
ren kdnnen die Pramissen um eine angenehme und attraktive Fahrzeug- und Haltestellengestal-
tung erganzt werden (vgl. Groneck 2007, S. 70; Monheim und Monheim-Dandorfer 1990, S. 366-

367). Erweitert werden soll auBerdem die Berucksichtigung sozialer Belange um eine allgemein
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sozial vertragliche Planung unter Berucksichtigung soziobkonomischer Effekte wie beispiels-
weise Gentrifizierungsdynamiken (vgl. Foljanty et al. 2009, S. 176-183; Muther und Waltersba-
cher 2014a, S. 11).

Die Chancen einer neuen StraBenbahn flr eine groBe Mittelstadt wie Lineburg liegen nach Aus-
kunft der Experten in den moglichen Verkehrsverlagerungseffekten und den wirtschaftlichen Vor-
teilen fur die Region, in der die StraBenbahn als Teil des OV ein relevanter Standortfaktor sein
kann. Daruber hinaus kann sie unter anderem durch ihre hohen Kapazitaten als Ruckgrat der
OPNV-Planung dienen und hat als schienengebundenes Verkehrsmittel Chancen auf einen

(teillautonomen Betrieb innerhalb der kommenden Jahrzehnte.

Die von den Experten genannten Chancen finden sich auch in der Literatur wieder (vgl. Boquet
2017, S. 13-14; Burmeister 2012, 15, 69, 66; Hall et al. 2017, S. 74-75; MVG 2007, S. 18-19; Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen 2019, S. 8). Jedoch kdnnen sie um einige Aspekte vertieft
und erganzt werden. In den Interviews wurden mogliche Verlagerungseffekte angesprochen. In
Verknupfung mit einigen zitierten Quellen wird deutlich, dass dies eine wichtige Entwicklung fur
Klimaschutz und Klimaanpassung, eine effizientere Fldchennutzung und eine Verbesserung der
stadtischen Luftqualitat darstellt sowie Reifenabrieb und den Bedarf an kritischen Rohstoffen
wie Lithium reduzieren kann (vgl. Allekotte et al. 2021, S. 16; Anhang 2.c, ; Europaische Kommis-
sion 2020; Fraunhofer-Institut fir Umwelt-, Sicherheits- und Energietechnik 2024; Randelhoff
2014; Umweltbundesamt 2024). Erganzt werden konnen die vergleichsweise geringen (externen)
Kosten einer StraBenbahn (vgl. Allekotte et al. 2021, S. 40; Dziekan 2011, S. 319), was 6konomi-
sche und o6kologische Vorteile mit sich bringt. In den Interviews nicht angesprochen wurde der
Vorteil der StraBenbahn als Teil des OPNV, sichere, barrierearme und unabhéngige Mobilitat fiir
alle zu ermoglichen (vgl. GrieBbach und Seiler 2016, S. 61; Monheim und Monheim-Dandorfer
1990, S. 386-388). Im Interview mit Monheim teilweise angesprochen, aberinsbesondere aus der
Literatur zu vernehmen, sind die stadtgestalterischen Potenziale der StraBenbahn als Werkzeug,
mit dem Quartiere aufgewertet und die Attraktivitidt und Akzeptanz des OV gesteigert werden kon-

nen (vgl. Groneck 2007, S. 70; MVG 2007).

Mit der Empirie dieser Arbeit konnten die Finanzierung, der Personalaufwand im Kontext von
Fachkraftemangel, die StraBenraumaufteilung und technische Schwierigkeiten im StraBenraum
sowie der Widerstand in der Bevdlkerung als Herausforderungen identifiziert werden. Es konnten
aber auch Lésungsansatze herausgearbeitet werden. In Ludwigsburg konnte man das Problem
der Finanzierung durch einen hohen Anteil an Bundes- und Landesférdergeldern und die Grin-

dung eines Zweckverbandes losen. Dem Personalbedarf kann mit besseren Arbeitsbedingungen,
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familienfreundlichen Arbeitsplatzen und eingeschrankt auch mit autonomem Fahren begegnet
werden. Bei der Herausforderung der StraBenraumaufteilung in engen StraBen helfen eine Priori-
sierung des Umweltverbundes oder die Planung von geteilten Verkehrsrdumen. Technische Her-
ausforderungen und Probleme sind zu Beginn eines neuen StraBenbahnprojektes vernachlassig-
bar, konnen im spateren Verlauf aber durch eine vorausschauende Detailplanung vermieden und
situationsgerechte Losungen behoben werden. Widerstanden in der Bevolkerung kann mit frih-

zeitiger Offentlichkeitsbeteiligung und stadtgestalterischen Qualitdten vorgebeugt werden.

Die Informationen aus der Literatur bestatigen die Herausforderung der Finanzierung. Dies liegt
darin begrindet, dass der Eigenanteil am Bau und die Betriebskosten fur Klein- und Mittelstadte
haufig nicht zu bewaltigen sind, aber auch weil Planungen vor einer Forderantragsstellung nicht
Uber das GVFG gefordert werden (vgl. Bergmann 2023; Birk und Blees 2020; Boquet 2017, S. 7;
Tonjes 2020, S. 2; VCD NRW 2020). Hier bedarf es womadglich neuer und kreativer Finanzierungs-
formen und einer Ausweitung der Fordermdglichkeiten (vgl. Randelhoff 2016; VCD NRW 2020).
Daruber hinaus ist nochmal auf die Gentrifizierungsdynamiken einzugehen, welche ein soziales
Risiko darstellen, denen aber mit wohnungspolitischen Ansatzen und einer feinmaschigen und
flachendeckenden Netzplanung vorgebeugt werden kann (vgl. Kostlin und Bartsch 1987, S. 25;
Muther und Waltersbacher 2014a, S. II).

6.2 Acht Aspekte flr ein nachhaltiges StraBenbahnsystem in Lineburg

Nun soll von den empirischen Ergebnissen und den Informationen aus der Literatur abgeleitet
werden, wie ein neues StraBenbahnsystem fur Lineburg gestaltet werden sollte, damit die her-
ausgearbeiteten Chancen genutzt und Herausforderungen bewaltigt werden konnten. Es lassen

sich acht Aspekte ableiten:

1. Ein neues StraBenbahnsystem fur Lineburg soll stadtebaulich ansprechend integriert wer-
den. Hierbei sollen die asthetischen Anforderungen an die Fahrzeug-, Haltestellen- und Stra-
Benraumgestaltung hoch sein. So kann eine StraBenbahn zur Aufwertung einiger StraBenzlge
und Stadtteile beitragen und damit die Attraktivitat und Akzeptanz des Liineburger OPNV stei-
gern. Mit entsprechenden Visualisierungen kédnnen so auch Kritiker*innen vom Mehrwert ei-
ner StraBenbahn fur die Stadt Uberzeugt und Widerstande in der Bevolkerung minimiert wer-
den.

