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Leipzig: Grunes Licht
fur den Umbau der , Karli*

von Thomas Naumann, Wiirzburg

Im siidlichen Abschnitt der Karli weitet sich der StraBenquerschnitt auf und er-
laubte bereits in der Vergangenheit die Anlage eines eigenen Gleiskorpers und
von Radstreifen; dennoch bleibt Platz fiir urbanes Leben im Gehwegbereich.
Kurz vor der Haltestelle Siidplatz fahrt ein Zug der Linie 11E in Richtung Délitz.

Aufnahmen ohne anderen Vermerk: T. Naumann

Die ,Karli", so nennen die Leipziger die Karl-Liebknecht-StraBe, Magistra-
le inmitten der Slidvorstadt, Szenetreff und Kulturmeile, Schwerpunkt vor
allem des studentischen Lebens, wo sich Kneipe an Kneipe reiht und be-
sonders im Sommer buntes Leben und Treiben herrscht, bei dem die Ur-
banitat sprichwortlich mit Handen zu greifen ist. Die griinderzeitlich be-
baute Siidvorstadt ist ein sehr gefragtes Wohngebiet mit stetigen
Einwohnergewinnen vor allem durch Zuzug von Studenten und jungen
Familien.

Die andere Seite der Karli ist ihre verkehrliche Bedeutung vor allem im
Netz des OPNV; mit den Linien 10 und 11 von und nach LéBnig bzw. Mark-
kleeberg-Ost verkehren im zentralen Abschnitt bis zum Connewitzer
Kreuz hier zwei der mit 30.000 Fahrgasten starkst belasteten StraBen-
bahnlinien, und die Strecke gehort zum Kernnetz des Stadtbahnpro-
gramms, das den vorrangigen Ausbau innerhalb des StraBenbahnnetzes
umfasst. Sehr stark sind zudem der Fahrrad- und FuBgangerverkehr aus-
geprdgt; die Karli ist nicht nur KneipenstraBe, sondern auch DIE Ein-
kaufsstraBe der Siidvorstadt fiir den taglichen Bedarf. Demgegeniber ist
sie fir den Autoverkehr trotz ca. 14.000 tdglichen Kfz eher von zweitran-
giger Bedeutung, denn hier existiert auf ganzer Lénge vom Promenaden-
ring aus mit der WundtstraBe und der BundesstraB3e 2 eine Parallele, die
den gesamten Durchgangsverkehr von der Karli fernhalt.

Die Leipziger lieben ihre Karli und stéren sich lediglich daran, dass sie
trotz Umfahrung zu stark vom Autoverkehr dominiert wird, der sich mit
dem stadtischen Leben nicht immer und liberall gut vertragt. Doch im ver-
gangenen Jahr brach in der Siidvorstadt auf einmal helle Aufregung aus,
als Stadt Leipzig und LVB die schon lange féllige Erneuerung der Gleisan-
lagen im Rahmen des Stadtbahnprogramms mit der Anlage eines durch-
gehenden eigenen Gleiskdrpers verbinden wollten. Hintergrund war die
Uberlegung, dadurch den maximal mdglichen Fordermittelanteil aus-
schopfen zu kdnnen; zwar kdnnen nach séchsischem Landesrecht mit be-
sonderer Begriindung auf Antrag auch straBenbiindige Gleisanlagen ge-
fordert werden, doch davon wird in der Praxis so gut wie kein Gebrauch
gemacht. Konkret lagen damit fiir die Karli Plane auf dem Tisch, die den
insgesamt knappen Raum vor allem zugunsten eines eigenen Gleiskdrpers
und zulasten der Seitenbereiche fiir FuBganger und AuBengastronomie
neu verteilen wollten. Wo bislang Platz fiir urbanes Leben war, flaniert,
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Weiter nordlich auf Hohe der KornerstraBBe sieht das vollig anders aus: bei ins-
gesamt knapperen Flachen und viel intensiverer Nutzung der Seitenbereiche
durch Gastronomie usw. kdnnte ein eigener Gleiskérper nur um den Preis
schmerzhafter Einschrankung bis hin zum Verschwinden der Gastronomienut-
zung der Seitenbereiche entstehen.

eingekauft, gegessen und getrunken wurde, sollten nun Autos parken. In-
nerhalb kiirzester Zeit entzlindete sich massiver Widerstand gegen eine
solche Entwicklung, wahrend auf der anderen Seite vollstindig abge-
nutzte Gleisanlagen das Gespenst einer Stilllegung des StraBenbahnver-
kehrs aus technischen Griinden entstehen lieBen. Auf mehreren hundert
Metern konnen sich die Bahnen aktuell nur mit Schrittgeschwindigkeit
fortbewegen. Ein tief greifender Konflikt, der im Fall der Eskalation un-
kontrollierbar zu werden drohte.

