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Abstract


Die hier vorliegende Arbeit beschäftigt sich mit den Potentialen und Risiken der Etablierung einer 

Regiotram in der Universitätsstadt Gießen. Wie sich zeigt, weist der Status Quo des aktuellen Ver-

kehrsaufkommens vielerlei Probleme wie Staus, schlechte Luftwerte, hohen Treibhausgasausstoß 

und mangelnde Aufenthaltsqualität in Gießen auf. Ziel dieser Arbeit ist es, die Wirkungspotentiale 

einer Regiotram vor allem auf die Klimawirkung und die Kosten bezogen zu untersuchen. Dies er-

folgt im Rahmen von zehn qualitativen Interviews mit Expert*innen, die repräsentativ für die Inter-

essen der Gießener Bevölkerung stehen. Die Ergebnisse zeigen, dass die Regiotram viele Vorteile 

für Gießen und die Region bieten würde. Es gibt allerdings auch bedeutende Hemmnisse, vor allem 

die Kosten und die aufwendige Baustelle. Als Resultat dieser Studie werden darüber hinaus Hand-

lungsempfehlungen an relevante Akteure aus Politik und Verkehrsplanung formuliert. Zentral ist 

dabei die Anfertigung einer Machbarkeitsstudie durch ein externes Planungsbüro.  

This paper deals with the potentials and risks of establishing a Regiotram in the university city of 

Giessen. The status quo of the current traffic volume shows a lot of problems like traffic jams, bad 

air quality, high greenhouse gas emissions and a low quality of life in Giessen. The aim of this work 

is to investigate the potential impact of a Regiotram, especially in terms of climate effect and costs. 

This is performed in the context of ten qualitative interviews with experts who are representative of 

the interests of the population of Gießen. The results show that the Regiotram would offer many 

advantages for Giessen and the region. However, there are also significant obstacles, such as costs 

and the construction site. As a result of this study, recommendations for action are also formulated 

for relevant persons in politics and transport planning. Central to this is the preparation of a feasibi-

lity study by an external planning office.  
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Definitionen 


GEMEINDEVERKEHRSFINANZIERUNGSGESETZ (GVFG) 
Das GVFG bietet Ländern die Möglichkeit, die Infrastruktur des schienengebundenen ÖPNVs ihrer 

Gemeinden durch Bundesmittel zu fördern. Diese Möglichkeiten wurden rückwirkend zum 

01.01.2020 verbessert und die Mittel werden in den kommenden Jahren stetig erhöht (BMDV, 

2022b). 

MODAL SPLIT 
Der Modal Split ist eine Kenngröße, um die Zusammensetzung verschiedener Verkehrsträger zu 

beschreiben. Er stellt die prozentuale Verteilung der Verkehrswege, gruppiert in die verschiedenen 

Verkehrsarten (zum Beispiel Fuß-, Rad-, Auto- und öffentlicher Verkehr) dar (Randelhoff, 2018; 

Stadtplanungsamt Dresden, 2020). 

OBERLEITUNGSBUS 
Ein Oberleitungbus ist ein elektrisches Verkehrsmittel, das teilweise oder vollständig an eine elek-

trische Oberleitung gebunden ist. Diese Technik wird im Stadtverkehr eingesetzt und die Fahrzeuge 

haben einen elektrischen statt Verbrennungsmotor (NOW GmbH, 2022).  

PERSONENKILOMETER 
Die Maßeinheit Personenkilometer (pkm) gibt an, wie hoch die Verkehrsleistung im Personenver-

kehr ist. Sie ergibt sich aus dem Produkt der Anzahl der Reisenden und der zurückgelegten Strecke 

in Kilometern (Allianz pro Schiene, 2022). 

STANDARDISIERTE BEWERTUNG  
Die standardisierte Bewertung ist das bundeseinheitliche Berechnungsverfahren zur Wirtschaftlich-

keitsberechnung von Infrastrukturprojekten. Sie stellt die Grundlage für den Nachweis der Gesamt-

wirtschaftlichkeit für Vorhaben dar, die im Rahmen des GVFG gefördert werden sollen. (BMDV, 

2022b). 

REGIOTRAM 
Eine Regiotram ist eine Zweisystem-Bahn, die sowohl auf innerstädtischen Straßenbahngleisen mit 

750 Volt Gleichstrom, als auch auf Gleisen der Deutschen Bahn mit 15.000 Volt Wechselstrom fah-

ren kann (Bien, 2020). 
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„Der Verkehr ist für fast 19 Prozent der deutschen Treibhausgasemissionen verantwortlich. Damit 

Deutschland seine Klimaziele einhalten kann, müssen die Emissionen im Verkehr um mehr als 40 

Prozent bis 2030 sinken. Wie groß diese Herausforderung ist, wird deutlich, wenn man zurückblickt: 

In den letzten 30 Jahren sind die Emissionen gar nicht gesunken, während alle anderen Sektoren 

bereits zum Klimaschutz beitragen.“ (Koska et al., 2020, S. 9). 

1. Einleitung


Derzeit gibt es deutschlandweit 48 Millionen zugelassene Kraftfahrzeuge auf den Straßen (Kraft-

fahrt Bundesamt, 2022). Das sind so viele wie nie zuvor. Allein zwischen 2010 und 2019 stieg die 

Anzahl zugelassener Autos um 14% (Statistisches Bundesamt, 2020). Als Teil eines neuen Ver-

kehrskonzepts für Städte wie Gießen spielen alternative Mobilitätsformen eine zentrale Rolle (VDV, 

2020). Autos beanspruchen in den Städten mit Abstand am meisten Verkehrsfläche und belasten 

Mensch und Natur mit Lärm und Luftschadstoffen (Schlaich, 2020). So sind in deutschen Städten 

im Schnitt 58 Prozent der Verkehrsflächen für Personenkraftwagen (PKW) reserviert (Diehl und 

Reich, 2022; Notiz und Kuhnimhof, 2018). Als Oberzentrum der Region Mittelhessen stellt die 

Universitätsstadt Gießen einen wirtschaftlichen und kulturellen Verkehrsknotenpunkt dar (Stadt 

Gießen, 2022a). Besonders zu den Stoßzeiten morgens und nachmittags staut es sich auf den fünf 

großen Ein- und Ausfallstraßen (Heuchelheimer Straße, Marburger Straße, Grünberger Straße, Li-

cher Straße, Frankfurter Straße), welche die Innenstadt mit dem Umland verbinden (GFDK, 2022). 

Aufgrund des prognostizierten Bevölkerungszuwachses von 6,4 Prozent bis 2030 für den Raum 

Gießen-Wetzlar (Hessen Agentur, 2019) sowie der Selbstverpflichtung der Stadt Gießen, bis 2035 

klimaneutral zu werden (Der Magistrat der Universitätsstadt Gießen, 2020), ergibt sich die Notwen-

digkeit der Entwicklung neuer Mobilitätskonzepte (VDV, 2020). 

In Anbetracht dieser Tatsachen stellt sich die Frage, wie solche alternativen Konzepte aussehen 

könnten. Seit vielen Jahren gibt es in Gießen die Forderung nach einer Regiotram, die das Umland 

mit der Innenstadt verbindet, um so den über 35.000 Pendler*innen täglich eine Alternative zum 

Auto zu bieten (Bundesagentur für Arbeit, 2021; Bien, 2020; KVG ). Und genauso lang wie die 1

Forderung währt auch schon die politische Debatte um das Thema (KVG, PB, PEK, PBTHM, 

 Die Erklärung der hier dargestellten, abgekürzten Quellenangabe findet sich in Tabelle 1 in Kapitel 3.3.1
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MSG ). Im Kontext dieser öffentlichen Debatte besteht das Ziel der hier vorliegenden Untersu2 -

chung darin, zu erforschen, inwieweit sich der Bau einer Regiotram in Gießen lohnt und welche 

Herausforderungen sich daraus ergeben. Daher lautet die zentrale Forschungsfrage dieser Arbeit:  

„1. Inwiefern eignet sich eine Regiotram für Gießen?“. Die Ergebnisse sollen eine ganzheitliche 

Abschätzung der Chancen und Risiken des Projekts in verschiedenen Dimensionen darstellen, die 

als Grundlage einer politischen Debatte dienen können. Anhand zweier Unterfragen wird die The-

matik zusätzlich in zwei Forschungsschwerpunkte untergliedert: „1.1 Inwieweit ist die Finanzier-

barkeit des Projekts gewährleistet?“ und „1.2 Welche Chancen ergeben sich im Hinblick auf die 

Einsparung von Kohlenstoffdioxid (CO₂)?“. Die zusätzliche Forschungsfrage „2. Wie sieht die Mo-

bilität der Zukunft aus?“ soll dazu dienen, einen Ausblick auf die Verkehrsentwicklung zu geben. 

Eine umfassende Literaturrecherche hat ergeben, dass bislang noch keine wissenschaftlich konzi-

pierten und auf die Stadt Gießen zugeschnittenen Untersuchungen zur Regiotram existieren.

Die vorliegende Arbeit entstand in Kooperation mit der Stadt Gießen. Die aufgezeigten Fragestel-

lungen werden mithilfe qualitativer Expert*inneninterviews empirisch untersucht. Dadurch kann die 

Thematik explorativ analysiert werden. Zunächst ist eine theoretische Einordnung und die präzise 

Definition einiger Grundlagen erforderlich. Daher beschäftigt sich der Theorieteil mit dem histori-

schen Hintergrund, der aktuellen Situation und zwei vergleichbaren Beispielen deutscher Städte 

(Kapitel 2.1 - 2.3). Eine Grundlage für die Befragung der Expert*innen wird mithilfe eines einheit-

lichen Modells  des geplanten Linienverlaufs geschaffen (Kapitel 2.4). Im darauffolgenden Kapitel 3

3 wird die methodische Vorgehensweise genauer erläutert. Dazu zählen die Auswahl der Methode, 

die Erstellung des Interview-Leitfadens, die Gewinnung der Stichprobe, der Pretest und die Durch-

führung der Interviews. Dann folgt in Kapitel 4 der Ergebnisteil, in dem zunächst ein Einblick in 

Transkription und Kodierung der Interviews gegeben wird. Anschließend werden die zentralen Aus-

sagen der Befragten, in vier Dimensionen gegliedert, dargestellt. Im Diskussionsteil (Kapitel 5) 

werden daraufhin die Ergebnisse mit den theoretischen Grundlagen verknüpft und auf die For-

schungsfragen bezogen analysiert. Außerdem werden Handlungsempfehlungen an politische Hand-

lungsträger*innen ausgesprochen und mögliche Limitationen dieser Arbeit erörtert. Das Fazit in 

Kapitel 6 schließt die Arbeit ab.  

 Aus Gründen der Übersichtlichkeit wird in den Kurzverweisen bei der Zitation der Expert*innen auf die Angabe der 2

Jahreszahl verzichtet. Alle Expert*inneninterviews wurden 2022 durchgeführt.

 Das Modell „Regiotram in Gießen“ (Kapitel 2.4) versteht sich in dieser Arbeit vor allem als Linienentwurf einer mög3 -
lichen Regiotram. 
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2. Theoretischer Hintergrund


2.1 GESCHICHTLICHER HINTERGRUND 

Um die Fragestellung dieser Arbeit adäquat und umfassend beantworten zu können, lohnt es sich, 

zuallererst einen Blick in die Stadtgeschichte zu werfen. Das ist interessant, da auch das Konzept 

der Regiotram die Verlegung von innerstädtischen Schienen verlangt. Dieses Kapitel soll dazu die-

nen, den historischen Hintergrund im Hinblick auf die Straßenbahn abzubilden, die es in der Stadt 

Gießen einst gab. Dies erfolgt, indem zunächst auf die Entstehung und dann auf die Linienführung, 

Auslastung, ihren Niedergang und am Ende kurz auf die weitere Entwicklung des Öffentlichen Per-

sonennahverkehrs (ÖPNV) eingegangen wird.  

Schon im Jahre 1909 wurde in Gießen eine elektrische Straßenbahn gebaut, wie der Gießener Stu-

diendirektor und Historiker Karl Glöckner festgehalten hat (Glöckner, 1949). Die damals aus-

schlaggebenden Argumente waren laut Glöckner mangelnder Komfort der bisher bestehenden Pfer-

deomnibuslinien und vor allem die Einrichtung einer angestrebten Verbindung zum neuen Friedhof 

im Gießener Stadtteil Wieseck. 1908 wurde dann der Bau der Straßenbahn in der Stadtverordneten-

versammlung beschlossen. Die Arbeiten begannen im 

Mai 1909 und konnten bereits im Herbst desselben 

Jahres fertiggestellt werden (Augstein et al., 2009). 

Zusammen mit Batterie, Stromerzeugung und weite-

ren Betriebsmitteln belief sich die Gesamtkosten-

summe auf 540.000 Reichsmark (Stadtarchiv 

Gießen). Die Rentabilität wurde vorher basierend auf 

den Daten des bestehenden Busbetriebs und Progno-

sen der Bevölkerungsentwicklung berechnet. So wur-

de für das Jahr 1910 bei einer Einwohner*innenzahl 

von 32.000 und einer angenommenen Fahrtenanzahl 

von 30 pro Kopf eine jährliche Fahrgastzahl von 

960.000 kalkuliert. Unter der Annahme eines jährli-

chen Beförderungszuwachses von fünf Prozent und 

der wachsenden Bevölkerung kamen die Siemens-

Schuckert Werke Berlin, die mit Planung und Bau 
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beauftragt wurden, zu dem Schluss, dass im Jahre 1917 mit einer vollständigen Amortisierung der 

Kosten und einem erstmaligen Überschuss zu rechnen sei. Die laufenden Kosten wurden ebenfalls 

von den Siemens-Schuckert Werken 1909 bei einer angenommenen jährlichen Betriebsleistung von 

437.000 Nutzwagenkilometern auf 93.324 Mark pro Jahr geschätzt (Stadtarchiv Gießen). 

Am 20.11.1909 wurde mit der Eröffnungsfeier der reguläre Straßenbahnbetrieb aufgenommen, der 

auf zwei Linien verkehrte: Neben der grünen Linie, die zum Friedhof Wieseck fuhr, gab es die rote 

Linie, die vom Bahnhof kommend am Marktplatz die grüne Linie kreuzte und weiter durch die 

Neuen Bäue, über den Ludwigsplatz und die Licher Straße bis zum Schützenhaus an der Kaiserallee 

führte, wo sich damals die neue Kaserne befand. Die rote Linie verkehrte im 7,5-Minuten Takt auf 

einer überwiegend eingleisigen Strecke von 3467 Metern und bediente circa alle 300 Meter eine 

von insgesamt 13 Haltestellen. Der gesamte Straßenbahnbetrieb wurde mit zwölf zweiachsigen 

Triebwagen betrieben, die je 16 Sitz- und 20 Stehplätze boten (Stadtarchiv Gießen). Die Fahrzeit 

4

Abbildung 2: Stadtplan Gießens mit Straßenbahnlinien, 1915, Stadtarchiv Gießen



für beide Linien lag bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von elf Kilometern pro Stunde bei 16 

Minuten für die einfache Strecke. 