2. Die Gesamtreisezeitistwichtiger als die Fahrzeit. Um Menschen schnelle Mobilitat zu ermog-
lichen, braucht es neben BeschleunigungsmaBnahmen ein flachendeckendes und feinma-

schiges Netz mit geringen Haltestellenabstanden und einen dichten Takt, um FuBwege und
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Wartezeiten zu verkurzen. Da in den engen StraBen Liineburgs nichtimmer Platz fur einen se-
paraten Gleiskorper ist, soll in der Beschleunigung der StraBenbahn zu groBen Teilen auf eine
dynamische StraBenraumfreigabe gesetzt werden.

Die Routenfuhrung soll Teil einer ganzheitlichen Netzkonzeption sein. Das heiBt, die StraBen-
bahnlinien sollen mit anderen o6ffentlichen Verkehrsmitteln abgestimmt werden und flachen-
deckend maoglichst alle Stadtteile, Vororte und Nachbargemeinden an zentrale Orte und Um-
steigepunkte wie z. B. die Innenstadt und den Bahnhof anbinden. Aufgrund ihrer hohen Kapa-
zitdten kann sie auBerdem das Riickgrat einer neuen OPNV-Planung in Liineburg bilden und
hat als schienengebundenes Verkehrsmittel gute Aussichten auf einen (teiljautonomen Be-
trieb in den kommenden Jahrzehnten.

Um signifikante Verlagerungseffekte im Sinne der Verkehrswende zu erzielen, soll die Imple-
mentierung einer StraBenbahn mit einer umfassenden Férderung des Umweltverbundes und
einer Deattraktivierung des MIV einhergehen. Dann kann sie zum Klimaschutz, zur Klimaan-
passung, zu einer effizienteren Fldchennutzung, zur Reduktion von Reifenabrieb und einer
Verbesserung der Luneburger Luftqualitdt beitragen. Trotzdem sollen insbesondere auch
Auswirkungen auf den Autoverkehr im Vorhinein modelliert werden, um sie angemessen zu
steuern.

Um die Offentlichkeit in den Prozess zu involvieren, sollen Beteiligungsformate frihzeitig und
iterativ durchgeflihrt sowie die Stimmen der Burger*innen in den Planungen berlcksichtigt
werden. Plane sollen veroffentlicht und mit kommunikativen MaBnahmen begleitet werden.
So lasst sich Unmut gegenuber einem StraBenbahnsystem in Luneburg vorbeugen und be-
rechtigte Widerstande verstehen und berucksichtigen.

Ein neues StraBenbahnsystem soll soziookonomisch vertraglich geplant und betrieben wer-
den. Neben einer flachendeckenden Netzkonzeption zahlen hierzu das Vermeiden und Kom-
pensieren von Gentrifizierungsdynamiken in den von Aufwertung betroffenen Stadtgebieten
und faire Arbeitsbedingungen in allen Bereichen der Planung und des Betriebs. So kann die
StraBenbahn insbesondere sozial benachteiligten Bevolkerungsgruppen in Luneburg zugute-
kommen und die barrierefreie und unabhangige Mobilitat fur alle fordern. Attraktive und fami-
lienfreundliche Arbeitsbedingungen kdnnen auBerdem helfen, notwendiges Fachpersonal zu
akquirieren und zu binden.

Um die Herausforderung der Finanzierung zu bewaltigen, bedarf es der Akquise von Bundes-
und Landesférdergeldern sowie einer Minimierung der Kosten bei gleichzeitiger Maximierung
des Nutzens. Eine StraBenbahn soll daher in einer einfachen Bauweise mit kleinen Zugforma-

ten konzipiert werden, die kostspielige Bauwerke vermeidet. Allgemein sollen auBerdem
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externe und gesellschaftliche Effekte in der Kosten-Nutzen-Bewertung bertcksichtigt wer-
den. So kann eine StraBenbahn die externen Kosten des Verkehrs in Liineburg senken und
gleichzeitig den Einzelhandel und Tourismus fordern und als wichtiger Standortfaktor die lo-
kale Wirtschaft starken. Wo moglich, empfiehlt sich in der Planung, dem Bau und dem Betrieb
dementsprechend auch eine lokale Auftragsvergabe.

8. Technische Schwierigkeiten wie das Finden von innerstadtischen Baueinrichtungsflachen,
der Umgang mit Senkungsgebieten, versteckten Kabeln und langs unter der Trasse verlaufen-
den Versorgungsleitungen konnen zu Beginn eines StraBenbahnprojektes in Luneburg ver-
nachlassigt werden. Im spateren Verlauf sollen sie dann aber durch eine vorausschauende

Detailplanung und flexible, situationsgerechte Losungen angegangen werden.

Unter BerUcksichtigung dieser Aspekte kann ein neues StraBenbahnsystem zur nachhaltigen Ver-

kehrsentwicklung in LiUneburg beitragen und als Katalysator einer solchen Entwicklung dienen.

6.3 Exkurs: Weiterentwicklung des Netzvorschlages fur Luneburg

Auf Basis der Interviews und insbesondere Pramisse 3 (ganzheitliche Routenfihrung) wurden
drei Varianten zum Netzvorschlag der Linebahn-Initiative entwickelt. Abbildung 5 stellt diese ge-

meinsam grafisch dar. Diese werden im Folgenden beschrieben und diskutiert.
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Abbildung 5: Varianten zum Netzvorschlag der Linebahn-Initiative (Konzipiert in Zusammenarbeit
mit der Liinebahn-Initiative, Grafische Darstellung von Theresa Berghof)
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Variante 1 bezieht sich auf den sudlichen Teil der gelben Linie 1. Im bisherigen Vorschlag (blass
dargestellt) verlauft die Linie Uber die Uelzener StraBBe entlang des Kurparks und die LindenstraBe
am Theater vorbei. In Variante 1 verlauft sie stattdessen Uber die Willy-Brandt-StraBe und die
BarckhausenstraBe. Vorteile dieser Variante sind eine bessere Anbindung des gesamten Stadt-
teils Rotes Feld und des Universitatscampus Rotes Feld sowie die Vermeidung einer niveauglei-
chen Kreuzung mit der Eisenbahnstrecke Lineburg — Soltau. Nachteile sind die schlechtere An-
bindung des Kurparks, des Kurzentrums und des Theaters sowie die mégliche Uberschneidung

mit einer angedachten Fahrradroute entlang der BarckhausenstraBe.