Doch heute, nur vier Monate spéter, sind die Konflikte weitestgehend
bereinigt und im besten demokratischen Sinne wurden Kompromisse ge-
funden, bei denen jeder etwas abgeben muss, mit denen aber alle Betei-
ligten gut leben konnen. Bevor das Vorhaben selbst geschildert wird,
scheint es angebracht, genau dies als herausragend positives Element des
Prozesses zu wiirdigen: ein knappes halbes Jahr, nachdem man sich zu-
sammen gesetzt hat, um den Konflikt zu bereden, ist er bereits gelost, das
Genehmigungsverfahren kann ziigig in Angriff genommen und mit groB-
ter Wahrscheinlichkeit reibungslos durchgezogen werden. Vergleichbare
Félle in anderen Stadten, die auf den klassischen, alt hergebrachten Weg
vertrauen (Maximalforderungen formulieren und im Genehmigungsver-
fahren entscheiden lassen, ggf. Klagen in Kauf nehmen), ziehen sich oft
tiber Jahre hin, ohne dass klar ist, wie am Ende die Entscheidung aussieht
- als Beispiel mdge der viele Jahre lange Streit um den vierspurigen Aus-
bau der Berliner InvalidenstraBBe mit StraBenbahn ebenso dienen wie der
Verweis auf Wiirzburg, wo an der Unwilligkeit aller Beteiligten zum Kom-
promiss nach jahrelangem Hin und Her eine ganze Neubaustreckenpla-
nung gescheitert ist. Nicht eingerechnet der mit dem Zeitverlust verbun-
dene verlorene Aufwand und die ideellen Verluste, die z.B. dadurch
entstehen, dass Biirger sich nicht ernst genommen fiihlen. Im Berliner
Beispiel wird zwar mittlerweile gebaut, aber die Chance, die Anwohner
dabei positiv mitzunehmen wurde nicht genutzt. Im Wirzburger Beispiel
wurden Gber 35 Jahre Millionen an Planungsmitteln in den Sand gesetzt,
bis die Gesamtplanung ergebnislos abgebrochen wurde.

Hatten die Verantwortlichen in Leipzig sich dhnlich unbeweglich ge-
zeigt, so wiirde an den Fronten zum Thema Karli ebenso und auf unab-
sehbare Zeit Stillstand herrschen wie in den erwdhnten und anderen Bei-
spielfdllen. Doch in Leipzig haben die Beteiligten sich dafiir entschieden,
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miteinander statt libereinander zu reden; binnen weniger Wochen wurde
ein ,Interessenforum Karli" ins Leben gerufen und in der letzten Novem-
berwoche 2011 tagte die Gesprachsrunde zum ersten Mal. Gut vier Mo-
nate spater waren die im Ergebnis der Gesprache gednderten Plane fer-
tiggestellt und wurden am 18. April 2012 vom Leipziger Stadtrat
einstimmig - lediglich die FDP hatte sich enthalten - beschlossen. Da-
zwischen lagen intensive Diskussionen lber Planungsvarianten und deren
beschlussreife Ausarbeitung, bis am 28. Marz letztmals das Interessenfo-
rum tagte. Zieht man die Weihnachtspause ab, dann ist es binnen 100 Ta-
gen gelungen, eine ziemlich verfahren und konflikttrachtig erscheinende
Situation erfolgreich aufzuarbeiten und uneingeschrankte Handlungs-
fahigkeit herzustellen. Das gleicht einem Parforceritt, der ohne Zweifel
nur dadurch mdéglich wurde, dass alle Beteiligten die Bereitschaft gezeigt
haben, rasch auf einander zuzugehen, erfolgsorientiert und effizient zu
diskutieren und sich abschlieBend zu positionieren. Nur dadurch, dass alle
sich dabei einer Streitkultur verpflichtet haben, die sich auf gegenseitige
Wertschdtzung und die unbedingte Bereitschaft zum Kompromiss griin-
dete, konnte die ,causa Karli" zur (fast) allumfassenden Zufriedenheit auf-
gearbeitet werden. Wenn dabei ein Name trotz allem als primus inter pa-
res genannt werden soll, dann deswegen, weil bei ihm der Schliissel zum
Erfolg fiir das Procedere lag: UIf Middelberg, Sprecher der Geschafts-
flihrung der LVB, hat das Verfahren mit Bedacht und dem nétigen Respekt
glaubhaft durch die Klippen zu steuern verstanden; nicht immer und nicht
iberall mag man als auBen stehender Beobachter dhnlicher Problemfalle
solches Lob spenden...