Seit 1924 gab es auch Pläne einer weiteren Linie zum Oswaldsgarten und weiter über die Trasse der 

Biebertalbahn nach Krofdorf. Auch eine Linie nach Klein-Linden wurde angedacht, doch damals 

war das größte Hindernis der Bahnübergang auf der Frankfurter Straße. Beide Pläne wurden aus 

Kostengründen nie umgesetzt.  

Im Jahre 1933 zählte Gießen 35.913 Einwohner*innen (Sattler und Klehn, 1998). Ab dem Jahre 

1937, in welchem auch die Reichsautobahn eröffnet wurde, erhielt die Straßenbahn Unterstützung 

von neu gekauften Bussen. Mehr als zwei Millionen Passagiere nutzten im Jahre 1936 insgesamt 

die beiden städtischen Straßenbahnlinien, was einer durchschnittlichen Transportleistung von 5586 

Passagieren pro Tag entspricht. So wurden täglich durchschnittlich 623 Reichsmark an Fahrgeld-

einnahmen akquiriert (Stadtarchiv Gießen). 

1940 erfuhr die Straßenbahn in Gießen mit einer Beförderungsmenge von 4,05 Millionen Passagie-

ren pro Jahr ihre höchste Auslastung. Nach den Bombenangriffen 1944 kam der öffentliche Verkehr 

aufgrund von zerstörten Gleisen und Fahrzeugen zunächst gänzlich zum Erliegen. Nach Kriegsende 

wurde der Oberleitungsbus eingeführt, der 27 Jahre das Stadtbild prägte, bevor er von dieselbetrie-

benen Bussen abgelöst wurde (Augstein et al., 2009; Stadtarchiv Gießen). In der Nachkriegszeit 

wurde deshalb rasch ein Oberleitungsnetz errichtet und es entstanden viele neue Buslinien, da die 

Bevölkerungszahl in Gießen bis zum Jahre 1948 auf 43.400 gestiegen war (Sattler und Klehn, 

1998). Aufgrund zu hoher Modernisierungskosten zwang der miserable Gleiszustand die Stadtwer-

ke 1952 die Straßenbahnlinie nach Wieseck einzustellen. Unter Berücksichtigung von Personal-, 

Energie- Unterhaltungs- und Betriebskosten sowie Zinsaufwand und Abschreibungsbeträgen kamen 

die Stadtwerke 1952 zu dem Schluss, dass in den kommenden zehn Jahren der Omnibus der Stra-

ßenbahn mit einer Ersparnis von rund einer halben Million DM gegenüberstand (Augstein et al., 

2009; Stadtarchiv Gießen). In den kommenden Jahren wurde ein umfassendes Busnetz mit verlän-

gerten Linien in viele Ortsteile aufgebaut. Weitere Meilensteine in der Entwicklung des Gießener 

ÖPNV waren 1979 die Einführung von „Park & Ride Linien “, die Umstellung auf Niederflurbusse  4 5

1993, die Einführung des Semestertickets  1994, die Eröffnung des Bahnhaltepunktes Oswaldsgar6 -

 Als Park & Ride Linie bezeichnet man Bus- oder Zuglinien, die Menschen von Autoparkplätzen, beispielsweise au4 -
ßerhalb von Städten, in die Verkehrszentren bringen. 

 Als Niederflurbusse bezeichnet man Fahrzeuge mit besonders tiefen Böden, sodass Menschen mit Rollstühlen oder 5

Kinderwägen barrierearm einsteigen können. 

 Als Semesterticket bezeichnet man einen Fahrausweis für den ÖV, der in einem bestimmten Tarifgebiet für Studieren6 -
de für ein Semester lang gilt. 
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ten 2004 und ab 2006 die Umstellung der Busflotte auf Erdgasantrieb, die 2019 abgeschlossen wer-

den konnte (Augstein et al., 2009).  

2.2 AKTUELLE SITUATION  

Nachdem die historische Entwicklung des ÖPNV in Gießen dargestellt wurde, soll der folgende Ab-

schnitt die aktuelle Situation in Gießen aufzeigen. Zunächst werden hierzu einige Daten zur Stadt 

im Allgemeinen aufgeführt, bevor dann mobilitätsspezifische Daten und die aktuellen, politischen 

Verhältnisse dargestellt werden. Zusammengefasst hilft die Darstellung der aktuellen Situation, die 

Struktur des ÖPNVs in der Stadt und im Umkreis besser zu verstehen und ist essentiell zur wissen-

schaftlich fundierten Bewertung der Wirkungspotentiale einer möglichen Regiotram.  

BEVÖLKERUNGSSTRUKTUR


Als Oberzentrum der Region Mittelhessen am Rande des Rhein-Main-Gebiets stellt die Universi-

tätsstadt Gießen einen wirtschaftlichen, kommerziellen und kulturellen Verkehrsknotenpunkt dar 

(Stadt Gießen, 2022a; Bien, 2020). Insgesamt leben im Stadtgebiet Gießen knapp 90.000, im Land-

kreis 270.000 und im Regierungsbezirk über eine Million Menschen (Stadt Gießen, 2022a). Seit der 

Jahrtausendwende erfährt Gießen eine positive Bevölkerungsentwicklung mit einem Zuzug von 

16.000 Bürger*innen in 20 Jahren (Stadt Gießen, 2022a). Bis zum Jahre 2035 rechnet die Hessen 

Agentur mit einem andauernden Bevölkerungswachstum auf eine geschätzte Gesamtbevölkerung 

von dann 96.500 Einwohner*innen im Jahre 2035 (Hessen Agentur, 2019).  

FÜR DEN ÖPNV RELEVANTE INFRASTRUKTUR


Eine zentrale Anforderung an den ÖPNV stellen die vielen jungen Menschen dar, die überwiegend 

zu Ausbildungszwecken nach Gießen kommen. Es gibt neben der Justus-Liebig-Universität (JLU), 

der Technischen Hochschule Mittelhessen (THM) und zwei weiteren Hochschulen mit insgesamt 

38.000 Studierenden außerdem 38 Schulen (Stadt Gießen, 2022a). Dabei verzeichnet insbesondere 

die Anzahl der Studierenden an der JLU seit Jahrzehnten einen enormen Zuwachs. Studierten im 

Jahre 1939 noch 557 Menschen an der JLU (Brake, 1997), so waren es im Jahre 1980 bereits 14.366 

(Der Präsident der JLU, 2005). Seitdem hat sich die Zahl der eingeschriebenen Studierenden noch-

mals fast verdoppelt auf nun 27.401 (JLU Gießen, 2022). 
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Mit 45.000 Quadratmetern Geschäftsfläche in 113 Geschäften im Marktquartier Seltersweg wirbt 

der Business-Improvement-District Seltersweg als einer der Gießener Handelsverbände. Über elf 

Millionen Menschen kommen jährlich zum Einkaufen in die Innenstadt (BID Seltersweg, 2022a). 

Die Gesamtsumme der angemeldeten Gewerbebetriebe beläuft sich laut der Kommunalstatistik 

2021 auf 6336 (Stadt Gießen, 2022a). 

Der Standort Gießen des Universitätsklinikums Gießen Marburg (UKGM) ist mit über 5000 Ar-

beitsplätzen der größte Arbeitgeber Gießens und stellt einen zentralen Knotenpunkt für Pendler*in-

nen im Süden der Stadt dar (UKGM, 2018). Des Weiteren befinden sich in der Stadt Gießen zentra-

le Behörden von regionaler Bedeutung wie das Arbeitsamt, das Jobcenter, das Regierungspräsidium 

und Justizbehörden. Nicht zuletzt ist Gießen auch kulturell ein zentraler Anziehungspunkt mit Thea-

ter, Kinos, Bars, Diskotheken, Sportevents, Großveranstaltungen und Museen.  

MOBILITÄT


36.739 Beschäftigte pendelten 2021 jeden Tag in die Stadt Gießen und 16.443 verließen sie (Bun-

desagentur für Arbeit, 2021). Studierende, Schüler*innen, Rentner*innen und Besucher*innen 

kommen noch hinzu. Die aktuellste SrV-Befragung (System repräsentativer Verkehrsbefragungen) 

der TU Dresden (2018) kommt zu dem Ergebnis, dass Gießenerinnen und Gießener pro Tag im 

Durchschnitt 3,7 Wege mit einer mittleren Länge von 7,6 Kilometern hinter sich legen. Dabei 

kommen sie auf eine durchschnittliche tägliche Wegelänge von 28 Kilometern pro Person (Gerike et 

al., 2020). Die Wahl des Verkehrsmittels hängt dabei stark von der zurückgelegten Entfernung ab: 

Laufen die Bewohner*innen der Stadt bei Wegen bis zu einem Kilometer in zwei Dritteln der Fälle 

zu Fuß, so dominiert das Auto als Hauptverkehrsmittel bereits ab einer Wegelänge von 3 Kilome-

tern. Ab Strecken über fünf Kilometern wird in rund 75 Prozent der Fälle der Motorisierte Individu-

alverkehr (MIV) genutzt. 63 Prozent der Personenkilometer der Gießener*innen entfallen auf den 

MIV (Gerike et al., 2020). Zum Parken stehen in der Innenstadt über 6000 Stellplätze in elf Park-

häusern und auf fünf Parkplätzen zur Verfügung (BID Seltersweg, 2022b). Abbildung 3 gibt einen 

Überblick über den Modal Split der Gießener*innen aus dem Jahre 2018. Der MIV überwiegt auch 

hier.  
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ÖPNV


Mit 86 Prozent hat Gießen bereits einen vergleichsweise hohen Anteil an Menschen, die mindestens 

einmal jährlich den ÖPNV nutzen. Der ÖV-Zeitkartenanteil liegt bei 48 Prozent, was auch mit der 

hohen Studierendendichte, dem Semesterticket und dem Job-Ticket für Landesbedienstete zusam-

menhängt (Gerike et al., 2020). Insgesamt wird der lokale Nahverkehr größtenteils durch 12 stadtin-

terne Buslinien getragen (SWG, 2021). Ergänzt wird das Angebot durch 16 überregionale Linien, 

die Gießen mit den benachbarten Kommunen verbinden (Korte, 2021). An Werktagen verkehren die 

Stadtbuslinien in der Regel zwischen 5:00 und 24:00 Uhr. Die am stärksten frequentierten Buslinien 

1, 2 und 5 fahren im 15-Minuten Takt. Die Linie 1, die 1980 auf ihre heutige Strecke von 15 Kilo-

metern verlängert wurde und seitdem zwischen Lützellinden und Rödgen pendelt, ist die nachfrage-

stärkste Linie Gießens (in der Abbildung 4 pink) (Augstein et al., 2009). Sie befördert knapp 20.000 

Ein- und Aussteiger*innen pro Tag (SWG, 2019). Bei Betrachtung der Auslastungsprognose wird 

deutlich, dass die Fahrzeuge zwischen den Haltestellen Heyerweg und Bernhardtstraße (auf der 

Grünberger Straße) trotz hoher Frequentierung fast den gesamten Tag voll ausgelastet sind (Ventura 

Analytics, 2022). „Teilweise kommt es im Gießener Stadtbusnetz vor allem zur Hauptverkehrszeit  
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Abbildung 3: Modal Split der Gießener*innen 
2018, eigene Darstellung nach Gerike et al., 2020  
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zu Kapazitätsengpässen, auch auf dicht bedienten Abschnitten.“ (Korte, 2021, S. 57). Vor allem in 

der Morgenspitze zwischen 7:00 und 8:00 Uhr ist der stadtinterne Busverkehr mit über 10.000 

Fahrgästen stark ausgelastet. Um 13:00 Uhr, wenn die Schule endet, nutzen erneut fast 10.000 Men-

schen den Busverkehr. Auf der Linie 1 sind es jeweils über 2000 Fahrgäste in den beiden Stunden 

(SWG, 2019). In der Innenstadt ist die Busfrequenz vergleichsweise hoch, da viele Linien über den 

Marktplatz fahren. So fuhren beispielsweise am 19.07.2019 534 Busse den Abschnitt Marktplatz - 

Berliner Platz (Messpunkt siehe Abbildung 4; Stadt Gießen, 2019b). Bezogen auf die Haltestellen 

sind vor allem der Berliner Platz zusammen mit den Haltepunkten Behördenzentrum und Stadtthea-
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 Abbildung 4: Liniennetzplan Gießen (SWG, 2021)



ter mit über 18.000 Ein- und Aussteiger*innen pro Verkehrstag, der Marktplatz mit 6.000 und die 

Haltestelle Bahnhof mit 8.000 zu nennen (siehe Abbildung 4; SWG, 2019). Die Bedienungsqualität 

der Busse wird allerdings häufig durch unattraktive Reisezeiten vermindert. „Die Buslinien in Gie-

ßen profitieren zwar einerseits von gut ausgebauten Hauptverkehrsstraßen, andererseits befahren sie 

auch viele stauanfällige Abschnitte, die sich negativ auf die Pünktlichkeit und Verbindungsqualität 

auswirken“ (Korte, 2021, S. 76). Darüber hinaus gibt es nur wenige buseigene Trassen, die die 

Fahrzeiten und Pünktlichkeit verbessern würden. Somit ist der ÖPNV dem MIV bezogen auf die 

Reisezeit bei vielen Strecken unterlegen (Korte, 2021). Für den Schienenpersonennahverkehr 

(SPNV) stellt der Gießener Bahnhof mit fünf abgehenden Bahnstrecken und circa 30.000 Reisenden 

pro Tag einen der wichtigsten Knotenpunkte in Hessen dar (Korte, 2021).  

POLITISCHE LEITRICHTUNG


Seit dem Jahre 2018 gibt es den Green City Masterplan, der auf eine starke Reduktion der Schad-

stoffemissionen im Verkehr abzielt (Der Magistrat der Universitätsstadt Gießen, 2020). Die anhal-

tend schlechten Stickstoffdioxidwerte in der Luft, die zu 70 Prozent auf den MIV zurückzuführen 

sind, überschritten 2016 deutlich die Grenzwerte . Sie gaben den Anlass zur Entwicklung verschie7 -

denster Maßnahmen zur Verbesserung der Mobilität im Hinblick auf den Schadstoffausstoß (Der 

Magistrat der Universitätsstadt Gießen, 2020; Korte, 2021; PBTHM). Darüber hinaus hat das Stadt-

parlament 2019 dem Bürger*innenantrag „2035 Null – klimaneutrales Gießen“ des Vereins „Le-

benswertes Gießen e.V.“ mehrheitlich zugestimmt. Darin wird die Erreichung der Klimaneutralität 

bis zum Jahr 2035 zum offiziellen Ziel erklärt und verbindlich festgelegt. Konkrete Maßnahmen 

sollen die Erweiterung des Busliniennetzes, der mehrgleisige Ausbau des Schienennetzes, sowie der 

Bau neuer Bus- und Bahnhaltepunkte sein (Der Magistrat der Universitätsstadt Gießen, 2020). Des-

halb beinhaltet der aktuelle Vertrag der städtischen Regierungskoalition aus Bündnis 90/Die Grü-

nen, Sozialdemokratischer Partei Deutschland (SPD) und Die Linke die Prüfung einer Regiotram 

im Rahmen einer Machbarkeitsstudie, um die Nutzung des ÖPNV zu fördern (Bündnis90/Die Grü-

nen et al., 2021). 