Variante 2 bezieht sich auf die Teile der roten Linie 2 6stlich des Bahnhofs und in der nordwestli-
chen Altstadt. Im bisherigen Vorschlag verlauft die Linie Uber die Dahlenburger LandstraBe und
den Bahnhofsvorplatz und in der nordwestlichen Altstadt Uber die BastionsstraBe und Am Graal-
wall. Variante 2 fuhrt die Linie Uber die Kastanienallee, die Bachstra3e, die Peter-Schulz-StraBe
und die Bleckeder LandstraBBe und in der nordwestlichen Altstadt Uber die Hindenburgstrae und
Am Springintgut. Vorteile der Variante sind eine bessere Anbindung des Hanseviertels und des
Behordenzentrums Ost. In der nordwestlichen Altstadt bietet eine Kombination des urspringli-
chen Linienvorschlages mit der Variante die Moglichkeit einer jeweils einspurigen Umfahrung der
Bebauungen um den Scunthorpepark, die sich besser in die engen StraBenquerschnitte und die
bisherige EinbahnstraBenregelung des Stadtrings integrieren lasst. Nachteile sind die schlech-
tere Anbindung der Berufsbildenden Schulen und die etwas weiteren Umsteigewege am Bahn-

hof.

Variante 3 bezieht sich auf den mittleren Teil der blauen Linie 3. Im bisherigen Vorschlag verlauft
die Linie entlang des nordlichen und westlichen Stadtrings. In Variante 3 verlauft sie entlang der
gelben Linie uber den Bahnhofsvorplatz, Am Sande und die LindenstraBe und damit stiddstlich
der Innenstadt. Vorteile sind die direkte Anbindung an den Bahnhof, die Innenstadt, das Theater
und das Kurzentrum sowie die Entlastung der relativ engen und stark vom Kfz-Verkehr befahrenen
StraBen der nordwestlichen Altstadt. Der einzig relevante Nachteil scheint die fehlende Anbin-

dung der Sulzwiesen zu sein.

Das vorgeschlagene StraBenbahnnetz und seine Varianten kdnnen zusammen mit der angestreb-
ten Reaktivierung und Taktverdichtung des Personenverkehrs auf den Luneburger Eisenbahnstre-
cken ein Ansatz fur die Bildung eines leistungsstarken und zukunftsfahigen SPNV-Netzes fur Lu-
neburg und sein Umland sein. Fur finale Entscheidungen Uber Trassenverlaufe bedarf es jedoch

einer klaren Anforderungsdefinition und weiterer Untersuchungen.
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6.4 Limitationen und Empfehlungen fur weitere Forschungen

Die gewonnenen Erkenntnisse mussen aufgrund einiger Limitationen dieser Bachelorarbeit kri-
tisch betrachtet werden. Aufgrund begrenzter zeitlicher Ressourcen des Autors konnte nur ein
Teil der relevanten Literatur gelesen und berucksichtigt werden. So ist beispielsweise unklar, in-
wiefern die herausgearbeiteten Aspekte konform mit der BOStrab und den Forderbedingungen
des GVFG sind. Des Weiteren handelt es sich bei der gewahlten Methodik des Expert*inneninter-
views um ein rein qualitatives Verfahren. Eine nachhaltige Verkehrsplanung sollte aber nicht nur
auf Expert*innenwissen, sondern auch auf quantitativen Methoden, wie beispielsweise Erreich-
barkeitsanalysen oder Verkehrssimulationen, basieren. Die Interviewpartner haben zudem zwar
alle Expertise im Bereich des OV, jedoch nur teilweise im Bereich der StraBenbahn. AuBerdem
handelt es sich bei allen Interviewpartnern um weiBe, mannlich gelesene Personen ohne Behin-
derung und damit um in der Gesellschaft und im Verkehr grundséatzlich privilegiertere Personen.
Fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung sind aber auch insbesondere Perspektiven von Perso-
nen aus benachteiligten Gruppen relevant. SchlieBlich ist erneut darauf hinzuweisen, dass der
Autor dieser Arbeit Mitinitiator der Lunebahn-Initiative ist, was eine gewisse Voreingenommen-
heit des Autors nahelegt. Durch diesen Bias konnten negative Aspekte einer StraBenbahn ver-
nachlassigt und positive Aspekte starker hervorgehoben worden sein. Die acht Aspekte aus Ka-
pitel 6.2 durfen daher nicht als eine vollstandige Aufzahlung, sondern vielmehr als ein grober Ori-

entierungsrahmen verstanden werden.

Um zu Uberprufen, inwiefern die Ergebnisse dieser Arbeit auf andere groBe Mittelstadte oder wo-
moglich auch kleinere Stadte zutreffen, bedarf es weiterer Nachforschungen. Eine Untersuchung
des StraBenbahnsystems in der franzdsischen Mittelstadt Aubagne und die dortige Verkehrs- und
Stadtentwicklung bietet sich hierflr an. AuBerdem sollte beforscht werden, wie groBe Mittel-
stadte wie Luneburg auf landes- oder bundespolitischer Ebene darin unterstutzt werden kénnen,
StraBenbahnsysteme zu planen, zu bauen und zu betreiben. Fur die Hansestadt und den Land-
kreis LUneburg bietet es sich an, die StraBenbahn als einen mdglichen Lésungsansatz in den
NUMP und das Mobilitatsgutachten aufzunehmen. Um konkretere Vorstellungen uber Kosten,
Nutzen, mogliche Trassenverlaufe und Auswirkungen einer StraBenbahn in Liineburg zu bekom-

men, empfiehlt sich die Durchfihrung einer Machbarkeitsstudie.
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7 Fazit

Die Bachelorarbeit hat gezeigt, dass eine StraBenbahn unter Berlcksichtigung einiger Aspekte zu
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung in groBen Mittelstadten wie Lineburg dkologisch, 6ko-
nomisch, sozial und stadtgestalterisch beitragen und als Katalysator einer solchen Entwicklung
fungieren konnte. Insbesondere aus den qualitativen Interviews mit funf Experten wurde jedoch
deutlich, dass es einige Pramissen zu bericksichtigen und Herausforderungen zu bewaltigen
gibt, damit die Chancen einer StraBenbahn optimal genutzt werden kdnnen. In Kombination mit

der Literaturrecherche konnten hieraus folgende Schlussfolgerungen gezogen werden.