Blick von der Position der zukiinftigen Haltestelle Miinzplatz in den Peters-
steinweg in Richtung Wilhelm-Leuschner-Platz — hier werden die Bahnen
zukiinftig die Umgebung dadurch erheblich besser erschlieBen, dass der zu-
sétzliche Halt den Abstand zwischen den vorhandenen Halten erheblich ver-
kiirzt. Eine sehr lobenswerte und kundenfreundliche MaBnahme, die
.Beschleunigung” endlich einmal im Sinne des Fahrgastes sieht und nicht nur
der Betriebsablaufe...

Der Ubergang vom Peterssteinweg zur Karli im Hintergrund des Bildes. Hinter
der Position des Zuges der Linie 11E nach Wahren entsteht die neue Haltestel-
le Miinzplatz.
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Ein Tatrazug der Linie 11E, bestehend aus drei Triebwagen T4D, fahrt zwischen
Hohe StraBe und Siidplatz auf Hohe ShakespearestraBe in Richtung Délitz. Hier
ist reichlich Platz fiir einen eigenen Gleiskorper vorhanden, der bald die heute
dort notwendige Schleichfahrt mit maximal 10 km/h ersetzen wird...

Gegenwartig sind die straBenbiindig verlegten Gleise im Petersstein-
weg und in der Karli bis zum Siidplatz bis zur Grenze der Nutzbarkeit ab-
gefahren und miissen rasch erneuert werden, bevor der technische Kol-
laps droht. Auch sind die Haltestellen noch nicht barrierefrei ausgebaut.
Die von den LVB zunédchst vorgestellten Umbaupléne orientierten sich an
den MaBstdben des in den 1990er Jahren begonnenen Stadtbahnpro-
gramms mit dem Postulat mdglichst durchgehender eigener Gleiskdrper.
Im Peterssteinweg ware dies aber nur durch Reduzierung der StraBBe auf
Einbahnverkehr mit einer Fahrspur oder aber Abriss einer kompletten an-
gebauten Seite mdglich gewesen. Daher sollte der eigene Gleiskdrper erst
ab RiemannstraBe beginnen, bis zur Hohen StraBe allerdings nur in stadt-
einwartiger Richtung und stadtauswarts weiterhin mit straBenbindiger
Gleislage. Ab Hohe StraBe war dann in beiden Richtungen ein eigener
Gleiskdrper bis zur ShakespearestraBe vorgesehen. Zusammen mit den
gleichfalls gewiinschten Fahrradstreifen wéare diese Planung nur dadurch
machbar geworden, dass der Parkraum in die heutigen Gehwegflachen
abgedriickt worden ware.

An dieser Philosophie entziindeten sich eine ganze Reihe Widerstande.
Beflirchtet wurde eine Zerstorung der Einkaufsfunktion, wenn es wegen
des eigenen Gleiskdrpers nicht mehr mdglich sein wiirde, die StraBensei-
ten zwanglos zu wechseln. Deutliche Verluste bei den AuBengastrono-
miefldchen, die den Charakter der Karli prdgen, wéren unvermeidlich ge-
worden. Eine Verschmélerung der Gehwege, die teilweise Parkplatzen zum
Opfer gefallen wéren, hatte nach Meinung der Kritiker zusammen mit den
anderen Veranderungen aus der Karli eine zum Rasen animierende Durch-
gangsstraBe gemacht. Folgt man diesen Argumenten, wére der Schluss
naheliegend: die StraBenbahn als Verursacher der Veranderungen ver-
wandelt ihre ureigene Qualitdt und Wertschdtzung im urbanen Sinne, ihre
Féhigkeit, urbane Quartiere ohne ihnen zu schaden gut erreichbar und er-
lebbar zu erhalten, selbst ins Gegenteil und beschddigt das heute so le-
benswerte Quartier nachhaltig.