 Mit 44,4 Mikrogramm (µg) lag 2016 der Jahresmittelwert der Stadt Gießen für Stickstoffdioxid (NO₂) um 11,1 Pro7 -
zent über dem Grenzwert von 40 Mikrogramm pro Kubikmeter (Der Magistrat der Universitätsstadt Gießen, 2020; Uni-
versitätsstadt Gießen, 2018).
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2.3 VERWANDTE SITUATIONEN  

Als Grundlage des in dieser Arbeit behandelten Regiotram-Konzepts dient das „Karlsruher Modell“. 

Der folgende Abschnitt soll dazu dienen, es kurz zu erläutern und mit dessen Hilfe das Konzept ei-

ner Regiotram zu erklären.  

Das „Karlsruher Modell“ geht auf Dr. Dieter Ludwig zurück, der von 1976 bis 2006 Leiter der Ver-

kehrsbetriebe Karlsruhe war. Seine Idee war die Verknüpfung von überregionalen Eisenbahnstre-

cken mit innerstädtischen Straßenbahnstrecken (Bien, 2020). Dazu wurden Fahrzeuge entwickelt, 

die sowohl auf den Gleisen der DB Netze mit 15.000 Volt Wechselstrom, als auch auf Straßenbahn-

gleisen mit 750 Volt Gleichstrom fahren können. Infolgedessen nahm am 25.09.1992 die weltweit 

erste Zweisystem-Bahn in Karlsruhe den Betrieb auf. Ziel war es, den SPNV attraktiver zu machen. 

In den kommenden Jahren wurde das Schienennetz deutlich ausgebaut und die Fahrgastzahlen stie-

gen nach der Umstellung stark. Nach der Einführung nutzten bis zu 40 Prozent der Pendler*innen 

die Regionalstadtbahnen (Scheck, 2020). Mit dem Ausbau weiterer Linien führten nach und nach 

immer mehr Linien direkt in die Kaiserstraße, die zentrale Fußgänger*innenzone der Karlsruher 

Innenstadt, die nun dank der Regionalstadtbahnen umsteigefrei direkt aus dem Umland erreicht 

werden konnte.  

Seit der Jahrtausendwende wird bei der Ausweisung neuer Baugebiete oder anderen Eingriffen in 

die Raumordnung in der gesamten Region Mittlerer Oberrhein stets auf eine bestmögliche Erreich-

barkeit durch den ÖPNV geachtet (RMVO, 2003). Dazu zählen neben Wohngebieten auch Gewer-

begebiete und Einzelhandelsstandorte. Die zentralen Argumente für die Einführung und den Ausbau 

der Regionalstadtbahnen waren und sind die optimale Erreichbarkeit und Förderung des Oberzen-

trums Karlsruhe und der gesamten Region als Wirtschaftsstandort. Darüber hinaus wird die Er-

reichbarkeit wichtiger Kultur-, Bildungs-, und Freizeiteinrichtungen in Karlsruhe optimiert. Oben-

drein gewährleisten die Züge insbesondere für mobilitätseingeschränkte Menschen eine gleichbe-

rechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben (Scheck, 2020). 

Diese Aspekte machen das Karlsruher Modell mit seinen Zweisystem Stadtbahnen heute zum Vor-

bild für andere Städte weltweit. Es wurde in Deutschland bereits in Städten wie Chemnitz, Kassel 

oder Saarbrücken kopiert. Die 2007 in Kassel erbaute, erste Regiotramlinie ist seitdem das einzige 

Regiotramsystem Hessens. Es wurde 2014 auf drei Linien erweitert, die mit insgesamt 28 Fahrzeu-

11



gen die Kasseler Innenstadt mindestens im 30-Minuten Takt und barrierefrei mit dem Umland ver-

binden (Regiotram Gesellschaft, 2022; NVV, 2022). Sie ist elektrisch angetrieben, schneller als 

Busse, hat einen deutlich geringeren Platzbedarf gegenüber Autos und benötigt weniger Energie für 

dieselbe Transportkapazität (Bien, 2020).  

2.4 DAS MODELL „REGIOTRAM IN GIEßEN“  

Das Modell wird in dieser Arbeit nun auf die Situation in Gießen übertragen. Damit die qualitativen 

Interviews auf einer gemeinsamen Grundlage basieren, wird das folgende Kapitel dazu dienen, ein 

Modell der Regiotram in Gießen darzustellen. Zunächst werden dazu einige relevante Daten und 

Zahlen gesammelt, auf deren Basis dann die Linienführung erläutert wird.  

Eine zentrale Frage bei der Konzeption der Regiotram ist die Linienführung. Das dieser Arbeit zu-

grunde liegende Modell orientiert sich größtenteils am Linienverlauf der Stadtbuslinie 1. Diese ist, 

wie oben dargestellt, bereits stark ausgelastet. Sie verläuft von Rödgen über die Grünberger Straße 

und die Innenstadt nach Lützellinden. Zwischen den neu entstehenden Wohngebieten am alten US-

Depot und der Innenstadt ist die Auslastung besonders hoch (Vectura Analytics, 2022). Dort, im 

Nordosten Gießens, wächst seit dessen Beschluss 2012 auf 123 Hektar das größte neue Gewerbe- 

und Wohngebiet Mittelhessens (Stadt Gießen, 2022c). Unter anderem wird dort auf 100.000 Qua-

dratmetern ein neues Logistikzentrum für den Online-Versandhändler Zalando errichtet, das 2023 

fertiggestellt werden und 1.700 Arbeitsplätze schaffen soll (Zalando, 2021). Zudem befindet sich in 

der Rödgener Straße die Hessische Erstaufnahmeeinrichtung für Geflüchtete. Derzeit wohnen dort 

circa 2.700 Menschen. Durch die umliegend weiter anwachsenden Wohneinheiten und Gewerbebe-

triebe wird der Bedarf nach einer guten Anbindung an die Innenstadt und zum Bahnhof in den 

kommenden Jahren noch wachsen. Auf der Grünberger Straße, Höhe Curtmannstraße, wurden am 

25.08.2020 insgesamt 16.196 Fahrzeuge gezählt, von denen 273 Busse waren (Stadt Gießen, 

2019b). Die Straße wird insbesondere von Pendler*innen stark frequentiert. 

In unmittelbarer Nähe dieses Gebietes verläuft die Vogelsbergbahn, die laut Beschluss der Arbeits-

gemeinschaft Nahverkehr Vogelsbergbahn ausgebaut und beschleunigt werden soll (o.A., 2022). 

Die Hessische Landesbahn der Linie 45 verbindet Fulda und Gießen, befördert werktags rund 5.600 

Fahrgäste und die Zahlen haben in den letzten Jahren stark zugenommen. Zudem ist die Vogels-

bergbahn als wichtige Ost-West-Verbindung im Deutschlandtakt 2030 vorgesehen (ProBahn und 

Bus, 2021).  
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Eine Schätzgröße im ÖPNV ist, dass ab 10.000 beförderten Personen pro Tag pro Linie über den 

Umstieg zu einem schienengebundenen System nachgedacht werden kann (PB). Deshalb sieht das 

dieser Arbeit zugrunde liegende Modell vor, auf Höhe des Bahnübergangs Rödgener Straße ein 

Gleis auszukoppeln und neue Schienen und Haltepunkte entlang der Rödgener und der Grünberger 

Straße zu bauen. Diese folgen weiter dem Verlauf der Grünberger Straße bis zum Berliner Platz und 

führen dann durch die Neuen Bäue zum Marktplatz in der Innenstadt. Von dort aus geht es weiter 

über Bahnhofsstraße und Westanlage bis zum Bahnübergang auf der Frankfurter Straße, wo die 

Gleise wieder einkoppeln. Ein Überblick wird in Abbildung 5 dargestellt.  

Das ergibt einen Gleis-Neubauabschnitt von 5,4 Kilometern. Die notwendige Sanierung der Grün-

berger Straße lässt ein solches Bauvorhaben zudem in einem günstigen Licht erscheinen (Scholz, 

2019). Zugleich könnte die Regiotram zum Großteil auf den bereits bestehenden Gleisen der Vo-

gelsbergbahn verlaufen. Auf diese Weise hätten Fahrgäste aus dem Vogelsberg die Möglichkeit, die 

Regionalbahn zu nehmen, die schnell auf der bisherigen Trasse zum Bahnhof Gießen führt oder die 

Regiotram zu wählen, die mit mehreren Halten umsteigefrei direkt in die Innenstadt fährt. Ergänzt 

wird das Angebot dann noch durch die zwei neuen Haltepunkte der Vogelsbergbahn am US Depot 

und am Ulner Dreieck, die die Stadt Gießen momentan im Rahmen einer Machbarkeitsstudie prüfen 

lässt. 
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3. Methodische Vorgehensweise


Nachdem die theoretische Verortung und das Konzept der vorliegenden Untersuchung erläutert 

wurden, liegt der Zweck des folgenden Abschnitts darin, die methodische Vorgehensweise zu be-

schreiben. Zunächst eröffnen die Erhebungsmethode und ihre Funktion das Kapitel. Im Anschluss 

folgen die Generierung des Leitfadens und die Besetzung der Stichprobe. Eine Skizzierung des Pre-

tests sowie der Durchführung der Interviews schließen das Kapitel ab.  

3.1 ERHEBUNGSMETHODE 

Da für das Forschungsgebiet im konkreten Fall noch keine vergleichbaren Untersuchungen existie-

ren, wurde entsprechend der vorliegenden Fragestellung eine explorative Vorgehensweise einer 

quantitativen vorgezogen. Diese gilt als geeignet, neuen Erkenntnisgewinn über induktive Verfahren 

zu prüfen (Lamnek und Krell, 2010). 

Das Ziel der Erhebung liegt im Verständnis möglichst diverser, subjektiver Perspektiven zur The-

matik. Deshalb legt die vorliegende Untersuchung Wert darauf, dass das Teilnehmer*innenfeld 

möglichst heterogen ist. Das gewährleistet eine umfassende Betrachtung des Themenfeldes und die 

Abbildung eines repräsentativen Meinungsspektrums der Gießener Bevölkerung. Außerdem werden 

somit möglichst viele Sichtweisen und Argumente abgebildet, was ein realistisches und repräsenta-

tives Ergebnis zur Folge hat. Auf Basis dieser Methode beruht die Validität der Erhebung, da man 

somit bei einer Wiederholung der Studie ähnliche Ergebnisse erwarten kann. Des Weiteren lässt sich 

so herausfinden, ob es Muster in der Wahrnehmung verschiedener Stakeholder gibt. Diese sind zwar 

nicht repräsentativ, aber notwendig, um zu erkennen, wo potenzielle Problemstellungen liegen. An-

schließend besteht für weiterführende Studien die Aussicht, die Ergebnisse quantitativ auf ihre ge-

samtgesellschaftliche Bedeutsamkeit zu untersuchen (Misoch, 2019).  

Leitfadeninterviews verfügen über die nötige Nähe, Zeit und Flexibilität, um angemessen explorativ 

auf das vorliegende Thema einzugehen. Die mitunter komplexen Fragestellungen werden mit einem 

semi-strukturierten Leitfaden erforscht. Dieser lässt den Befragten genug Raum, eine eigene Priori-

sierung der Zusammenhänge vorzunehmen und enthält dennoch einen ausreichend strukturierten 

Rahmen, um die Ergebnisse verschiedener Interviews miteinander vergleichen zu können (Misoch, 

2019).  
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3.2 KONZEPTION DES LEITFADENS 

Die Struktur des Leitfadens orientiert sich am Vier-Phasen-Modell nach Misoch (2019): Die Infor-

mationsphase beinhaltet zunächst einen Themenüberblick sowie einige organisatorische Aspekte. 

Um erste Eindrücke zu erfassen, folgt daraufhin die Aufwärm- und Einstiegsphase mit einigen brei-

ter gestellten Fragen. Die Hauptphase ist dann von gezielteren Fragen gekennzeichnet, die den the-

matischen Kern konkret aufgreifen und auf die Forschungsfragen abzielen. Die Ausklang- und Ab-

schlussphase erlaubt den Proband*innen schließlich potenzielle Punkte, die sie nicht gesondert er-

wähnt haben, vorzubringen (Misoch, 2019).  

Auf diesem theoretischen Rahmen fußt der entwickelte Leitfaden : Die erste Phase stellt das Thema 8

und die Struktur des Interviews vor und erwähnt, dass das Interview im Rahmen der Bachelorarbeit 

des Forschenden stattfindet. Daran anschließend werden die Expert*innen über Ihre Rechte infor-

miert, das Interview jederzeit abbrechen zu können und in jedem Stadium der Arbeit die Löschung 

ihrer Aussagen einfordern zu dürfen. Des Weiteren folgt die Information, in welcher Form genau 

ihre Daten wo und wie lange gespeichert werden.  

Nach dieser Einleitung beginnt die Aufwärmphase mit der Einstiegsfrage „Wie stehen Sie der Re-

giotram in Gießen generell gegenüber?“. Dies dient der Beurteilung, wie die Haltung der Person 

ausfällt und welche Aspekte für sie entscheidend sind. Die anschließende Frage „Welche Aspekte 

sind aus Ihrer Sicht für eine gute Verkehrsplanung in einer Stadt wie Gießen essentiell?“ bietet ei-

nen ersten Einstieg in das Thema und dem Gegenüber die Möglichkeit, erste Schwerpunkte zu set-

zen.  

Die Hauptphase beginnt mit zwei zusammenhängenden Fragen: „Welche Chancen für Gießen und 

die Region sehen Sie im Bau einer Regiotram?“ und „Welche Risiken für Gießen und die Region 

sehen Sie im Bau einer Regiotram?“. Die beiden offen gestellten Fragen zielen darauf ab, ein mög-

lichst weites Spektrum an Pro- und Contra-Argumenten zu sammeln. Die Antworten auf die nächste 

Frage „Wie ist Ihre Einschätzung zu der hier vorgeschlagenen Linienführung? Wo gibt es Verbesse-

rungsvorschläge? Was gefällt Ihnen gut?“ dient der Evaluation des in dieser Arbeit untersuchten 

Modells. Um die Potentiale und Hemmnisse einer Regiotram angemessen bewerten zu können, 

folgt darauf eine Frage zum Status Quo: „Wie beurteilen Sie das derzeitige Verkehrsangebot im 

Umweltverbund  aus Schienen-, Bus-, Rad- und Fußverkehr in Gießen?“. Unmittelbar darauf glie9 -

 Der Leitfaden, gegliedert nach den vier Phasen, ist im Anhang dieser Arbeit zu finden. 8

 Als Umweltverbund wird die Gruppe umweltfreundlicher Verkehrsmittel wie Rad- und Fußverkehr, ÖPNV und Car9 -
sharing bezeichnet. 
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dert die Frage „Wie beurteilen Sie den Beitrag einer Regiotram zur Stärkung des Umweltverbun-

des?“ die Aussagen zum Umweltverbund direkt in den Kontext der Regiotram ein. Anschließend 

folgt eine Gruppierung der Fragen: Die Frage „Wie schätzen Sie die Haltung der Gießener Bevölke-

rung im Hinblick auf das Projekt ein?“ behandelt die sozial-gesellschaftliche Dimension. Im An-

schluss wird dann die Klimawirkung mit folgender Frage thematisiert: „Der Verkehrssektor machte 

im Jahr 2021 34 Prozent der Gießener Treibhausgasemissionen aus. Wie Sie wissen, hat sich die 

Stadt dazu verpflichtet, bis 2035 klimaneutral zu werden. Welchen Beitrag zur Erreichung der städ-

tischen Klimaschutzziele kann Ihrer Meinung nach eine Regiotram leisten?“. Die Antworten hierzu 

zielen direkt auf die Forschungsfrage 1.2 ab. Daraufhin folgt die Frage „Der Rhein-Main-Verkehrs-

verbund (RMV) gibt für solche Projekte branchenübliche Zeithorizonte von 15 Jahren für Planung, 

Genehmigung, Bau und Inbetriebnahme an. Wie schätzen Sie in diesem Zeitraum die politischen 

Ambitionen und gesetzlichen Rahmenbedingungen ein, die zur Umsetzung eines solchen Großpro-

jektes nötig sind?“. Sie dient dem Zweck, Einschätzungen zur Umsetzbarkeit des Projektes zu er-

halten. Mit der letzten Frage der Hauptphase wird dann noch konkret die zentrale Thematik der 

Kosten behandelt: „Ein Gleis-Neubau-Abschnitt kostet pro Kilometer derzeit zwischen zehn und 

siebzehn Millionen Euro. Wie beurteilen Sie diese Kosten gegenüber dem Nutzens des Projekts?“. 