Eine StraBenbahn kann in Lineburg zu einer stadtgestalterischen Aufwertung fuhren, insofern die
Planung den Anspruch an eine hochwertige und sensible stadtebauliche Integration hat. Sie kann
eine schnelle o6ffentliche Mobilitat fordern, wenn bei Betrachtung der Geschwindigkeit die Ge-
samtreisezeit berlucksichtigt wird. Ampelbeeinflussungen sind hierbei bei Stadten mit engen
StraBen wie in LUneburg wichtiger als separate Gleiskorper. Zudem bedarf es der Konzeption ei-
nes flachendeckenden und feinmaschigen Netzes mit geringen Haltestellenabstanden und ei-
nem dichten Takt, um Gehwege und Wartezeiten zu verkurzen. Eine StraBenbahn kann barriere-
freie und unabhéangige Mobilitat fur alle insbesondere dann fordern, wenn sie sozio6konomisch
vertraglich geplant und betrieben wird und maoglichst alle Stadtteile, Vororte und Nachbarge-
meinden anbindet. AuBerdem empfiehlt sich die frihzeitige Durchfihrung iterativer Beteiligungs-
formate, um die Belange von Blrger*innen zu bertcksichtigen und Widerstande zu vermeiden.
Auch faire, familienfreundliche und attraktive Arbeitsbedingungen sind erforderlich, um den Per-
sonalbedarf fur die Planung, den Bau und Betrieb einer StraBenbahn zu decken. Eine neue Stra-
Benbahn kann in Lineburg vor allem dann zu hohen Verlagerungseffekten vom Auto auf den Um-
weltverbund und damit zu Klimaschutz, Klimaanpassung und besserer Luftqualitat beitragen,
wenn sie von einer Forderung des Umweltverbundes und einer Attraktivitatsminderung des MIV
begleitet wird. Stimmt man die StraBenbahn mit anderen Verkehrsmitteln ab, hat sie das Poten-
tial als Ruckgrat der Liineburger OPNV-Planung zu dienen. Eine StraBenbahn kann einen groBen
Nutzen fiir die lokale Okonomie haben und gleichzeitig die externen Kosten des Verkehrs in Li-
neburg senken. Allerdings bedarf es auch einer hohen Investition, die zwar zu 75 % uber das GVFG
gedeckt werden kann, aber fur die Hansestadt und den Landkreis Lineburg immer noch eine
groBe Herausforderung darstellen kann. Um Kosten zu sparen, ist daher auf eine einfache Bau-
weise zu setzen und Abstand von stadtbahntypischen Standards zu nehmen. Technische Her-
ausforderungen wie beispielsweise der Umgang mit langs unter der Trasse verlaufenden Versor-

gungsleitungen sind durch eine vorausschauende Detailplanung zu antizipieren und maglichst
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flexibel und situationsgerecht zu bewaltigen. Sie sind zu Beginn eines neuen StraBenbahnprojek-

tes aber vernachlassigbar.

Nicht unmittelbar an die Forschungsfrage anknupfend, dennoch der Gesamtthematik zutragend,
wurden im Rahmen dieser Bachelorarbeit Varianten fur die von der Lunebahn-Initiative vorge-
schlagenen Linien vorgestellt. Um konkrete Vorstellungen Uber mogliche Trassenverlaufe, aber
auch Informationen bezuglich Kosten, Nutzen und Auswirkungen einer StraBenbahn in Lineburg
zu bekommen, bedarf es allerdings einer Machbarkeitsstudie. Es bietet sich an, die Durchfihrung
einer solchen Studie als MaBnahme in den NUMP der Hansestadt Luneburg und das Mobilitats-
gutachten des Landkreises Luneburg aufzunehmen. Ansatze fur weitere Forschungen konnen
eine Fallstudie der StraBenbahn Aubagne und eine Untersuchung von moglichen landes- und
bundespolitischen MaBnahmen zur Forderung von StraBenbahnen in groBen Mittelstadten sein.
Eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung erfordert in Anbetracht der Klimakrise radikal
klimagerechtes Handeln und eine Befreiung der Staddte vom Autoverkehr. In groBen Mittelstadten
wie Luneburg kann die StraBenbahn ein wichtiger Hebel fur diesen Teil der sozial-6kologischen

Transformation sein und sollte weiter beforscht, gefordert und gefordert werden.
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Anhang