Im Ergebnis der folgenden Diskussionen wurden die Planungen modi-
fiziert; ein eigener Gleiskdrper ist nun zwischen Hoher StraBBe und Shake-
spearestral3e vorgesehen, jedoch nicht mehr von der Hohen StraB3e bis zur
RiemannstraBe. Nordlich der Hohen StraBe bleibt es durch den Peters-
steinweg bis zum Wilhelm-Leuschner-Platz bei straBenbiindiger Gleisla-
ge. Der eigene Gleiskdrper, urspriinglich als Rasengleis geplant, soll nun
fiir Einsatzfahrzeuge befahrbar gestaltet werden. Eine neue Haltestelle
.Miinzplatz" wird den heute sehr langen Abstand zwischen Wilhelm-
Leuschner-Platz und Hohe StraBe verkiirzen und die ErschlieBung des
Musikviertels, zahlreicher Universitatseinrichtungen und Behdrden deut-
lich verbessern. Sie wird beidseitig mit vorgezogenen Haltestellenkaps
ausgebildet. Auch die leicht verschobene Haltestelle Hohe StraBe erhalt
(Uiberfahrbare) Kaps. Zwischen ShakespearestraBe und KérnerstraBe wird
einseitig auf Parkbuchten verzichtet, so dass Freisitzflichen erhalten blei-
ben. Durchgehende Radstreifen in beiden Richtungen erganzen die liber-
arbeitete Planung.

Diese Neuplanung war innerhalb von drei Monaten abgeschlossen; ab
1. Mérz wurde dartiber im ,Interessenforum Karli" diskutiert und zustim-
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Der Ubergang vom Peterssteinweg zur Karli mit der neuen Haltestelle Miinzplatz: ein heute schon schéner, urbaner Platzraum wird durch die Neugestaltung mit Hal-
testelle weiter aufgewertet; die Haltestellenausfiihrung mit vorgezogenen Kaps schafft trotz beengter Verhéltnisse ein Maximum an Bewegungsraum fiir FuBganger
und wirkt zugleich geschwindigkeitsdampfend auf den Autoverkehr. So sieht menschengerechte Verkehrsplanung aus!  Abbildungen (3): Stadt Leipzig/LVB GmbH
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Die Haltestelle Hohe StraBe wird um wenige Meter siidlich verschoben barrierefrei mit iiberfahrbaren Kaps neu angelegt; mit der Haltestelle beginnt auch der neue
eigene Gleiskorper in Richtung Siiden.
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Zwischen ShakespearestraBe und KornerstraBe, wo sich eine Kneipe an die andere reiht, wurde auf der dstlichen Seite darauf verzichtet, Parksténde in die Geh-
wege zu verschieben. So kann sich das urbane Leben auch zukiinftig unvermindert entfalten. Siidlich der KornerstraBe (am rechten Blattrand) weitet sich der
StraBenquerschnitt auf; anschlieBend folgt die Haltestelle Siidplatz und von hier ab durchgehend eigener Gleiskorper in Richtung Connewitzer Kreuz.
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Die neue Haltestelle Miinzplatz wird sicher und kundenfreundlich mit vorgezo-

genen Kaps realisiert. Abbildung: Stadt Leipzig/LVB GmbH

mend beschlossen, am 28. Marz fand eine abschlieBende Informationsbe-
sprechung statt und am 18. April folgte der bereits erwéhnte Stadtratsbe-
schluss. Nun geht es in die Planfeststellung, ab 2013 soll gebaut werden.

Der Konflikt um die zukiinftige Gestaltung der Karli scheint damit mu-
stergliltig geldst, seine Ursache aber bleibt bestehen: ,der eigene Gleis-
korper im Verfassungsrang” wie der Leipziger Baublirgermeister Martin
zur Nedden das Dilemma bei einer Fachtagung vor genau zwei Jahren in
Leipzig treffend umschrieben hatte - wer Fordermittel haben mochte,
muss einen eigenen Gleiskorper bauen; gibt es dafiir keinen Platz, muss
man Hauser frei klagen, ablésen und abbrechen, auch dafiir gibt es For-
dermittel. Andererseits: Auch, wenn der Nachweis gefiihrt ist, dass die
StraBenbahn ohne eigenen Gleiskdrper verzogerungsfrei und beschleunigt
verkehren kann, auch, wenn dies die fiir alle Beteiligten effizienteste,
preiswerteste und allseits zufriedenstellende Losung ist gibt es keine For-
dermittel. Ein 15-20mal so teurer Tunnel hingegen kdnnte wieder forder-
fahig sein...