Auch hier erhält der/die Befragte wieder die Möglichkeit, eigene Schwerpunkte zu setzen und per-

sönliche Einschätzungen zu teilen.  

Mit Beginn der Ausklang- und Abschlussphase folgt zur Einordnung noch die Frage „Wie sieht für 

Sie die ideale Verkehrssituation in Gießen in 15 Jahren aus?“. Auch diese Frage zielt wieder direkt 

auf eine der Forschungsfragen ab. Abschließend erhält die befragte Person noch die Chance, eigene 

Fragen oder Anmerkungen einzubringen, die bisher nicht in den Rahmen der Fragen gepasst haben: 

„Gibt es sonst noch etwas, was Ihnen zu diesem Thema wichtig ist?“. 

3.3 ZUSAMMENSTELLUNG DER STICHPROBE 

Die Zusammenstellung der Stichprobe geschah durch den Forschenden und den Mitarbeiter der lo-

kalen Nahverkehrsorganisation (LNO) der Stadt Gießen. Um möglichst viele Sichtweisen und Ar-

gumente zu der Thematik erforschen zu können, wurde eine möglichst heterogene, aus verschiede-

nen Stakeholdern bestehende Stichprobe gewählt. Zunächst wurden alle acht im Gießener Aus-

schuss für Planen, Bauen, Umwelt und Verkehr vertretenen Fraktionen angefragt. Als demokratisch 

legitimierte Vertreter*innen der Gießener Bevölkerung wurde somit ein möglichst breites Mei-

nungsspektrum gewährleistet. Schlussendlich kam es zu Interviews mit Stadtverordneten folgender 
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Parteien: Bündnis90/Die Grünen, Gigg+Volt und Alternative für Deutschland (AfD). Die anderen 

Fraktionen ließen die Anfragen unbeantwortet. Auf wissenschaftlich-planerischer Ebene wurde 

ein*e Vertreter*in des Planungsbüros Planersocietät, welches die Stadt Gießen in aktuellen, ver-

kehrspolitischen Projekten berät, ausgewählt. Des Weiteren wurde ein*e Professor*in für Bahnin-

genieurwesen an der Technischen Hochschule Mittelhessen interviewt, der/die mit der Thematik 

sehr vertraut ist. Ein*e viele Jahre in der Branche vertretene*r Expert*in der Kasseler Verkehrsge-

sellschaft, der/die in Gießen lebt, wurde ebenfalls befragt. Vor allem die Expertise und Erfahrungen 

mit der bestehenden Regiotram in Kassel boten Anlass zu dieser Auswahl. Als direkt an der Ver-

kehrsplanung beteiligtes Verwaltungsmitglied wurde ein führendes Mitglied des Gießener Magis-

trats interviewt. Das betrifft auch die Stadtwerke Gießen, die über ihre Tochterfirma Mit.Bus GmbH 

das operative Geschäft des städtischen ÖPNVs leiten. Auch hier konnte ein*e Vertreter*in in leiten-

der Position befragt werden. Ein*e evangelische*r Gießener Pfarrer*in stellt als Vertreter*in einer 

öffentlichen Institution eine Stimme der Gießener Bevölkerung dar. Durch die tendenziell eher 

fachfremde Berufstätigkeit sollte ein anderer Blickwinkel auf die verkehrstechnische Thematik ge-

wonnen werden. Abschließend wurde noch ein Vorstandsmitglied des Business-Improvement-

District Seltersweg als Stimme des Einzelhandels und wirtschaftlicher Stakeholder befragt. Da in 

diesem Fall kein Termin für ein gemeinsames Gespräch gefunden werden konnte, wurden die Fra-

gen von dem Experten oder der Expertin schriftlich beantwortet.  

Im weiteren Verlauf werden die Expert*innen mit anonymisierten Kürzeln ihrer Funktion benannt. 

Somit kann gewährleistet werden, dass Zitate von dem oder der Leser*in der jeweiligen Perspektive 

der zitierten Person zugeordnet werden können. Die folgende Tabelle 1 bietet eine Übersicht. 
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3.4 PRETEST  

Der Pretest diente dem Zweck, den Forschenden auf die Interview-Situation vorzubereiten und zu 

verstehen, wie die ausgewählten Personen reagieren könnten. Der Befragte befand sich im Aus-

wahlfeld möglicher Teilnehmer*innen der Untersuchung, fand sich schlussendlich jedoch nicht in 

der Stichprobe wieder. Dadurch wurde gewährleistet, dass die Ergebnisse denen der tatsächlichen 

Interviews gleichen würden. Abgesehen von einem unterstützenden Feedback offenbarte der Pretest 

keine notwendigen Veränderungen des Fragenkataloges, wodurch die Interviews wie geplant durch-

geführt werden konnten.  

3.5 DURCHFÜHRUNG DER INTERVIEWS  

Alle Interviews wurden im Jahr 2022 durchgeführt. Sieben Interviews erfolgten in Präsenz, zwei 

online via Videocalls und eines wurde schriftlich beantwortet. Weiterhin ergaben sich keinerlei 

Komplikationen bezüglich der Durchführung. Es kam in fast allen Fällen zu einer vollständige Be-

antwortung aller Fragen. Lediglich bei dem schriftlichen Interview wurden einzelne Fragen ausge-

lassen. Es scheint aufgrund der umfassenden Darstellung der Informationen, dass keine der befrag-

ten Personen zurückhaltend war. So offenbarten alle Befragten auch ihre grundsätzliche, persönli-

che Haltung gegenüber der Regiotram. 

Funktion Kürzel

Vertreter*in Stadtwerke (Abteilung ÖV) SWGÖV

Vertreter*in Planungsbüro Planersocietät PB

Vertreter*in BID Seltersweg BID

Vertreter*in Kasseler Verkehrsgesellschaft KVG

Pfarrer*in Evangelische Kirche PEK

Professor*in Bahningenieurwesen THM PBTHM

Magistratsmitglied Stadt Gießen MSG

Fraktionsvertreter*in Gigg/Volt FGI/VO

Fraktionsvertreter*in Grüne FGR

Fraktionsvertreter*in AfD FAFD
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 Tabelle 1: Die Expert*innen und ihre Kürzel, eigene Darstellung 



4. Ergebnisse


In diesem Abschnitt folgt die Darstellung der Ergebnisse der qualitativen Interviews. Zunächst wird 

eine Einsicht in den Vorgang der Transkription der Interviews gegeben. Darauf folgt im Abschnitt 

„Kodierung der Interviews“ die Aufzählung der Kategorien, die bei der induktiven Kategorienbil-

dung entstanden sind. Danach schließt sich die Darstellung der zentralen Aussagen gegliedert nach 

einer Themengruppierung an.  

4.1 TRANSKRIPTION DER INTERVIEWS  

Die Verschriftlichung der Audiodateien mit den Aussagen der Befragten diente der leichteren Ana-

lyse der Inhalte bezüglich der Kodierung. Um die Inhalte der Interviews zu internalisieren, führte 

der Forschende allein die Transkription mithilfe der Software Trint durch. Alle Interviews erfuhren 

eine ganzheitliche Verschriftlichung. Lediglich Abweichungen wie Versprecher oder Stottern wur-

den ausgelassen. Die Grammatik erhielt keine Korrektur, eine Verbesserung der Wörter hinsichtlich 

der Rechtschreibung fand jedoch statt. 

4.2 KODIERUNG DER INTERVIEWS  

Die Kodierung der Interviews erfolgte induktiv und mithilfe von MAXQDA. Aufgrund der Fülle 

der Aussagen und der Komplexität des Themas entstanden im Laufe des Vorgangs 40 Kategorien, 

welche in neun Oberkategorien und wiederum in vier Dimensionen gegliedert wurden. Eine aus-

führliche Tabelle mit allen Kategorien sowie deren Häufigkeiten findet sich im Anhang dieser Ar-

beit (Tabelle 3).  

Die erste Dimension lautet „Ökologisch-Soziale Aspekte“, welche in die Oberkategorien „Bevölke-

rung“ und „Klimawirkung“ unterteilt wurde. Die zweite Dimension ist die „Technische Umsetzbar-

keit“ und setzt sich aus den Oberkategorien „Linienführung & Baustelle“, „Machbarkeitsstudie“ 

und „Transporttechnik“ zusammen. Die dritte Dimension heißt „Politik & Regionalentwicklung“, 

welche sich in die beiden Oberkategorien „Politik“ und „Regionalentwicklung“ gliedert. Die vierte 

Dimension „Ökonomische Aspekte“ fokussiert schließlich die Oberkategorien „Wirtschaft“ und 

„Kosten“. Zur besseren Übersichtlichkeit wurden die vier Dimensionen, neun Oberkategorien und 

40 Unterkategorien in einer Mindmap (Abbildung 6) zusammengestellt. 
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4.3 ERGEBNISSE DER INTERVIEWS  

Dieses Kapitel beleuchtet die Ergebnisse der Interviews. Dabei werden die Inhalte in die vier Di-

mensionen gegliedert. Da aufgrund der Vielzahl der Aussagen nicht auf alle Inhalte eingegangen 

werden kann, erfolgt die Auswahl der Aussagen nach Signifikanz für die betroffenen Themen.  

DIMENSION ÖKOLOGISCH-SOZIALE ASPEKTE


Fünf der zehn Befragten geben an, dass sie glauben, die Gießener Bevölkerung stünde dem Projekt 

eher positiv gegenüber, drei sind unentschlossen und zwei erwarten eher eine ablehnende Haltung 

der Bevölkerung. Laut den Expert*innen sprechen aus Sicht der Bevölkerung vor allem die zuneh-

mende Verkehrssicherheit, die Attraktivität eines schienengebundenen Verkehrsmittels und die gute 

Klimawirkung für die Regiotram (PBTHM, FAFD, KVG, PEK, PB, SWGÖV). Auch intersektiona-

le und intergenerationale Gerechtigkeit, was den Zugang zum öffentlichen Leben angeht, und die 

Barrierefreiheit der Regiotram zählen zu den Pluspunkten (FAFD, BID, PEK, PBTHM, SWGÖV, 

FGR). Darüber hinaus sind die Steigerung der Aufenthaltsqualität und die gerechtere Verteilung des 

Verkehrsraums aus Sicht der Befragten zentrale Argumente für die Regiotram (FGI/VO, PEK, 

FAFD, FGR, KVG, PB, BID). Im Gegensatz dazu nennt die Hälfte der Befragten die am Volksent-
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 Abbildung 6: Mindmap des Kategoriensystems, eigene Darstellung

Ökologisch-Soziale AspekteÖkonomische Aspekte 

Politik & Regionalentwicklung Technische Umsetzbarkeit

Bevölkerung Klimawirkung

Transporttechnik

Machbarkeitsstudie 
Linienführung & Baustelle

Regionalentwicklung Politik 

Wirtschaft Kosten

Erhöhte Sicherheit

Befürworter*innen

Abschätzung der Zustimmung

Gerechte Verteilung des Verkehrsraums

Soziale Gerechtigkeit

Steigerung der Aufenthaltsqualität

Klimabewegung

Gewohnheit & Angst vor Veränderung

Citybahn in Wiesbaden

Gegner*innen

Verlagerung im Modal Split

Ressourcen(-verbrauch)

Schadstoffausstoß

Stärkung des Umweltverbundes

Anfertigung einer Machbarkeitsstudie

Untersuchte Linienführung

2035 null Beschluss

Mangelnde Flexibilität

Technische Umsetzbarkeit 

Alternative Linienvorschläge

Aufwändige Baustelle/ Beeinträchtigungen

Lange Dauer des Baus

Erhöhte Fahrgastpotentiale

Steigerung des Komforts

Vorteile Schiene

Busse sind ausgelastet

Politischer Konsens

Politische Debatte

Persönliche Haltung gegenüber RT

Überregional/ Stärkung der Region

Notwendige Veränderungen

Stadtgröße Gießens

Risiken für die Region 

Gründe für Regiotram

Umsteigefreie, schnelle Erreichbarkeit Innenstadt

Wirtschaft/ Einzelhandel Negative Kostenbewertung 

Positive Kostenbewertung

Alternative Investitionen

Fördermöglichkeiten für Schienenbauprojekte 

40 Kategorien 

9 Oberkategorien 

4 Dimensionen 

Chancen

Keine Wertung

Risiken

Regiotram Gießen



scheid gescheiterte Citybahn in Wiesbaden  als negatives Vergleichsprojekt (PB, PBTHM, SW10 -

GÖV, MSG, KVG). Als Erklärung dieser Ablehnung wurden die Angst vor Lärm und der Baustelle, 

die Gewohnheiten der Menschen und die Angst vor Wertverlust von Immobilien genannt (Reck-

mann, 2020; FGR, KVG, MSG, SWGÖV, FAFD, PBTHM, PB). „Die Leute wollen alle, dass es 

besser wird, aber man soll bitte nichts verändern. […] dass es da sehr schwerfällt eigene Vorteile 

aufzugeben für ein höheres Gemeinwohl“ (PBTHM, S. XIX ).  11

Bei der Oberkategorie „Klimawirkung“ äußern alle Expert*innen, dass der Bau einer Regiotram 

einen positiven Einfluss auf das Klima und zur Erreichung der städtischen Klimaschutzziele habe. 

„Also, dass sie einen Beitrag leisten wird, dürfte unbestritten sein“ (KVG, S. XXX). Außerdem 

würden auch Schadstoffemissionen und Ressourcen eingespart werden (PBTHM, FAFD, FGR). Vor 

allem aber ergäbe sich die gute Klimawirkung durch die Verlagerung im Modal Split. Also durch 

die Stärkung des Umweltverbundes und damit einhergehend die Einsparung von Personenkilome-

tern im MIV. Das wird von allen Befragten mehrfach betont. 