Anhang 1: Klein- und Mittelstadte mit StraBenbahnen um 1900

Heute noch in Betrieb Stillgelegt
Augsburg 1881 61000 | Aachen 1880 86 000 1974
Bad Schandau 1898 <5000 | Amrum 1894 <2000 1939
Bielefeld 1900 63 000 | Bamberg 1897 38000 1922
Bonn 1891 40 000 | Baden-Baden 1910 22000 1951
Brandenburg 1897 50000 | Bad Homburg 1899 9000 1935
Braunschweig 1879 75000 | Bad Kreuznach 1906 43000 (2012) 1953
Bochum 1894 53000 | Bad Pyrmont 1879 <10000 1925
Chemnitz 1880 95000 | Bad Sulzuflen 1909 6000 1924
Cottbus 1903 60 000 | Bingen 1906 19000 1955
Darmstadt 1886 65000 | Bremerhaven 1881 13000 1982
Dessau 1894 38000 | Celle 1907 22000 1956
Dortmund 1880 66 000 | Cuxhaven 1914 10000 1914
Duisburg 1881 42000 | Detmold 1900 12000 1954
Dusseldorf 1877 81000 | Diren 1893 23000 1965
Erfurt 1883 58 000 | Diren 1908 27000 1963
Erfurt 1894 78000 | Eisenach 1897 25000 1975
Essen 1893 96 000 | Eltville 1895 <16 000 1933
Frankfurt/Oder 1898 60 000 | Emden 1902 24000 1953
Freiburg 1901 62 000 | Ennepetal 1907 30000 (2011) 1956
Gera 1892 40000 | Esslingen 1912 32000 1944
Gorlitz 1882 55000 | Flensburg 1880 31000 1973
Gotha 1894 32000 | [Freiberg] [1902] [31 000] [1919]
Halberstadt 1897 38000 | GieBen 1909 31000 1953
Halle 1882 75000 | Hagen 1884 29000 1976
Heidelberg 1885 26000 | Hamm 1898 31000 1961
E&:ﬁ;:le n- 1913 <15000 | Hanau 1908 88 000 (2000) 1944
Jena 1901 21000 | Heilbronn 1897 35000 1955
Karlsruhe 1877 43000 | Herne 1898 27000 1959
Kassel 1877 53000 | Herne 1906 33000 1959
Krefeld 1883 90 000 | Hildesheim 1867 19000 1945
Mainz 1883 65000 | Hildesheim 1905 47000 1945
Mannheim/Ludw. 1878 68 000 | Hof 1901 32000 1921
Magdeburg 1877 88000 | Idar-Oberstein 1900 28000 (2013) 1956
Merseburg 1913 <20000 | Ingolstadt 1878 15000 1921
Milheim 1897 32000 | Iserlohn 1900 27000 1959
Naumburg 1892 20000 | Juist 1898 <2000 1938
Plauen 1894 55000 | (StraBburg -) Kehl 1898 7000 1944
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Potsdam 1880 48000 | Kiel 1881 44000 [1985]
Rostock 1881 38000 | Landshut 1902 26 000 1945
Schéneiche 1910 3000 | Langeoog 1901 <1000 1937
Schwerin 1881 31000 | Kaiserslautern 1916 50000 1935
Strausberg 1893 8000 | Kleve 1911 18 000 1962
Ulm 1897 40000 | Koblenz 1887 32000 1967
Woltersdorf 1913 <3000 | [(Basel-)]Lérrach 1919 16 000 (1914) 1967
Waurzburg 1892 62 000 | Lubeck 1881 51000 1959
Zwickau 1894 50000 | Marburg 1903 19000 1951
Meissen 1899 <25000 1936
Minden 1893 22000 1959
Moers 1908 23000 1963
Ménchengladbach
(- Rhey dt)g 1881 38000 1959[/1969]
Neunkirchen 1907 45000 (2011) 1978
Neuotting 1906 8000 (2012) 1930
Neuss 1910 37000 1971
Neustadt/Weinstr. 1912 52000 (2011) 1955
Neuwied 1901 12000 1950
Norderney 1913 4000 1947
Muhlhausen 1898 30000 1969
Munster 1901 65 000 1954
Nordhausen 1900 35000 1966
Oberhausen 1897 33000 1968
Offenbach 1907 60 000 (1905) 13??:;’:}:(%':3
Oldenburg 1884 20000 1888
Opladen 1911 23000 (2007) 1955
Osnabruck 1906 60 000 1960
Paderborn 1900 23000 1963
Pforzheim 1911 69 000 1964
Pirmasens 1905 30000 (1896) 1943
Ravensburg 1888 11000 1967
Regensburg 1903 46 000 1964
Remscheid 1893 47000 1969
Reutlingen 1899 21000 1974
Saarbrlcken 1890 13000 1965
Saarlouis 1897 37000 (2011) 1961
Schleswig 1890 <20000 1936
Schweinfurt 1895 42 888 gggg; 1921
Schwetzingen 1910 3000 1938
Siegburg 1914 16 000 (1905) 1965
Siegen 1904 25000 1958
Solingen 1897 40000 1959
Spiekeroog 1885 <1000 1938
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Stadthagen 1897 <20000 1930
StaBfurt 1900 19000 1966
Stralsund 1900 30000 1966
Sylt 1888 12000 1970
Anmerkungen des Autors: y
- Die Tabelle basiert auf einer Auflistung von | Trier 1890 36 000 1951
Reinhardt (vgl. 2015, S. 264-268). Die Da- Uetersen 1873 <10000 1908
ten”m eckigen Klammern wur.d.en vc_)m Autor Unna 1909 17 000 1950
erganzt und stammen von Wikipedia —
- Bei einigen Betrieben handelte es sich (zu- | Yotklingen 1909 28 000 1958
nachst) um Pferdebusse. Dies erklart auch | (K6ln-)Wahn 1914 <1000 1961
die doppelte Auflistung weniger Stadte. Walldorf 1902 14000 (2013) 1954
- Einige der aufgelisteten Bahnen waren In- -
selbahnen mit berwiegend touristischer [Weimar] [1899] (28 000] [1937]
oder militarischer Nutzung. Einige davon Wiesbaden 1875 44000 1955
wurden spater als Kleinbahnen weiterbe- Wilhelmshaven 1913 35000 1945
trieben.
Worms 1906 44000 1956

Tabelle 5: Klein- und Mittelstadte mit StraBenbahnen um 1900. Eigene Darstellung nach Reinhardt 2015, S. 264-268
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Anhang 2: Gedachtnisprotokolle

2.a: Jahrestagung des Bundesnetzwerks der StraBenbahninitiativen

Der Autor nahm an der Tagung in Erfurt von 7.-9. Juni 2024 teil. Das Gedachtnisprotokoll wurde
am 10. Juni 2024 erstellt. Wichtige Informationen, die der Autor wahrend der Tagung in Vortragen,
Gesprachen und Exkursionen gewinnen konnte, werden im Folgenden thematisch sortiert und

stichpunktartig wiedergegeben.

Planerisch

- StraBenbahnen mussen als Netze gedacht werden

- Wegvon der Tunnelmanie (Tunnel sind teuer und dauern lange)

- Kleine Formate: Kleine und kurze Zlge, dichte Takte

- Stadtbauliche Integration ist wichtig

- Fiardie Kombination von Radverkehr und StraBenbahn gibt es tatsdchlich immernoch
keine ideale Losung. Am besten, wo es geht, nebeneinander planen und stattdessen die
viel groBere Problematik Auto-Fahrrad betonen.

- Esistwichtig, dass Verkehrsplanung interdisziplinar gemacht wird. Nicht nur die rein
technische und planerische Perspektive ist wichtig. Auch die gesellschaftliche!

Politisch/Strategisch:

- Berlin braucht 20 StraBenbahnnetze (nicht Linien, Netze!)

- Planungskosten sollten uber das GVFG gefordert werden

- Die Befristung der GVFG-Forderungen (2030) sollte aufgehoben werden

- Die Autolobby ist stark

- Sponsorengelder von StraBenbahnkonzernen konnen Projekte wie z. B. eine Broschire
finanzieren

- Viele Klein- und Mittelstadte konnen sich die hohen Planungs-, Bau- und Betriebskosten
einer StraBenbahn nicht leisten.

Technisch:

- Ebenerdige Kreuzung von Eisenbahn und StraBenbahn ist moglich

- Neue StraBenbahnen sind viel leiser als alte StraBenbahnen. Das liegt zum einen an den
Fahrzeugen und zum anderen an der Qualitat des Gleiskorpers.

- O-Busist kein besseres System als die StraBenbahn: Es braucht eine Oberleitung-> un-
flexibel und hat trotzdem Reifenabrieb usw. Dann lieber auf den Akkubus setzen. (Aller-
dings bendtigen Akkubusse kritische Rohstoffe wie Lithium)

- Eine Magnetschwebebahn ware theoretisch auch gut staddtebaulich integrierbar. Aller-
dings ist die Technik nicht so ausgereift und die Produktionskapazitaten sind gering.