Es ist leider bittere Wahrheit, was sich ein wenig nach ,Marchen aus
Absurdistan” anhort. ,Die Ingenieure machen eine 40 m breite Wunschli-
ste auf bei 24 m Verfligbarkeit" - so brachte der Leipziger Fachplaner Ste-
phan Besier die Situation an gleicher Stelle treffend auf den Punkt. Zur
Nedden hatte die Thematik mit ihren Folgen wie unendlichen Verzoge-
rungen oder dem Tod ganzer Projekte mangels Finanzierbarkeit und/oder
Durchsetzbarkeit beim damaligen Bundesverkehrsminister Wolfgang Tie-
fensee vorgetragen in der Hoffnung, auf Verstandnis zu stoBen, war die-
ser doch kurz zuvor noch selbst Oberbiirgermeister von Leipzig und mit
der Thematik wohl vertraut - vergebens: keine Bewegung beim Bund.
Bleibt die Hoffnung auf eine flexiblere Sichtweise beim Freistaat Sachsen,
der ja ausdriicklich die Mdglichkeit zur Férderung straBenbiindiger Gleis-

Visualisierung der kiinftigen Situation in der Karl-Liebknecht-StraBe, in Hohe
SchletterstraBBe Abbildung: Stadt Leipzig/LVB GmbH

lagen in begriindeten Ausnahmeféllen festgeschrieben hat. Doch da gibt
man sich ebenfalls zuriickhaltend.

Leider ist die Einigung innerhalb der Stadtgesellschaft im Fall ,Karli"
solange kein echter Grund zur Freude, wie sie nicht auf gesicherten Fi-
nanzierungen aufgebaut und damit vom Einzel- zum Regelfall werden
kann. Wie soll eine Stadt, die groBte Mihen hat, ihren Haushalt abzusi-
chern, nicht nur ein-, sondern zwei-, drei-, x-mal an sich vermeidbare,
weil mit eigenem Gleiskorper forderfahige Mehrausgaben finanzieren? Es
mussten bereits denkmalgeschiitzte Hauser in Leipzig abgerissen werden,
um Baufreiheit flir dann forderfahige Stadtbahngleise zu schaffen. Wie
soll einem Normalbiirger etwas vermittelt werden, was schon die Fach-
welt nicht versteht? Wofiir es in dieser Absolutheit weder inhaltliche noch
wirtschaftliche Begriindungen gibt?

Leipzig ist in der liberaus gliicklichen Situation, nahezu flachendeckend
mit attraktiven Schienenwegen erschlossen zu sein. Doch lange noch nicht
alles konnte zukunftsfahig erneuert werden, und ein groBer Teil des Net-
zes wird niemals mit eigenen Gleiskdrpern ausgebaut werden kdnnen. Das
ist im Einzelfall auch weder verkehrlich erforderlich noch stadtebaulich
oder funktional erwiinscht. Doch was, wenn diese nachfrageseitig so libe-
raus erfolgreich wirksame Infrastruktur nicht mehr zu halten ist, weil fiir
straBenbiindige Erneuerung keine Fordermittel gewahrt werden? Weil man
fiir einen problemlos beherrschbaren Mischverkehr mit wenigen tausend
Autos am Tag nicht Vorgérten unter Gleisen begraben oder gar Hiuser nie-
derlegen und ohne Not ganze StraBenquerschnitte neu bauen mochte?
Dann bleiben nur Stilllequng und Ersatz der StraBenbahn durch Busse -
Halbierung der Nachfrage ebenso inklusive wie der ,nachhaltige" Abschied
von Klimaschutz und anderen Zielen. Die Diskussion um die Neugestaltung
der OPNV-Finanzierung diirfte noch spannend werden... B |
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Querschnitt Karl-Liebknecht-StraBe, neue Haltestelle ,Hohe StraBe, LVB”, Blickrichtung Siidplatz, nach den aktuellen Umbauplénen. Deutlich erkennbar die Aus-

fithrung mit iiberfahrbaren Kaps. Ganz unten (blau): bisherige Querschnittsaufteilung

stadtverkehr 6/12 (57. Jahrgang)

Stadt Leipzig/LVB GmbH