DIMENSION TECHNISCHE UMSETZBARKEIT


Zur hier untersuchten Linienführung ergibt sich folgendes Bild: Acht der zehn Befragten äußern 

sich positiv über die Linienführung, während die anderen beiden keine direkte Aussage dazu treffen 

(FGI/VO, PEK, PBTHM, FAFD, SWGÖV, MSG, FGR, KVG). Vorteile seien der gerade und nicht 

zu lange Verlauf, der direkt in die Innenstadt führe, die hohen Fahrgastpotentiale vor allem am alten 

Flughafen und dass die Linienführung der Stadtbuslinie 1 nachempfunden sei (PEK, FAFD, MSG, 

SWGÖV, FGR, KVG). Des Weiteren erwähnen einige der Befragten Veränderungsvorschläge. So 

wird beispielsweise die Linienführung über die Rödgener Straße und die Südanlage mit Endpunkt 

am Bahnhofsvorplatz angeregt (SWGÖV, PB, MSG). Auch Ergänzungen wie Verlängerungen nach 

Kleinlinden oder in die Weststadt Richtung Wettenberg werden erwähnt (FGI/VO, PEK, FAFD, 

SWGÖV, KVG). Die genannten Veränderungs- und Ergänzungsvorschläge werden in Abbildung 7 

dargestellt. 

 Beim Bürgerentscheid hatten 2020 62 Prozent der Wiesbadener*innen gegen die Citybahn gestimmt (Reckmann, 10

2020).

 Die Seitenzahlen der Expert*innenzitate beziehen sich auf die Transkripte der Interviews. 11
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Auch die grundsätzliche Form des SPNV-Angebots als Regiotram wird mitunter infrage gestellt und 

mit einer normalen, stadtinternen Tram oder einer S-Bahn Mittelhessen eine Alternative aufgezeigt 

(PB). Die aufwändige Baustelle des gesamten Vorhabens wird von beinahe allen Interviewteilneh-

mer*innen betont (PB, PEK, FAFD, SWGÖV, MSG, KVG, BID). Allerdings wird auch auf die 

Notwendigkeit und Alternativlosigkeit dieser Baustelle eingegangen: „Das ist etwas, was natürlich 

unschön ist, aber was man in dem Fall natürlich auch in Kauf nehmen muss […], weil es insgesamt 

zur Verbesserung des Verkehrs natürlich kommen würde“ (PB, S. LXXIV). Auch die lange Dauer 

der Baustelle und des Planungsvorhabens wird 18 Mal erwähnt (PB, BID, PBTHM, FAFD, MSG, 

KVG). Zwei Politiker*innen geben allerdings zu bedenken, ob man diese langen Horizonte als ge-

geben hinnehmen müsse oder ob hier in den kommenden Jahren gegebenenfalls auch mit Beschleu-

nigungen dieser Prozesse zu rechnen sei (FGI/VO, FAFD).  

Die Anfertigung einer Machbarkeitsstudie ist die in der gesamten Erhebung am häufigsten erwähnte 

Kategorie. Insgesamt 56 mal wird sie von allen Expert*innen außer BID und PEK direkt oder indi-

rekt angesprochen. Sie sei essentiell zur Berechnung von CO₂ Einsparungen, volkswirtschaftlichen 

Gesamtkosten und technischer Umsetzbarkeit (KVG, MSG, FGR, SWGÖV, FAFD, PBTHM, PB). 

Es fällt auf, dass gerade Expert*innen mit hoher technischer Expertise und Fachwissen die Mach-

barkeitsstudie in ihren Aussagen stark gewichten (PBTHM, PB, KVG). Des Weiteren stellt kein 
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 Abbildung 7: Veränderungs- und Ergänzungsvorschläge der Linienführung, eigene Darstellung 
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einziger der Befragten die Notwendigkeit dieser Machbarkeitsstudie in Frage. Die gesamtkonzeptli-

che und verkehrsträgeroffene Untersuchung verschiedener Varianten sei essentiell für die weitere 

politische Debatte (MSG, PB, PBTHM). Außerdem sei sie in Deutschland Voraussetzung für För-

dermittel und damit auch planungstechnisch der nächste logische Schritt: „Bevor der Bund, das 

Bundesverkehrsministerium im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans Geld und Fördermittel zur 

Verfügung stellt für Infrastruktur, muss nachgewiesen werden, […] dass solche Projekte eine positi-

ve volkswirtschaftliche - das ist ganz wichtig - nicht betriebswirtschaftliche Wirkung haben“ (KVG, 

S.XXXI).  

Zur Transporttechnik an sich werden die baulichen Vorraussetzungen der Trassierung und die Ein-

gliederung in den bestehenden Straßenverkehr angesprochen (FAFD, MSG, PB, PBTHM). Einige 

der Befragten geben an, ein höherwertiges öffentliches Verkehrsmittel sei notwenig, da die Busse 

bereits heute ausgelastet seien (FGR, FAFD, PEK, PB). Da auch manche Haltestellen bereits an ihre 

Grenzen stießen, „[…] führt kapazitätstechnisch […] vermutlich nichts an einem Gedanken über 

einen Systemwechsel [vorbei] […]“ (PB, S.LXXIII). Acht von zehn Befragten betonen Vorteile ei-

nes schienengebundenen Systems wie Schnelligkeit, Reichweite, Forschungsstand, Kapazität, Si-

cherheit und Klimawirkung (FGR, KVG, MSG, SWGÖV, FAFD, PBTHM, PB, PEK). Aber auch 

Komfort, Eleganz und damit Attraktivität für Fahrgäste seien Attribute eines schienengebundenen 

öffentlichen Nahverkehrs, wie fünf Expert*innen angeben (KVG, FGR, FAFD, BID, PB). Zentrale 

technische Argumente seien also die Leistungsverbesserung gegenüber Bussen und Autos, die 

Überwindung weiter Strecken sowie die Multimodalität wenn man zum Beispiel in der Bahn ein 

Fahrrad mitnimmt (FGR, FAFD, PBTHM, FGI/VO, PEK, PB). 

DIMENSION POLITIK & REGIONALENTWICKLUNG


Neun von zehn Befragten geben an, der Idee der Regiotram persönlich positiv gegenüberzustehen, 

während ein*e Befragte*r (SWGÖV) das Konzept eine „interessante Idee“ nennt. Das spiegelt sich 

auch in vielen Aussagen wieder, in welchen der Nutzen über die Kosten gestellt und die Sympathie 

gegenüber der Regiotram geäußert wird (PB, BID, FGI/VO, PEK, PBTHM, FAFD, FGR, KVG). 

Darüber, ob die Regiotram auch politisch gewollt und mehrheitsfähig sei, herrscht allerdings Unei-

nigkeit im Teilnehmer*innenfeld. „Also ich würde […] sagen, dass wir politisch in einer Phase sind 

mit hoher Dynamik […]“ (PEK, S. LXX). Einerseits gäben politische Beschlüsse wie 2035 Null, 

der Green City Masterplan 2018 und die Veränderung der politischen Mehrheitsverhältnisse in Gie-

ßen Anlass, die aktuellen politischen Ambitionen zur Umsetzung der Regiotram als hoch einzu-
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schätzen (PBTHM, PEK, PB, FAFD, KVG). Andererseits seien die politischen Akteure, die es unter 

einen Hut zu bringen gelte, sehr zahlreich, da es sich um ein Schienenangebot sowohl der Stadt 

Gießen, als auch des Kreises und des RMVs handele (KVG). Da die Komplexität des politischen 

Systems und des hessischen ÖPNV Gesetzes zum schnellen Niedergang eines solchen Planungs-

vorhabens führen könnten, sei es wichtig, sich von vornherein einer unterstützenden Mehrheit si-

cher zu sein und die Bevölkerung mitzunehmen (PB, MSG, KVG, SWGÖV). „Die Politik muss am 

Ende den Mut haben, dann auch so was zu beschließen […]“ (PB S. LXXIX).  

Was die Regionalentwicklung betrifft, sprechen sechs befragte Personen explizit von einer Stärkung 

der Region durch die Regiotram (PB, BID, FGI/VO, PEK, FAFD, SWGÖV), während die anderen 

vier das Thema unberührt lassen oder sich neutral zeigen. Besonders der/die Vertreter*in des Ein-

zelhandels betont, dass eine komfortable und schnelle Erreichbarkeit der Innenstadt gewährleistet 

werden müsse (BID). Aber auch Politiker*innen und Volksvertreter*innen sprechen von attraktiven 

Chancen für das Umland, die sich durch die Regiotram ergäben (FGI/VO, PEK, FAFD, MSG, 

FGR). Die Expert*innen zeichnen ein Bild eines emissionsarmen Ausflugscharakters durch die Re-

giotram, die die Menschen schnell und komfortabel ohne Stau und Parkplatzsuche in die Stadt 

brächte (FGR, PEK). Und das vor dem Hintergrund der Klimaneutralität, die es auch im Verkehrs-

sektor zu erreichen gelte: „Wenn ich ernsthaft diese CO₂-Neutralität im Jahr 2035 […] erreichen 

will - das sind von heute an noch 13 Jahre - dann muss ich den PKW-Verkehr in extremer Art und 

Weise reduzieren“ (KVG, S. XXVII). Die Eignung Gießens für ein Schienensystem in Bezug auf 

seine Stadtgröße wird differenziert betrachtet: Während einige Expert*innen die Stadt mit knapp 

90.000 Einwohner*innen für groß genug halten (KVG, FAFD), gibt ein*e Befragte*r an, die Stadt 

sei schlicht von ihrer Fläche zu klein für ein schienengebundenens Verkehrsmittel (SWGÖV). Als 

einzige Risiken für die Region werden die eventuelle Vernachlässigung von Siedlungen außerhalb 

der Trasse und die Gefahr für Fahrradfahrende durch die Gleise genannt (PB).  

DIMENSION ÖKONOMISCHE ASPEKTE


Die hohen Kosten des Bauvorhabens und auch des Betriebs werden von neun der Expert*innen an-

gesprochen (PB, BID, FGI/VO, PEK, PBTHM, FAFD, FGR, KVG, MSG). Bei der Interpretation 

der Kosten bietet sich aber ein differenziertes Bild: Während MSG anmerkt, welche alternativen 

Investitionen man mit dem Geld tätigen könnte wie zum Beispiel das Busnetz weiter auszubauen, 

betont FGI/VO, wie teuer die Kosten für unsere Existenzgrundlagen und gegen den Klimawandel 

irgendwann für uns würden (MSG, FGI/VO). FGR schildert, dass ein Ausbau des ÖPNVs jedoch 
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um ein Vielfaches günstiger sei als die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten mitsamt Externalitäten, 

die wir derzeit für die vielen Autos aufwenden müssen (FGR). Auch beim komplexen Thema der 

Kosten wird häufig auf die Machbarkeitsstudie verwiesen, die Klarheit bringen soll, ob Nutzen oder 

Kosten überwiegen (PB, FAFD, FGR, KVG). „Also wenn der Nutzen nachweisbar ist, dann sind 

die Kosten gerechtfertigt“ (PB, S. LXXVIII). Fünf Expert*innen sprechen auch die Fördermöglich-

keiten von Bund und Land an, die in allen Fällen als positiver Einfluss auf die Finanzierung des 

Projekts bewertet werden (PB, FGI/VO, PEK, FAFD, FGR). „Aber für die Stadt gesehen könnten 

bis zu 90 Prozent ja von Bund und Land übernommen werden, sodass die Kostenfrage eigentlich 

zweitrangig erscheint, für Gießen“ (FGI/VO, S. LXIII). Was die Wirtschaft Gießens an sich betrifft, 

wird ausschließlich der Einzelhandel in der Gießener Innenstadt angesprochen. Aus Sicht der Be-

fragten solle eine optimale Erreichbarkeit der Geschäfte gewährleistet werden (BID, FGI/VO, 

FAFD, FGR). Dabei wird die Regiotram größtenteils als große Chance für den Einzelhandel und die 

Lebensqualität in der Innenstadt bewertet: „Auf jeden Fall […] eine zusätzliche Chance für den 

Einzelhandel […], sodass Gießen auch noch lebenswerter werden kann“ (FAFD, S. XLIX). „Die 

Chancen sind auf jeden Fall, dass ich glaube, Menschen würden von weiter weg, also entlang der 

ganzen Strecke, wieder mehr nach Gießen kommen“ (FGR, S. XXXV). 

Zum Abschluss des Ergebnisteils stellt Abbildung 8 einen Überblick über das Codesystem dar. Da-

bei gibt die Farbe der Codes Aufschluss über deren thematische Gliederung und die Größe über die 

Häufigkeit.  
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5. Diskussion


Um nun herauszufinden, wie die Aussagen der Befragten zu interpretieren sind, werden sie hinsicht-

lich der einzelnen Fragestellungen analysiert. Zunächst wird die erste und zentrale Forschungsfrage 

dieser Arbeit, gegliedert in vier Dimensionen behandelt. Die Dimensionen „Kosten“ und „Klima-

wirkung“ werden gesondert mit den jeweiligen Unterfragen analysiert. Ein Ausblick auf die Mobili-

tät der Zukunft schließt mit der letzten Forschungsfrage das Kapitel ab. Anschließend werden Hand-

lungsempfehlungen an die Politik und Limitationen dieser Forschungsarbeit dargestellt. Dadurch 

lässt sich einordnen, wie wertvoll die Untersuchung im Gesamtkontext des wissenschaftlichen Fel-

des ist.  

5.1 DISKUSSION DER ERGEBNISSE HINSICHTLICH DER FORSCHUNGSFRAGEN  

FRAGE 1: INWIEFERN EIGNET SICH EINE REGIOTRAM FÜR GIEßEN? 

Die statistische Auswertung der Interviews ergibt, dass die Vorteile der Regiotram überwiegen: 

Insgesamt gibt es 273 kodierte Aussagen (65,8 Prozent) der Expert*innen, die für die Regiotram 

und 142 Aussagen (34,2 Prozent), die dagegen sprechen. Es wird also von Seiten der Befragten bei-

nahe doppelt so häufig auf die Vorteile wie auf die Nachteile eingegangen (vergleiche Tabelle 3 im 

Anhang). Gegliedert in vier Dimensionen ergeben sich folgende Schlussfolgerungen: 

1. SOZIALE DIMENSION 


Zu der Frage, ob die Gießener Bevölkerung hinter dem Projekt stünde, lässt sich aufgrund des qua-

litativen Forschungsdesigns dieser Arbeit keine klare Aussage treffen. Es lässt sich lediglich eine 

positive Tendenz absehen (BID, FGI/VO, PEK, FAFD, PBTHM). Die letzten Ergebnisse von Bür-

ger*innenentscheiden zu vergleichbaren, innerstädtischen Schienenbauprojekten wie zum Beispiel 

Tübingen oder Wiesbaden zeichnen ein anderes Bild (Reckmann, 2020; PB, PBTHM, SWGÖV, 

MSG, KVG). Einige Expert*innen sehen auch die mögliche Ablehnung der Gießenerinnen und 

Gießener als großes Risiko (PB, PBTHM, SWGÖV, MSG, KVG). Dabei scheinen die Vorteile für 

die Bevölkerung aus pragmatischer Sicht zu überwiegen (FGR). Eine gut strukturierte Informati-

onskampagne und Bürger*innenbeteiligungsformate könnten der Schlüssel zu einem erfolgreichen 

Gelingen des Projektes sein (Kühne, 2019; KVG). In Gießen sind aufgrund des prognostizierten 

Bevölkerungswachtums, der jungen Bevölkerungsstruktur, dem hohen Pendler*innenaufkommen 
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und dem hohen Anteil an Fahrkarten-Abonnements hohe Fahrgastpotentiale zu erwarten (Hessen 

Agentur, 2019; Gerike et al., 2020; Stadt Gießen, 2022a). Nicht unerwähnt soll die in Gießen sehr 

aktive, politische Verkehrswende Szene bleiben, die bereits die Forderung nach der Regiotram in 

die politische Debatte eingebracht hat (Bien, 2020; PB, KVG). 