- Das Problem mit der Havarie bei den Versorgungsleitungen unter den Schienen kénnte
auf zweigleisigen Abschnitten moglicherweise mit einer Kletterweiche zu l6sen sein.

Historisch:
- Inder Blutezeit gab es viele Klein- und Mittelstadte mit StraBenbahnen.
- InKurzer Zeit wurden sehr viele StraBenbahnsysteme gebaut.
- Mehrere StraBenbahnlinien wurden durch wenige Stadtbahnlinien ersetzt
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2.b Betriebsfuhrung bei der KVG Luneburg
Der Autor hat am 28. Juni 2024 gemeinsam mit der Lunebahn-Initiative eine FUhrung bei der
KVG Liineburg gemacht. Die Fihrung gab <Name Guide>. Das Gedachtnisprotokoll wurde am

selben Tag erstellt.

Zur KVG

- Aufdem Luneburger-KVG Betriebshof geschieht fast alles in Eigenregie z. B. Umbauten
oder Reparaturen an Bussen.

- Die KVG hat in der Vergangenheit Fehler gemacht. Sie hat allerdings auch einiges in den
letzten Jahren verbessert: z. B. bessere Arbeitsbedingungen, hdhere Lohne, bessere
Kommunikation etc.

- Es wird versucht, Probleme ,,auf dem kurzen Weg*“ zu l6sen. Also moglichst keine perso-
nellen Umwege gehen, sondern direkt mit den zusténdigen Personen sprechen und eine
Lésung entwickeln.

Trends in der Luneburger Verkehrsentwicklung
- <Name Guide> sieht einen Trend zu mehr Rufmobilen/Rufbussen und kleineren
Fahrzeugen -> gemeint ist wahrscheinlich im Landkreis?
- Die KVG kénnte mehr OPNV-Angebote machen, méchte aber auch dementsprechend
bezahlt werden. Die Politik ist aber nicht bereit das zu bezahlen.

- Der HVV plant demnéchst eine Fahrgastzahlung

Zur Rekommunalisierung, Griindung der MOIN
- Man habe sich im Landkreis, was die Rekommunalisierung angeht zu viel vorgenommen
- Die Verkiindung, Liineburg werde den Weltbesten OPNV bekommen, wird so nicht ein-
treten
- Es wird durch die MOIN zunachst keine Angebotsverbesserung geben
- Die Rekommunalisierung verhindert aktuell Planungssicherheit bei der KVG
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2.c Telefonat mit einem Verkehrsingenieur von den Berliner Verkehrsbetrieben

Das Telefonat fuhrte der Autor mit <Name Experte> in Lineburg bzw. Berlin am 1. Juli

2024. Das Gedachtnisprotokoll wurde am selben Tag erstellt. <Experte> hat dem Autor im

Telefonat einige technische Fragen beantworten konnen. Diese werden im Folgenden mit den

jeweiligen Antworten stichpunktartig wiedergegeben.

Rasengleis: Kann man eine Rasengleis-Trasse als entsiegelt bezeichnen? Bzw. was ist darunter
und wie lduft das Regenwasser ab? Es geht um die Frage, ob man mit Rasengleis Verkehrsfla-
chen entsiegeln kann und ob das eine KlimaanpassungsmalBBnahme sein kénnte.

Es gibt unterschiedliche Meinungen
Eine gangige Bauweise ist, eine Betonplatte unten dem Rasengleis zu verlegen.
= Zwischen den Schienen verdunstet es
=>» Im AuBenbereich (bei Wunsch auch innen) kann das Wasser abflieBen und man
kann es versickern lassen (Allerdings nur bei versickerungsfahigem Boden, z. B.
nicht bei belasteten Boden)
Definitionsfrage: Was heiB3t Versiegelung? Vorschlag einer Definition:
o Alles wo das Wasser unmittelbar versickern kann oder es verdunstet
-> entsiegelt
o Alles wo das Wasser ins Abwasser geleitet wird -> versiegelt
Bei Schottergleis versickert das Waser auch nicht direkt.
Der Vorteil vom Rasengleis liegt vor allem im Stadtklima: Der Rasen heizt sich viel weni-
ger auf als der Asphalt. AuBerdem sieht er schoner aus.

Senkungsgebiet: Ist es ein Problem, wenn ein Trassenabschnitt tiber ein Senkungsgebiet ver-
l&uft? Oder kbnnte eine Schiene da sogar zusétzliche Stabilitét in den Boden bzw. die StraBBe
bringen? Es gibt in Luneburg ein Gebiet, liber die ein aktueller Trassenvorschlag verlauft.

Daflr gibt es technische Losungen.

In Halle und im Ruhrgebiet gibt es aufgrund von Bergbau auch viele Senkungsgebiete.
Dort bekommt man es auch hin.

Am einfachsten flr die Instandhaltung waren Schottergleise. Dieses kann man Nach-
stopfen, sollte etwas absacken.

Eine zusatzliche Stabilitat kann das Gleis eher nicht gewahrleisten.

Versorgungsleitungen: Ist es ein Problem, wenn léngs unter der Trasse Versorgungsleitungen
verlaufen. Muss man diese beim Bau einer StraBenbahn zwangslaufig umverlegen, wenn sie
léngs der Trasse verlaufen? Gibt es auch andere Lésungen, um zu vermeiden, dass bei einer
Bauarbeit an den Leitungen die Strecke gesperrt wird?

Grundsatzlich ist das kein Problem. Das kommt immer wieder vor.

Man versucht es zu vermeiden, es sollte aber kein Grund sein, deshalb keine Bahn zu
bauen.

Es gibt auch situative und pragmatische Losungen wie z. B. Nachtsperrungen bei kleine-
ren Arbeiten.
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Anhang 3: Interviewmaterial

3.a Leitfaden des Interviews mit Sebastian Heilmann

Formalia:

Interviewpartner: Sebastian Heilmann
Datum: Do. 14. Dezember, 16:30 Uhr
Ort: Zoom-Call

Teilstandardisiert, zur Forschungsfrage ,,Welche Verkehrssysteme kommen zur Verbesserung des Line-
burger OPNV fiir eine nahere Untersuchung in Frage?“

Fragen:
1. BegriiBung, Dank fir die Teilnahme, eigene Vorstellung, vorgesehene Dauer etc.

2. Einstieg/Warmredeteil:
a. Sind sie nach Kiel gezogen? Was ist Ihre neue Aufgabe?

3. Allgemeiner zu lhrer Zeit in Luneburg:
a. Wie bewerten Sie den Liineburger OPNV wéhrend lhrer Zeit in Liineburg?
b. Was funktionierte gut in dieser Zeit?
c. Wo sehen Sie Handlungsbedarf?