2. TECHNISCHE DIMENSION


Die Technischen Aspekte bezogen auf die Umsetzbarkeit der Regiotram stehen in dieser Arbeit 

nicht im Mittelpunkt. Die hier untersuchte Linienverlaufsvariante, die auch von Seiten der Stadt ins 

Auge gefasst wurde, erschließt sich dabei als gut geeignete erste Regiotram Linie (Stadt Gießen, 

2019a). Das betrifft die Sinnhaftigkeit bezogen auf Streckenverlauf, technische Umsetzbarkeit und 

Fahrgastpotentiale. Die Prüfung dieses Linienverlaufs, größtenteils über die Grünberger Straße, 

sollte einer Machbarkeitsstudie als Grundlage dienen. Die Regiotram ist schneller als ein Bus und 

braucht im Vergleich zum MIV deutlich weniger Platz und Energie um die gleiche Menge an Men-

schen zu transportieren (Universitätsstadt Tübingen, 2021; Bien, 2020). Die Steigung der Grünber-

ger Straße stellt für die Regiotram kein Problem dar (Bayer, 2020). Dass die Regiotram technisch 

umsetzbar wäre, wird auch aus der historischen Perspektive deutlich. Es gab bereits über 40 Jahre 

eine Straßenbahn mit ähnlichem Linienverlauf in Gießen (Augstein et al., 2009). Des Weiteren kann 

die Regiotram auf einem Rasengleis fahren und pro Zug circa doppelt so viele Fahrgäste transpor-

tieren wie ein Doppelgelenkbus (Reckmann, 2020; Universitätsstadt Tübingen, 2021; Marahrens, 

2018). Die Befragten machten hingegen keine Aussagen darüber, ob ein Umsetzungshemmnis in 

der bislang mangelnden Expertise der Stadt bezogen auf die technisch-planerischen Kapazitäten zur 

Umsetzung eines solchen Verkehrssystems bestünde.  

3. POLITISCHE DIMENSION 


Die fast ausnahmslose Befürwortung der Regiotram aller Befragten kann als eines der bedeutsams-

ten Ergebnisse dieser Untersuchung festgehalten werden. Gießens aktuelle politische Verhältnisse 

sind selbstverständlich als Momentaufnahme zu betrachten, scheinen allerdings der Umsetzung der 

Regiotram nicht im Wege zu stehen. Im Gegenteil: „Wir haben eine politische Mehrheit für die Er-

neuerung von Verkehrskonzepten“ (PEK, S. LXIX). Aktuelle, richtungsweisende Beschlüsse der 

Stadt Gießen, wie „2035 null“ oder der Green City Masterplan stützen diese Tendenz. Darüber hin-

aus scheint auch die städtische Regierungskoalition gewillt zu sein, das Thema anzugehen. Sie hat 

sich im Koalitionsvertrag auf die Anfertigung einer Machbarkeitsstudie zur Regiotram geeinigt 
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(Bündnis90/Die Grünen et al., 2021). Somit liegt die Interpretation nahe, dass es politisch zumin-

dest eine Mehrheit für das Projekt geben könnte. Vom links-grünen bis zum rechten Spektrum stan-

den der Regiotram alle an der Befragung beteiligten Fraktionsabgeordneten positiv gegenüber (FGI/

VO, FAFD, FGR). Dennoch wird die Debatte auch Gegner*innen eines hochpreisigen Schienen-

bauprojektes mobilisieren. Vor allem die hohen Kosten, die Angst vor der Veränderung und der 

Baustelle sowie der massive Eingriff in den bestehenden Verkehr und das Stadtbild scheinen die 

zentralen Befürchtungen der Gegner*innen zu sein (Reckmann, 2018; PB, PBTHM, FAFD, SW-

GÖV, MSG, FGR, KVG). Darüber hinaus führen auch die bestehenden verwaltungsrechtlichen 

Strukturen und Auflagen und die Organisation des hessischen ÖPNV-Gesetzes zu bürokratischen 

und politischen Herausforderungen, die es zu bewältigen gilt (KVG). Die Bundesregierung wird 

hierzu in der aktuellen Legislatur Planungsverfahren modernisieren und digitalisieren sowie die 

Kapazitäten bei der Deutschen Bahn und Genehmigungsbehörden ausweiten (SPD, Bündnis 90/Die 

Grünen und FDP, 2021). Eine von vornherein ganzheitliche und transparente Planung über Partei-

grenzen und Verwaltungsbehörden hinweg würde die reibungslose Umsetzung des Projektes be-

günstigen.  

4. REGIONALENTWICKLUNG & ÖKONOMISCHE DIMENSION


Für die Regionalentwicklung der Stadt und des Landkreises Gießen, des Vogelsbergkreises und der 

gesamten Region Mittelhessen würde die Regiotram eine klare Verbesserung der Verkehrsanbin-

dung darstellen und die Standortbedinungen für Bevölkerung und Unternehmen attraktiver machen 

(VDV, 2019; PB, BID, FGI/VO, PEK, FAFD, SWGÖV). Das zeigen auch die Beispiele aus Kassel 

und Karlsruhe (Bien 2020; Scheck 2020). Auch die Wirtschaftskraft der Region im Allgemeinen 

würde durch das verbesserte Schienenangebot stark gefördert werden (HIHK, 2020; VDV, 2019). In 

der Schweiz ist es ausgesprochenes Ziel, allen Regionen ein ÖV Angebot machen zu können. Dort 

liegt bereits seit 40 Jahren der Schlüssel zur Reduktion des MIVs in der Fläche des ÖV-Angebots 

(Vollmer und Wühr, 2021). Wie auch in Karlsruhe werden dort neue Industrie- und Wohngebiete 

immer zusammen mit einem schienengebundenen Verkehrsangebot geplant (Scheck, 2020; Vollmer 

und Wühr, 2021). Diese obligatorische Prüfung steht auch im aktuellen Koalitionsvertrag der Bun-

desregierung (SPD, Bündnis 90/Die Grünen und FDP, 2021). Die Regiotram würde dem enorm 

wachsenden Pendler*innenstrom in das Gewerbe- und Wohngebiet am alten Flughafen gerecht 

werden. Den Bau der Regiotram zu fördern und damit die finanziellen Ressourcen über den Bun-

desverkehrswegeplan nach Mittelhessen zu holen, würde also die Region und Gießen als Oberzen-
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trum stärken (Kraft, 2020; VDV, 2019; PBTHM). Vor dem Hintergrund der großen gesellschaftli-

chen und ökonomischen Bedeutung einer guten und ökologisch vertretbaren Verkehrserschliessung 

Hessens scheint die Regiotram also viele Potentiale zu bieten. (HIHK, 2020; Vollmer und Wühr, 

2021).  

FRAGE 1.1: INWIEWEIT IST DIE FINANZIERBARKEIT DES PROJEKTS GEWÄHRLEISTET? 

Die hohen Kosten des Bauvorhabens von grob überschlagenen 75 bis 90 Millionen Euro können im 

Ergebnis dieser Untersuchung als das bedeutsamste Hemmnis des Projekts festgehalten werden 

(PB, BID, FGI/VO, PEK, PBTHM, FAFD, FGR, KVG, MSG). Die Aussagen einiger Befragten ge-

ben jedoch Anlass zur Annahme, dass durchaus gute Chancen bestünden, eine hohe, öffentliche 

Förderung von bis zu 90 Prozent der Baukostensumme zu erreichen (Reckmann, 2020; FGI/VO, 

KVG). Auf Bundesebene hat sich die Ampelregierung im Koalitionsvertrag dem Ziel verschrieben, 

erheblich mehr Mittel in die Schiene als in die Straße zu investieren (SPD, Bündnis 90/Die Grünen 

und FDP, 2021). Insgesamt sind damit im aktuellen Bundeshaushalt 36,11 Milliarden Euro für das 

Verkehrsministerium bereitgestellt worden. Das sind zehn Milliarden Euro mehr als vor fünf Jahren 

(Rudnicka, 2022). Im aktuellen Bundeshaushaltsplan 2023 werden im Rahmen des GVFG mehr 

finanzielle Regionalmittel für Schienenbauprojekte als für Straßenbauprojekte zur Verfügung ge-

stellt (Steinmeier et al., 2022). „Das ist am Ende der Punkt: […] ob uns [der Stadt Gießen] Landes- 

und Bundesebene auch finanziell unter die Arme greifen. Sowohl was den Bau, aber auch was den 

Betrieb angeht.“ (FGR, S. XXXIX). Ob die Regiotram also am Ende finanzierbar ist, hängt auch 

davon ab, ob und wie stark die Fördersummen in Berlin und Wiesbaden erhöht werden. Die Stadt 

Gießen allein kann das Projekt mit ihrem 2023 auf 417 Millionen Euro veranschlagten Haushalt 

wohl nicht finanzieren (Stadt Gießen, 2022b; FGR). KVG sagt, es gäbe auf der hier untersuchten 

Trasse keine besonderen Kostentreiber wie Brücken oder Tunnelabschnitte. Das in Deutschland 

gängige Verfahren der standardisierten Bewertung der Machbarkeitsstudie wurde dieses Jahr erst 

angepasst und heißt jetzt standardisierte Bewertung 2016 plus (BMDV, 2022a; PB, KVG). Das neue 

Verfahren berücksichtigt die Klimawirkung stärker und soll Projekte im ländlichen Raum besser 

fördern (Intraplan Consult, 2022). Zunächst muss allerdings nachgewiesen werden, dass die hohen 

Bau- und Unterhaltungskosten, die aus Steuergeldern finanziert würden, auch einen volkswirt-

schaftlichen Nutzen bringen. Die Notwendigkeit dieser Machbarkeitsstudie kann als ein zentrales 

Ergebnis dieser Untersuchung festgehalten werden. Unabhängig davon ist diese ohnehin für den 

weiteren Planungsprozess unerlässlich und fester Bestandteil deutscher Infrastrukturprojekte im 

ÖPNV. Sie ist essentiell für die Bestimmung der Kosten, der Klimawirkung, der Fahrgastpotentiale, 
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der technischen Umsetzbarkeit und im Endeffekt Grundlage aller politischen Diskussionen (BMDV, 

2022a; KVG, MSG, FGR, SWGÖV, FAFD, PBTHM, PB, FGI/VO). „Das ist die Tram, wir haben 

da was vorbereitet, es ist machbar und es würde entsprechend so viel kosten. Es hat eine Strecke 

von fünf Kilometern, hat ein Potenzial von X. So und so viele könnten einsteigen. […] Anlagenring 

wird entlastet. […] Dann kommt man in eine Argumentation genau, dass man sagt okay, dann 

macht das auch wirklich Sinn“ (MSG, S. LX).  

In den Aussagen der Befragten werden die hohen Kosten konkretisiert: PB, FGR und KVG betonen, 

dass Gießen bislang über kein innerstädtisches Straßenbahnnetz verfüge und deshalb alles von null 

an aufgebaut werden müsse (PB, FGR, KVG). Darüber hinaus wird mit hohen Folgekosten zu rech-

nen sein, da auch die Betriebskosten bei Schienensystemen deutlich höher seien als bei Bussyste-

men (Deiters, 2009; PB). Anhand der oben aufgezeigten Aussagen ist zu erwarten, dass die alterna-

tiven Investitionen der finanziellen Ressourcen in der politischen Debatte um die Regiotram eine 

zentrale Rolle spielen werden. Schlussendlich lässt sich festhalten, dass im Rahmen dieser Bachel-

orarbeit mit den zur Verfügung stehenden Ressourcen keine endgültige Aussage darüber getroffen 

werden kann, ob eine Regiotram für Gießen finanzierbar wäre oder nicht. Jedoch wurde festgestellt, 

dass eine Machbarkeitsstudie zur Regiotram der nächste notwendige planungstechnische Schritt ist. 

Sie gibt Aufschluss über die genannten Aspekte und kann die Höhe der gesamten volkswirtschaftli-

chen Kosten und Nutzen eines solchen Projektes detailliert darstellen. 

FRAGE 1.2: WELCHE CHANCEN ERGEBEN SICH IM HINBLICK AUF DIE EINSPARUNG VON CO₂?“ 


In Anbetracht der Ausweitung des Klimawandels und den damit verbundenen ökonomischen, sozia-

len und ökologischen Folgen ergibt sich die Dringlichkeit zur Umsetzung von Klimaschutzprojek-

ten (Koska et al., 2020; KVG). Das betonte auch 2017 Bundesumweltministerin Barbara Hendricks, 

die sagte, der Verkehrssektor werde über 40 Prozent der Treibhausgaseinsparungen bis 2030 ausma-

chen (Sternberg, 2017). Gesamtgesellschaftlich stellt der Klimawandel wohl eine der bedeutsamsten 

Herausforderungen für die Menschheit dar. Insbesondere der Verkehrssektor gilt dabei als heraus-

fordernd, was den Weg zur Klimaneutralität betrifft (United Nations, 1987). Die aktuelle SrV-Erhe-

bung zeigt, dass das derzeitige Alternativangebot zum Auto nicht ausreicht, um die Menschen zum 

Umstieg auf den Umweltverbund zu bewegen. Die Menschen sehen in der Mehrzahl immer noch 

bereits ab drei Kilometern zurückgelegter Strecke das Auto als die attraktivste Option an (Nobis und 

Kuhnimhof, 2018; Gerike et al., 2020). Das liegt vor allem an Schnelligkeit, Komfort und Flexibili-

tät des MIVs. Der Bus kann dem Auto in diesen beiden Punkten nicht das Wasser reichen. Dement-
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sprechend muss eine attraktive Alternative geschaffen werden, die dem Auto in eben jenen Attribu-

ten ebenbürtig oder sogar überlegen ist, wenn die Reduktion des MIV das erklärte Ziel der Ver-

kehrsplanung ist. Das betrifft auch den Preis pro zurückgelegtem Kilometer, der einen weiteren 

großen Handlungsspielraum zur Umgestaltung von Gewohnheiten bietet. Die Alternative zum Auto 

muss für den/die Endverbraucher*in auch in den Anschaffungs- und Betriebskosten günstiger sein 

(Diehl und Reich, 2022). Diese Mischung aus Geboten und Anreizen („push & pull“ ) wird von der 12

Wissenschaft an die Politik als Umsetzungsstrategie herangetragen (VDV, 2020).  

Die hier vorliegende Untersuchung zeigt auf, dass die Regiotram einen bedeutenden Beitrag zur Er-

reichung der städtischen Klimaschutzziele leisten könnte. Darin sind sich alle Befragten einig. Ab-

weichungen gibt es lediglich in der Deutlichkeit der Aussagen: Während PB von „einem hohen Bei-

trag“, FGI/VO von „einem wichtigen Beitrag“ und KVG von „einem unbestreitbaren Beitrag“ 

durch die Regiotram sprechen, bremst MSG die Erwartungen mit seinem Verweis auf die durch den 

Bau erzeugten Emissionen (graue Energie). MSG betont aber ebenfalls, dass jeder mit der elektri-

schen Regiotram statt im Auto zurückgelegte Kilometer helfe, die Klimaziele zu erreichen (MSG). 

Auf die Klimawirkung bezogen ist der Nutzen der Regiotram im Feld der Befragten also unbestrit-

ten. Es schließt sich lediglich die Frage an, wie hoch die Einsparpotentiale an Treibhausgas- und 

Schadstoffemissionen wirklich zu beziffern wären. Die Regiotram verbraucht bei einer durch-

schnittlichen Auslastung von 53 Prozent 73 Prozent weniger CO₂ pro Kopf als ein Auto (Verkehrs-

club Deutschland, 2018). Auch die Schadstoffbelastung mit Stickstoffdioxid würde sinken, die in 

Gießen 2016 im Durchschnitt mit 44,4 Mikrogramm 11,1 Prozent über dem Grenzwert lag. Gemäß 

dem Green City Masterplan 2018 ist die Hauptursache dafür zu 70 Prozent der Verkehrssektor 

(Universitätsstadt Gießen, 2018; PBTHM). Der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 

kommt zu dem Schluss, dass jeder mit dem ÖPNV zurückgelegte Kilometer im Vergleich zur Auto-

fahrt im Durchschnitt 95 Gramm Treibhausgas-Äquivalente und 19 Gramm Stickoxide einspart 

(VDV, 2020). Von dieser Reduktion der Schadstoffemissionen und der geringeren Belastung durch 

Lärm würde die Gesundheit vieler Menschen profitieren (PBTHM). Schwer abzuschätzen sind die 

Prognosen, wie viele Menschen durch die Regiotram auf das Auto verzichten würden. PB äußert 

hierzu folgende Erkenntnis: „[…] in der Regel leisten schienengebundene Systeme […] einen er-

heblichen Wechsel vom MIV auf den ÖPNV […]“ (PB, S. LXXVII). Auch die drei Gießener Frak-

tionsabgeordneten sehen ein hohes Potential, dass Menschen vom Auto auf die Regiotram umstei-

 Im Verkehr bezeichnen Push-Maßnahmen zum Beispiel die Verteuerung von klimaschädlichem Mobilitätsverhalten, 12

zum Beispiel durch intensivere Parkraumbewirtschaftung. Pull-Maßnahmen schaffen Anreize zu klimafreundlichen 
Mobilitätsformen, zum Beispiel durch den Ausbau des ÖV. 
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gen würden, sofern die Rahmenbedingungen stimmen: „Also ich glaube tatsächlich damit hat man 

eine gute Chance die Pendler*innen zu erreichen“ (FGR, S. XXXIX). In Karlsruhe ist es nach der 

Einführung der Regiotram gelungen, dass über 40 Prozent der Pendler*innen auf die Regiotram 

umgestiegen sind. Das war ein großer Erfolg und deutlich mehr als prognostiziert wurde (Scheck, 

2020). Dieses Phänomen beobachten Fachkräfte der Branche nicht nur in Karlsruhe: „In den ver-

schiedenen Städten gab es meistens eine erhebliche Fahrgaststeigerung, die weit über dem lag, was 

die Prognose gesagt hat“ (PB, S. LXXVII). Die vorliegende Untersuchung stützt diese These, da 

auch die Expert*innen hohe Fahrgastpotentiale für die Regiotram prognostizieren. Auch in der Lite-

ratur wird die Notwendigkeit einer Verlagerung im Modal Split hin zum Umweltverbund zur Errei-

chung der Klimaneutralität betont (Zimmer, 2019). Um die Ziele des „Green Deals“ der Europäi-

schen Union (EU) zu erreichen, ist im Verkehrssektor laut Berechnungen der EU Kommission eine 

Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 90 Prozent gegenüber 1990 notwendig (VDV, 2020). 

Angesichts der sich verschärfenden Klimakrise betonen einige Expert*innen, dass ein dringender 

Handlungsbedarf im Verkehrssektor bestünde (KVG, FGR, FGI/VO, PBTHM). Dabei wird auch 

auf die Beschlusslage des Gießener Stadtparlamentes verwiesen, bis 2035 klimaneutral zu werden 

(Der Magistrat der Universitätsstadt Gießen, 2020; KVG, PBTHM, FGI/VO). "Und da steht hier 

beim MIV zuerst mal der Trend - 80 Prozent nach Personenkilometern. Traurige Wirklichkeit. Und 

da wird sich auch nicht viel ändern. Wenn wir nichts tun, laufen wir dahin“ (PBTHM, S. XXI). Ta-

belle 2 zeigt, wie sich der Modal Split in Gießen bis 2035 zur Klimaneutralität im Vergleich zum 

Status Quo entwickeln muss. Die Kernaussage dieser Werte ist die massive Reduktion des MIVs 

gegenüber der Stärkung des Umweltverbundes. Die Selbstverpflichtung der Stadt, bis 2035 klima-

neutral zu werden, erfordert eine immense Umverteilung im Modal Split: „Das heißt, von den 100 

Prozent im Modal Split […] wäre der Anteil des Pkws so hoch wie heute der ÖPNV Anteil“ (KVG, 

S. XXXII).  
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Tabelle 2: Modal Split in Anteilen nach Personenkilometern, eigene Darstellung (Der Magistrat der 

Universitätsstadt Gießen, 2020) 

Der ÖPNV leistet dabei einen fundamentalen Beitrag zur modernen Mobilität und gleichzeitig zur 

Wirtschaftskraft der Region (VDV, 2019). So erkennt PBTHM: „[…] der ÖPNV [ist] nach meiner 

Einschätzung immer noch das geeignetste Instrument, um MIV zu ersetzen. Und auch das leistungs-

fähigste [Instrument]“ (PBTHM, S. XVII). Wenn also die Klimaneutralität erreicht werden soll, 

muss der ÖPNV massiv ausgebaut werden. Die Notwendigkeit einer Veränderung des Status Quo 

und die Sinnhaftigkeit der Regiotram wird in keiner der Dimensionen so deutlich wie bei der Kli-

mawirkung. Somit konnten keine quantifizierbaren Ergebnisse zur Beantwortung der Fragestellung 

zu den CO2-Einsparpotentialen erhoben werden, jedoch eine klare Tendenz.  

FRAGE 2: WIE SIEHT DIE MOBILITÄT DER ZUKUNFT AUS? 

Zur Beantwortung dieser Frage verweisen die Expert*innen häufig auf andere europäische Städte 

wie Kopenhagen, Berlin oder Barcelona, wo heute schon Ansätze innovativer Verkehrskonzepte 

umgesetzt werden (PEK, FAFD, KVG). Aber auch Kassel und Frankfurt werden dank ihrer gut aus-

gebauten Schienensysteme mit hohen Fahrgastzahlen als hessische Verkehrsvorbilder für Gießen 

genannt (FAFD, KVG). Die Reduktion des MIV scheint dabei bei allen Befragten das übergeordne-

te Ziel der Mobilitätswende zu sein. Es gäbe viele Beispiele für sichere, gerechte Mobilität, die 

nicht allein auf das Auto ausgerichtet sei (PEK, FAFD, KVG, FGR). 

In der Literatur finden sich ebenfalls mögliche Leitbilder einer modernen Mobilität. Beim Verband 

deutscher Verkehrsunternehmen lautet der Leitsatz: Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern und Ver-

kehr verbessern (VDV, 2020). Dazu gibt es verschiedene Ansätze: Über sogenannte Push und Pull-

Maßnahmen gelte es, durch Anreize und Gebote diesen Wandel weg vom MIV zu gestalten (VDV, 

2020; PB). Konkrete Ideen zur Umsetzung dieser Maßnahmen nennen die Befragten viele: Von der 

Ampelschaltung, über ÖPNV-Beschleunigung und Parkraumbewirtschaftung zur gerechten Planung 

Status Quo Notwendig für 60% 
CO₂ Reduktion in 2035

Notwendig für 100% 
CO₂ Reduktion in 2035

Fuß 3,2 % 6,0 % 11,5 %

Rad 2,9 % 14,9 % 36,7 %

PKW 81,3 % 60,0 % 18,7 %

Kraftrad 1,6 % 1,9 % 2,6 %

ÖPNV 10,9 % 17,3 % 30,5 %
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der Verkehrsraumbemessung (BID, FGR, FGI/VO, MSG). Leitmotive dieser Mobilitätswende seien 

die Senkung der Treibhausgas- und Schadstoffemissionen, ein besseres innerstädtisches Platzma-

nagement, die Erhöhung der Verkehrssicherheit, die Steigerung der Aufenthaltsqualität sowie die 

gerechte, soziale Teilhabe am gesellschaftlichen Leben (FGR, PBTHM, FAFD, MSG, KVG, SW-

GÖV). Während die aktuelle, autogerechte Verkehrsplanung in Gießen aus vielerlei Hinsicht kon-

traproduktiv sei. Das betrifft den hohen Platzbedarf der Autos, die schlechte Klimawirkung, den ho-

hen Schadstoffausstoß, das Unfallrisiko, den enormen Ressourcenverbrauch, die gesellschaftlichen 

Externalitäten sowie die Gesamtkosten und mangelnde soziale Gerechtigkeit (Drewes, 2019). Dar-

über hinaus sei der Busverkehr in seiner heutigen Form bereits aus-, beziehungsweise überlastet 

(Korte, 2021). 

Bezogen auf die Mobilität der Zukunft zeichnen die befragten Expert*innen das Bild einer saube-

ren, ruhigen und entschleunigten Verkehrssituation (FAFD, MSG, KVG, FGI/VO): „Es ist nicht 

mehr so laut. Sie brauchen nicht so viel Platz, haben dadurch mehr Grün. Wir haben weniger ge-

stresste Menschen. Leute, die anhalten, miteinander reden. Weniger das Fenster runter kurbeln und 

sich gegenseitig anschreien. Ein Miteinander. […] und auch ein Verständnis bei den Verkehrsteil-

nehmern […] und -teilnehmerinnen untereinander“ (MSG, S. LXI). Ein Ausblick, der sich deutlich 

vom Status Quo unterscheidet: „Wir werden in 15 Jahren eine verkehrliche Situation haben, die mit 

der heutigen nicht mehr vergleichbar ist“ (BID, S.LXVI). Die Regiotram kann auf diesem Weg ei-

nen bedeutenden Beitrag zu dieser neuen, modernen Mobilität leisten: „Also, das [die Regiotram] 

ist auf jeden Fall ein wichtiger Beitrag zur Erreichung der Klimaneutralität auch bis 2035“ (FGI/

VO, S. LXIII). Die Regiotram würde sich anbieten, da sie vor allem den stark vom Auto dominier-

ten Pendler*innenverkehr anspricht und nicht nur die Anbindung der Stadt Gießen, sondern auch 

der Region stärkt (PB, BID, FGI/VO, PEK, FAFD, SWGÖV). Wichtig ist es allerdings, nicht nur 

die Regiotram an sich zu forcieren. Die Expert*innen betonen, dass in Zukunft eine Mischung aus 

allen bestehenden und neuen Verkehrsformen als zielführend erscheint (PBTHM, MSG, FAFD). So 

können zum Beispiel auch andere Formen schienengebundener Verkehrsangebote eine effektive 

Option darstellen. Welchen Ansatz man auch wählt, scheint insbesondere die gesamtkonzeptionelle 

Eingliederung in das bestehende ÖPNV-Netz als essentiell. Ein solches Bauprojekt sollte nicht als 

einzelne Trasse, sondern im Rahmen eines gut evaluierten und sozial gerechten Verkehrskonzepts 

geplant werden (PB). Das betrifft die flächendeckende Anbindung der Tramhaltestellen mit Linien- 

oder On-Demand Bussen , die Möglichkeit von „Park and Ride“ beziehungsweise „Bike and 13

 Als On-Demand Bus bezeichnet man ein Busangebot, welches Fahrgäste bei Bedarf telefonisch oder elektronisch 13

bestellen können. 
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Ride“ , die Taktung des Schienenangebots sowie die schnelle, sichere und zuverlässige Anbindung 14

in die Innenstadt.  

5.2 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die zentrale, aus dieser Untersuchung abgeleitete Handlungsempfehlung an die Politik ist die An-

fertigung einer Machbarkeitsstudie, um die dargelegten Unklarheiten wie Kosten oder genaue Fahr-

gastpotentiale zu beseitigen. Wie von FAFD dargelegt, verschieben Regierungen solche Großpro-

jekte, die den Haushalt stark belasten gerne in die nächste Legislatur (FAFD, PBTHM). Die Mach-

barkeitsstudie würde außerdem Klarheit über Fördermöglichkeiten, Klimawirkung und viele weitere 

Details bringen. Darüber hinaus sollte auch der Preis der Verkehrsleistungen durch Steuern und An-

reize stärker geregelt werden, wie es der VDV fordert: Faire Preise, die die externalisierten Um-

welt- und Gesundheitskosten stärker berücksichtigen und somit die fossilen Brennstoffe teurer wer-

den lassen (VDV, 2020). Über eine Mischung aus Geboten und Anreizen („push and pull“) kann 

somit die sozial-ökologische Verkehrswende gelingen (VDV, 2020). Die Regiotram wäre somit ein 

klarer Anreiz, der die Menschen durch ein attraktives Angebot mit hohem Komfort, schneller Fahr-

zeit und niedrigem Preis von einem Umstieg vom Auto zum ÖPNV überzeugen könnte. Des Weite-

ren sollten Politik und Verwaltung gemeinsam an Beschleunigungskonzepten für Planungsvorhaben 

arbeiten. Eine von vornherein ganzheitliche und transparente Planung über Parteigrenzen und Ver-

waltungsbehörden hinweg würde die reibungslose Umsetzung des Projektes begünstigen. 

5.3 LIMITATIONEN 

Nun erfolgt eine kritische Betrachtung der Ergebnisse und der Methodik, um die bisherigen Ergeb-

nisse und ihre Qualität einzuschätzen und die Diskussion abzuschließen. 