4. Strategien der Hansestadt Luneburg:
a. Viele Studien der letzen Jahre kommen zu dem Schluss, dass Liineburg den OPNV stér-
ken musse. Wie gedenkt die Hansestadt Liineburg dies zu erreichen?
b. Inwiefern wurden in Liineburg ergdnzende Systeme zum Linienbussystem diskutiert?

5. Verkehrssysteme:
a. Mitwelchem Verkehrssystem kann der Liineburger OPNV mittel- und langfristig verbes-
sert werden?
b. Konkreter:
i. Reicht es aus, das bisherige Bussystem auszubauen?
ii. Wie beurteilen Sie die Einrichtung eines Schnellbussystems auf eigener Trasse?
(BRT=Bus-Rapid-Transit-System?)
iii. Wie beurteilen Sie den Bau einer StraBenbahn fur Lineburg?
iv. Wie beurteilen Sie den Bau einer Regiotram z. B. nach dem Karlsruher Modell?
v. Wie beurteilen Sie den Bau eines Seilbahnsystems fur Lineburg?
vi. Wie beurteilen Sie den Bau einer Schwebe- bzw. Kabinenbahn?
vii. Wie beurteilen Sie die Einrichtung eines Bedarfsorientierten Systems anstatt
eines Linienbasierten Systems?
viii. Gibt es weitere Systeme, die flir Sie in Frage kommen?

6. Bahnreaktivierungen:
a. Wie ist die Frage nach einer Verbesserung des OPNV im Kontext der Bahnreaktivierungen
nach Soltau und ggf. Bleckede sowie der Intensivierung der Wendlandbahn zu betrach-
ten?

7. Ausklang:
a. Was lernen Sie aus lhrer neuen Position als Projektkoordinator der Stadtbahn im Kieler
Tiefbauamt?
b. Mochten Sie sonst noch etwas loswerden?

8. Dankfurdie Antworten und das Vertrauen, Abschied
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3.b Leitfaden des Interviews mit Heiner Monheim

Formalia:

Interviewpartner: Prof. Dr. Heiner Monheim
Datum: Mo. 8. April 2024, 9 Uhr
Ort: Zoom-Call

Teilstandardisiert, zur Forschungsfrage: Inwiefern kbnnen neue StraBenbahnen in groBen Mittel-
stadten wie Liineburg zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen?

Vooraussichtliche Fragen:

0. BegruBung, Dank, eigene Vorstellung, GroBe Mittelstadt = 50-100tsd. Einw., Dauer...
1. Einstieg

a. Wo wurden Sie sich selbst innerhalb der Verkehrsforschung verorten?
2. ,Renaissance der StraBenbahnen“

a. Wie steht es um die ,Renaissance der StraBenbahnen® in Deutschland?

b. Warum gibt es v. a. in westlichen Mittelstadten bisher kaum StraBenbahnen?
3. Chancen und Vorteile

a. Welche spezifischen Vorteile hat die StraBenbahn im Vergleich zu anderen
OPNV-Tragern?

b. Kénnen StraBenbahnen besser autonom fahren als Busse?

c. Welchen Einfluss kann der Bau einer StraBenbahn auf die StraBen- und Stadtge-
staltung haben?

d. Lautdem franzosischen Forscher Yves Boquet fuhren neue StraBenbahnen zwar
haufig zu einer vermehrten OPNV-Nutzung, aber nicht zu einer Verringerung des
MIV-Anteils am Modal Split. Wie lasst sich das erklaren?

4. Risiken und Herausforderungen

a. Welche Herausforderungen birgt die Implementierung einer StraBenbahn in gro-

Ben Mittelstadten? (technisch, sozial, kulturell, politisch, finanziell, weitere?)
5. Luneburg

a. Inwiefern kdnnte Luneburg fir den Neubau einer StraBenbahn geeignet sein?

b. Luneburg hat relativschmale StraBen (z. B. nur wenige StraBen mit mehreren
Kfz-Fahrstreifen in eine Richtung). Inwiefern ist das bei der Planung einer Stra-
Benbahn zu berlcksichtigen?

c. Inundum Luneburg ist die Reaktivierung zweier Bahnstrecken und die Taktver-
dichtung auf einer weiteren Strecke geplant. Inwiefern sollte man die Idee einer
StraBenbahn in diesem Kontext betrachten?

6. Strategie

a. Wie musste ein StraBenbahnnetz fur eine groBe Mittelstadt wie Luneburg gestal-
tet sein, damit es eine positive Kosten-Nutzen-Bewertung bekommt?

b. Inwiefern sollten StraBenbahnen als Regio-Tram bzw. Tram-Train Systeme ge-
dacht werden?

c. Sollte man zunachst nur eine Linie oder direkt ein ganzes Netz planen?

d. Optional: Was sind die ersten Schritte, die man machen muss, um die Imple-
mentierung einer StraBenbahn in die Wege zu leiten?

7. Mochten Sie sonst noch etwas loswerden?
8. Abschied, Dank, (Einverstandniserklarung)
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3.c Leitfaden des Interviews mit Frank von MeiBner

Formalia:

Interviewpartner: Frank von MeiBner
Datum: Di. 16. April 2024, 15 Uhr
Ort: Zoom-Call

Teilstandardisiert, zur Forschungsfrage: Inwiefern kbnnen neue StraBenbahnen in groBen Mittel-
stadten wie Liineburg zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen?

Vooraussichtliche Fragen:

0. BegruBung, Dank, eigene Vorstellung, GroBe Mittelstadt = 50-100tsd. Einw., Dauer...
1. Einstieg: Was ist Ihre Aufgabe in der Planung des Ludwigsburger City-Express (LUCIE)?
2. LUCIE
a. Vorwelchem Hintergrund bzw. aus welchen Grinden ist die Idee einer Stadt-
bahn in Ludwigsburg entstanden?
b. Anwelchem Punkt sind gerade die Planungen des LUCIE?
c. AufderInternetseite wird der LUCIE als Stadtbahn betitelt. Kbnnte man ihn auch
als Regiotram oder Tram-Train bezeichnen?
d. Gibtes uber das bisher auf der Webseite und in Infoveranstaltungen angekun-
digte Streckennetz noch ein groBeres, kleinteiligeres Zielnetz?
3. Welche Chancen und Vorteile kann der LUCIE fur Ludwigsburg bieten?
a. (Okologisch, sozial, 6konomisch, stadtgestalterisch, weitere?)
4. Welche Risiken und Herausforderungen gibt es und wie gehen Sie damit um?
a. Mitwelchen technischen Hurden haben Sie zu kampfen? (z. B. hinsichtlich Ver-
sorgungsleitungen, Radverkehrsvertraglichkeit)
Mit welchen sozialen?
Mit welchen politischen?
Mit welchen finanziellen? Wie hoch sind die Kosten fur das Projekt?
Mit welchen kulturellen?
Mit welchen Personellen? (es gibt einige Stellenausschreibungen)
. Weitere?
5. Wie muss ein Stadtbahnnetz fiir eine Mittelstadt wie Ludwigsburg gestaltet sein, damit
es eine positive Kosten-Nutzen-Bewertung bekommt?
6. Inwiefern sollten StraBenbahnen- und Stadtbahnen als Regio-Tram bzw. Tram-Train Sys-
teme gedacht werden?
7. Sollte man zunachst nur eine Linie oder direkt ein ganzes Netz planen?
8. Optional:
a. Was sind die ersten Schritte, die man machen muss, um die Implementierung
einer StraBenbahn in die Wege zu leiten?
9. Machten Sie sonst noch etwas loswerden?
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3.d Leitfaden des Interviews mit Ludger Jlirgens

Formalia:

Interviewpartner: Ludger Jiirgens
Datum: Di. 23. April 2024, 15 Uhr
Ort: Zoom-Call

Teilstandardisiert, zur Forschungsfrage: Inwiefern kbnnen neue StraBenbahnen in groBen Mittel-
stadten wie Liineburg zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen?

Vooraussichtliche Fragen:

0. BegriuBung, Dank, eigene Vorstellung, Dauer etc.
1. Einstieg, Warmredeteil

a. Welche Aufgabe haben Sie im NUMP-Prozess der Hansestadt und beim Mobili-
tatsgutachten des Landkreises Luneburg?

b. Woran arbeiten Sie aktuell?

2. OPNVin Liineburg und Lésungsansétze

a. Was sind Stérken des Liineburger OPNV?

b. Was sind Schwéchen des Liineburger OPNV? Welche Méngel gibt es?

c. Wie erklaren Sie sich die geringen OPNV-Anteile am Modal Split der Hansestadt
(je nach Erhebungsmethode 4 bis 6 %)?

d. Welche Ansatze zur Starkung des Liineburger OPNV gibt es?

3. StraBenbahn

a. Wurde im Rahmen des NUMP auch die Idee einer StraBenbahn diskutiert?

b. Wenn Ja, inwiefern? Wenn Nein, warum nicht?

c. Welche Chancen wiirden sich fir Liineburg und den Liineburger OPNV durch
eine StraBenbahn ergeben?

d. Inwiefern sollten man lhrer Meinung nach bei der Idee einer StraBenbahn den
Landkreis mitdenken?

e. Welche Risiken und Herausforderungen birgt die Idee einer StraBenbahn in LU-
neburg? (technisch, finanziell, personell, sozial, politisch, kulturell, weitere?)

4. Konkretere Fragen zur Routenfihrung

a. Was Sagen Sie zum angehangten Tramlinienvorschlag?

b. Kénnte man die Goseburgbahn (Industriebahn) und die ehemalige Buchholzer
Bahn (z. B. bis Ochtmissen) in ein StraBenbahnnetz (zumindest teilweise) integ-
rieren?

c. Was sagen Sie zu dem Vorschlag, im Stadtgebiet mehr (Bedarfs-)Haltepunkte
auf den zu reaktivierenden Bahnstrecken zu schaffen? (z. B. Wilschenbruch,
Ilmenaugarten, Moorfeld Sud) -> S-Bahnahnlicher Betrieb

d. Wie st lhre Einschatzung zum autonomen StraBenbahnbetrieb? (Ab wann) ist
das moglich?

5. Mdchten Sie sonst noch etwas loswerden?
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3.e Leitfaden des Interviews mit Timo Kniestadt

Formalia:

Interviewpartner: Timo Kniestadt
Datum: Do. 25. April 2024, 12 Uhr
Ort: Zoom-Call

Teilstandardisiert, zur Forschungsfrage: Inwiefern kbnnen neue StraBenbahnen in groBen Mittel-
stadten wie Liineburg zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung beitragen?

Vooraussichtliche Fragen:

0. BegriuBung, Dank, eigene Vorstellung, Dauer etc.
1. Einstieg, Warmredeteil

a. Wasistihre Aufgabe in der KVG?
2. OPNV in Liineburg und Lésungsansétze

a. Was sind Stérken des Liineburger OPNV?

b. Was sind Schwichen des Liineburger OPNV? Welche Mangel gibt es?

c. Wie erkléren Sie sich die geringen Modal-Split-Anteile des OPNV der Hansestadt

(je nach Erhebungsmethode 4 bis 6 %)?

d. Welche Ansatze zur Starkung des Liineburger OPNV gibt es?

Was brauchte es Ihrer Meinung nach fiir einen attraktiven OPNV, der Liinebur-
ger*innen zum Umsteigen vom Auto auf den OPNV anregt?
3. StraBenbahn

a. Inwiefern kénnte eine StraBenbahn den Liineburger OPNV verbessern?

b. Inwiefern konnte eine StraBenbahn dem Busfahrermangel entgegenwirken?

c. Aufwelchen Linien(-Abschnitten) sind die Busse am meisten ausgelastet und
wiurden sich diese fur eine StraBenbahnlinie (mit mehr Kapazitaten als ein Bus)
eignen?

Gibt es Buslinien mit mehr als 3000 Fahrgasten pro Tag und Richtung?

Was Sagen Sie zum angehangten Tramlinienvorschlag?

Inwiefern sollte man bei der Idee einer StraBenbahn den Landkreis mitdenken?
Welche Risiken und Herausforderungen birgt die Idee einer StraBenbahn in Lu-
neburg? (technisch, finanziell, personell, sozial, politisch, kulturell, weitere?)
4. Maochten Sie sonst noch etwas loswerden?
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3.f Audioaufnahmen der Interviews

Die funf im Rahmen dieser Arbeit gefihrten Interviews wurden als Audiodateien aufgezeichnet.
Die Dateien der Interviews mit Heilmann, Monheim, von MeiBner und Kniestadt kdnnen auf An-
frage zugeschickt werden. Schreiben Sie dazu eine E-Mail an moritzbenedix@gmail.com. Die Auf-
nahme des Interviews mit Jirgens kann aus Datenschutzgrinden nicht geteilt werden. Der Autor
bittet um vertraulichen Umgang mit den Dateien. Ohne Zustimmung ist das Weitergeben der Au-

diodateien an Dritte untersagt.
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