Die Schwerpunkte dieser Arbeit lagen auf den Aspekten Umsetzbarkeit, Finanzierung und Einspa-

rung von Treibhausgasen. Sie widmete sich allerdings nicht ausnahmslos allen Dimensionen der 

Regiotram, weshalb es durchaus unbekannte Variablen gibt. Beispielsweise stellt sich die Frage, ob 

und welche weiteren, unentdeckten Faktoren einen Einfluss auf die Umsetzbarkeit der Regiotram 

haben. Dazu könnten gar nicht oder nicht ausreichend untersuchte Aspekte wie Barrierefreiheit, 

technische Umsetzbarkeit, rechtliche Fragen oder die Auswirkungen auf die soziale Verkehrsge-

 Als Bike & Ride Linie bezeichnet man Bus- oder Zuglinien, die Menschen von Fahrradstellplätzen, beispielsweise 14

außerhalb von Städten, in die Verkehrszentren bringen. 
35



rechtigkeit gehören. Die Aspekte, die der Leitfaden abzufragen versuchte, zeigen bezogen auf diese 

Themen meist keine aussagekräftigen Ergebnisse. Auch die tatsächliche Meinungslage der Gießener 

Bevölkerung konnte im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht überprüft werden. Lediglich 

eine Tendenz ließ sich auf Grundlage der Aussagen ableiten.  

Des Weiteren stellt die ausnahmslose Befürwortung der Regiotram seitens der Befragten eine Gren-

ze dieser Forschung dar: Die Auswahl der Befragten erfolgte sauber und neutral. Dennoch erscheint 

es verwunderlich, dass keine wirklichen „Gegner*innen“ des Projektes in die Stichprobe fielen, da 

auch bedauerlicherweise nicht alle politischen Parteien an der Befragung teilnahmen. Aus dem 

Grund erscheint es sinnvoll, die Auswahl der Befragten zu überarbeiten, um einen objektiveren 

Blick auf die Meinung der Gießenerinnen und Gießener zu erhalten. Dadurch besteht die Chance, 

dass weiterführende Studien auf den gewonnenen Erkenntnissen aufbauen und die betrachteten 

Problemstellungen fokussierter untersuchen. Erklärungsansätze für das Phänomen bestehen einer-

seits darin, dass das Thema sehr individuell gesehen wird und andererseits darin, dass sich die be-

fragten Expert*innen in beinahe allen Fällen gut mit dem Thema ÖPNV auskannten oder sich zu-

mindest damit befasst hatten. Die Ergebnisse unterstützen definitiv die Vermutung, dass die Regio-

tram klimatologisch, verkehrsplanerisch, sozial und wirtschaftlich eine gute Idee wäre. Somit er-

scheint es seltsam, dass bei Bürger*innenentscheiden zu vergleichbaren Projekten wie in Tübingen 

oder Wiesbaden die Mehrheit der Bevölkerung gegen das Schienensystem gestimmt hat. Im Nach-

hinein lässt sich lediglich spekulieren, welche weiteren Aspekte diese Volksentscheide zusätzlich in 

Richtung Ablehnung beeinflussen. Welche das sind, wäre anhand konsekutiver explorativer Unter-

suchungen festzustellen. Bei Einbezug weiterer Politiker*innen oder anderen Expert*innen könnten 

die Ergebnisse also möglicherweise abweichen. 

Darüber hinaus wäre es spannend, zentrale Aspekte wie Kosten, Klimawirkung oder Fahrgastpoten-

tiale noch genauer auf konkrete Zahlen zu untersuchen. Die vorliegende Untersuchung kommt 

kaum zu quantifizierbaren Ergebnissen, was allerdings auch nicht das Ziel war. Auch die Aussage-

kraft der Evaluierung der hier untersuchten Linienführung kann in Frage gestellt werden. Denn ob 

die Trassierung an Engstellen wie dem Marktplatz oder Bauwerken wie dem Elefantenklo über-

haupt machbar ist, konnte nicht abschließend überprüft werden. Diese Problematiken sind jedoch 

vor dem Hintergrund, dass die Bearbeitung im Rahmen einer Bachelorarbeit in begrenztem Umfang 

passierte, gerechtfertigt. Es standen weder die zeitlichen noch die finanziellen Mittel zur Verfügung, 

um diese Problematik zu vermeiden.  

Die Wahl einer explorativen Erhebungsmethode bot den Vorteil über induktive Verfahren zu neuem 

Erkenntnisgewinn zu gelangen. Die Ausführung der Methodik wies mitunter aber auch Problemati-
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ken auf. Die Konstruktion des Leitfadens erscheint rückblickend verbesserungswürdig, da die Fra-

gen stellenweise auf bereits genannte oder für die Untersuchung nicht relevante Aussagen abzielten. 

Auch die Kodierung, die vom Forschenden allein durchgeführt wurde, ging vergleichsweise infor-

mell vonstatten, ohne die prinzipiell nötige Nachvollziehbarkeit zu gewährleisten. Die Grundstruk-

tur der Kodierung ist auf Basis einer Empfehlung der LNO entstanden.  

Weiterhin gelten die Resultate nur für die sehr begrenzte Stichprobe, wie es für qualitative Studien 

charakteristisch ist. Daher repräsentieren die Ergebnisse auch keinerlei Grundgesamtheit, auf die sie 

ohne Weiteres übertragen werden könnten. Es konnte auch nicht auf alle betreffenden Aspekte ein-

gegangen werden. Durch die explorative Art der Untersuchung konnte jedoch herausgefunden wer-

den, welche möglichen Problemstellungen im Bereich eines Bauprojekts wie einer Regiotram vor-

liegen. So ergibt sich ein Bild davon, welche Potenziale sie in einem urbanen Raum wie Gießen bie-

tet. Auf diesem Fundament können weiterführende Untersuchungen entweder Hinweise aufgreifen 

und tiefergehend qualitativ erforschen oder konkrete Ergebnisse fokussieren und diese quantitativ 

überprüfen.  
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6. Fazit


Die Zielsetzung der vorliegenden Untersuchung bestand darin, die Potentiale und Risiken, sowie die 

Umsetzbarkeit einer Regiotram zu untersuchen. Konkret lautete die Fragestellung: „Inwiefern eig-

net sich eine Regiotram für Gießen?“. Insbesondere auf die Klimawirkung und die Finanzierung 

wurden hierbei Schwerpunkte gelegt. Die Ergebnisse sind umfangreich: Die zentrale Erkenntnis ist, 

dass die Vorteile der Regiotram zahlreicher sind als die Nachteile. Alles in allem erweist sich die 

Regiotram als ein bedeutender Schritt für Gießen und die Region in Richtung Verkehrswende. Es 

lässt sich festhalten, dass die erfassten Chancen des Projekts zahlreich sind und sich die Risiken 

durch eine genaue und transparente Planung minimieren lassen. Aufgrund der offensichtlichen 

Notwendigkeit und dem beschriebenen, dringenden Handlungsbedarf im Verkehrssektor scheint die 

Regiotram für Gießen ein durchaus lohnender Baustein auf dem Weg zur Klimaneutralität zu sein. 

Diesen Zusammenhang quantitativ zu überprüfen, wirkt aussichtsreich. Es ergibt sich die Notwen-

digkeit, die Ergebnisse mithilfe eines quantitativen Forschungsdesigns und im Rahmen einer auf die 

Gießener Regiotram bezogenen Machbarkeitsstudie auf ihre Evidenz zu überprüfen.

Die Historie Gießens zeigt, dass ein Schienensystem grundsätzlich möglich und erfolgreich sein 

kann. Der Status Quo jedoch ist aus den genannten Gründen problematisch. Zu viele Menschen se-

hen das Auto nach wie vor als das attraktivste Verkehrsmittel an. Der bestehende ÖPNV ist für viele 

Menschen zu langsam, zu voll oder zu umständlich. Außerdem tritt das System an einigen Stellen 

bereits jetzt an seine Leistungsgrenze, das prognostizierte Bevölkerungswachstum wird es noch zu-

sätzlich belasten. Die Aussagen der Befragten bestätigen, dass die Regiotram nach dem Karlsruher 

Modell eine schnelle und elegante Lösung nicht nur für Gießen, sondern auch das Umland wäre. 

Das hessische Beispiel aus Kassel zeigt, dass das Konzept durchaus umsetzbar und erfolgreich sein 

kann. 

Die Regiotram hat viele potentielle Vorteile wie Barrierefreiheit, Komfort, elektrischen Antrieb, ge-

ringen Platzbedarf, Schnelligkeit und soziale Gerechtigkeit, wie diese Arbeit aufzeigt. Wichtigstes 

Argument ist aber mit Sicherheit die Reduktion des MIVs bei gleichbleibend attraktivem, bezie-

hungsweise verbessertem Mobilitätsangebot. Somit ließe sich mithilfe der Regiotram eine klima-

neutrale, multimodale Alternative zum Auto für die vielen Pendler*innen, Studierenden, 

Schüler*innen und Besucher*innen schaffen, die jeden Tag nach Gießen wollen. 
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Die bedeutsamsten Gegenargumente sind die hohen Bau- und Betriebskosten, die mangelnde Flexi-

bilität und die aufwändige, lang andauernde Baustelle. Aus eigenen Haushaltsmitteln wird die Stadt 

Gießen die hohen Kosten nicht bezahlen können. Das Projekt wird möglich, wenn der Bund im 

Rahmen des Bundesverkehrswegeplans und auf Basis des GVFGs Fördermittel zur Verfügung stellt. 

Voraussetzung dafür ist, dass der volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Faktor über eins liegt, der 

Nutzen also die Kosten übersteigt. Auch im Rahmen des Deutschlandtaktes 2030 könnte die Regio-

tram interessant werden, da die Strecke Gießen - Fulda (Vogelsbergbahn) ausgebaut werden soll 

(o.A., 2022). Im Rahmen dieses Vorhabens wird aktuell die Zweigleisigkeit der auch durch Gießen 

verlaufenden Bahn geprüft. Im Grundsatz werden sich die aufwändige Baustelle und die damit ein-

hergehende Verkehrsbelastung kaum vermeiden lassen. Lediglich durch eine gute, zügige Planung 

und die Einbindung der Öffentlichkeit ließe sich das Risiko für Konfliktsituationen minimieren. 

Es besteht der dringende Anlass für die Forschung, die gesammelten Ergebnisse und Zusammen-

hänge näher zu untersuchen. Die Konsequenzen sind nicht arbiträr: So sehr die technische Entwick-

lung auch voranschreitet, muss die Wissenschaft und die Politik genau dort, an der Modernisierung 

von Verkehrskonzepten ansetzen. Nur so können Mechanismen und Vorgänge nachvollzogen wer-

den, um schnellstmöglich zu Ergebnissen und Umsetzung gelangen zu können. Denn der Status 

Quo ist sicherlich nicht die Lösung, im Gegenteil. Somit wächst die Zielsetzung einer sozialgerech-

ten Verkehrswende heran zu einer gesamtgesellschaftlichen Aufgabe, die auch andere Sektoren mit 

einbezieht. Auch wenn wohl kaum erreicht werden kann, dass zeitnah alle Menschen auf das Auto 

verzichten, so besteht zumindest die Hoffnung, dass durch attraktivere Angebote des ÖPNV viele 

Menschen darauf umsteigen. 
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Anhang


1. Tabelle 3 - Codebuch sowie deren Häufigkeiten 

2. Interviewleitfaden 
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Code Häufigkeit

Status Quo 32

Vorteile 18

Nachteile 39

Vergleichsprojekte 17

Gründe für Regiotram 6

Soziale Gerechtigkeit 18

Überregional/ Stärkung der Region 24

Busse sind ausgelastet 15

Umsteigefreie, schnelle Erreichbarkeit 25

Wirtschaft/Einzelhandel 7

Vorteile Schiene 23

Steigerung des Komforts 10

Erhöhte Fahrgastpotentiale 21

Risiken für die Region 4

Stadtgröße Gießens 5

Mangelnde Flexibilität 2

Politischer Konsens 14

Hohe Kosten 18

-Alternative Investitionen 8

Aufwändige Baustelle/ Beeinträchtigungen 17

  -Lange Dauer des Baus 18

Bevölkerung 0

Abschätzung der Zustimmung 13

Befürworter*innen 9

  -Klimabewegung 13

Gegner*innen 17

  -Gewohnheit & Angst vor Veränderung 20

  -Citybahn in Wiesbaden 9

Politische Debatte 50

Persönliche Haltung gegenüber Regiotram 30

Kosten 0

Fördermöglichkeiten für Schienenbauprojekte 7

Code
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Niedrige/nötige Kosten 8

Linienführung 0

Contra/Zurückhaltung 10

Pro 25

Ergänzende Linienvorschläge 21

Klimawirkung 27

Schadstoffausstoß 5

Ressourcen(-verbrauch) 7

Verlagerung im Modal Split 10

2035 Null Beschluss 13

Visionen 0

Erhöhte Sicherheit 8

Steigerung der Aufenthaltsqualität 19

Mobilität der Zukunft 0

  -Gerechte Verteilung des Verkehrsraums 25

  -Stärkung des Umweltverbundes 35

Handlungsfelder 0

Technische Umsetzbarkeit 13

Notwendige Veränderungen 12

  -Anfertigung einer Machbarkeitsstudie 56

HäufigkeitCode
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 Tabelle 3: Codebuch sowie deren Häufigkeiten, eigene Darstellung



INTERVIEWLEITFADEN


Die Vier Phasen nach Misoch: Informationsphase 

Einleitung und organisatorische Aspekte  

Aufwärm- und Einstiegsphase 

1. Wie stehen Sie der Regiotram in Gießen generell gegenüber? 

2. Welche Aspekte sind aus Ihrer Sicht für eine gute Verkehrsplanung in einer Stadt wie Gießen es-

sentiell? 

Hauptphase  

3. Welche Chancen für Gießen und die Region sehen Sie im Bau einer Regiotram? 

4. Welche Risiken für Gießen und die Region sehen Sie im Bau einer Regiotram? 

5. Wie ist Ihre Einschätzung zu der hier vorgeschlagenen Linienführung? Wo gibt es Verbesse-

rungsvorschläge? Was gefällt Ihnen gut?  

6. Wie beurteilen Sie das derzeitige Verkehrsangebot im Umweltverbund aus Schienen-, Bus-, Rad- 

und Fußverkehr in Gießen?  

7. Wie beurteilen Sie den Beitrag einer Regiotram zur Stärkung des Umweltverbundes?  

8. Wie schätzen Sie die Haltung der Gießener Bevölkerung im Hinblick auf das Projekt ein?  

9. Der Verkehrssektor machte im Jahr 2021 34 Prozent der Gießener Treibhausgasemissionen aus. 

Wie Sie wissen, hat sich die Stadt dazu verpflichtet bis 2035 klimaneutral zu werden. Welchen Bei-

trag zur Erreichung der städtischen Klimaschutzziele kann Ihrer Meinung nach eine Regiotram leis-

ten?  

10. Der RMV gibt für solche Projekte branchenübliche Zeithorizonte von 15 Jahren für Planung, 

Genehmigung, Bau und Inbetriebnahme an. Wie schätzen Sie in diesem Zeitraum die politischen 

Ambitionen und gesetzlichen Rahmenbedingungen ein, die zur Umsetzung eines solchen Großpro-

jektes nötig sind? 

11. Ein Gleis-Neubau-Abschnitt kostet pro Kilometer derzeit zwischen 10 und 17 Millionen Euro. 

Wie beurteilen Sie diese Kosten gegenüber dem Nutzens des Projekts?  

Ausklang- und Abschlussphase  

12. Wie sieht für Sie die ideale Verkehrssituation in Gießen in 15 Jahren aus? 

13. Gibt es sonst noch etwas, was Ihnen zu diesem Thema wichtig ist?  

XV
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