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7wickau — StraBenbahnbetrieb unter
schwierigen Umsta

von Thomas Naumann, Berlin
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Symbolhaft durchbricht die Sonne am 9.12.2005_rechufmg zur E;aﬂr;:ﬂggkti:r
Neuplanitzer Strecke den wolkenverhangenen Hlmme:l uber_dem ?i i
so an der Stadthalle: ohne diese Neubaustrecke htte die Straflen
Zwickau keine sichere Zukunftsperspektive gehabt.

die StraBenbahnanbindung von Neu-
its in vollem Gange wa-
Begriindung: gerade
tark ab, dass

Seit einem Vierteljahr ist in Zwickau die 2
planitz in Betrieb. Noch als die Bauarbeiten bere
ren, gab es Initiativen, das Vorhaben abzubrech;n -
in den groBen Neubaugebieten nehme die BevoLI;ﬁ;Léng S0 S
hier absehbar eine Busbedienung glnstiger erscheine. S R
Entsprechend verhalten wurde mit dem Prme_kt in der Oﬁ':nthC:kr?;tgh
arbeit umgegangen. Seit dem 9.12.2005 rollt die S_traBenba n nu_t !
Neuplanitz, musste jedoch wegen eines Unfalls (ein Lkw war mIBetn'eb
StraBenbahn zusammengestoBen) am 31.1. vorub_ergehend mregd i
wieder einstellen. Da zeigte sich, dass die Neuplanitzer schr rasch ta ge—
tan hatten, was eine Bevalkerung immer tut, sobald ihr ein sclhlingt;g“
bundenes OPNV-Angebot zur Verfiigung steht: den OPNV deut ‘CN o
nutzen als vorher, Der Busersatzverkehr konnte der gestiegenen Nac o
ge kaum Herr werden. ,Es war richtig, die StraBenbahntrasse 2u bauheniaas_
Linie wird sehr gut angenommen...Wir befbrdem“hfiute deuté{chgmegcgéﬁs_
sagiere als friiher mit den Buslinien 15 und 27", duBerte die et
fithrerin der stidtischen Verkehrsbetriebe SVZ am 2.3.2006 gegenibe |
Zwickauer Freien Presse; allein der Umsatz ah den Ifahrkartelnvgrkaufsgte 3
len im Bereich Neuplanitz ist um 10 bis 15 % gestiegen; seit die Strah:n_
bahn den Bus ersetzt hat, und dies steht nur fu_r einen Teil dTer Nac terilat
gesteigerungen. Die Zuwéchse sind gleichmaBig {iber den a% ;erktio:
einzeln fahrende KT4D reichen nicht mehr aus und we.rder_l durch Tra
nen ersetzt - so sollte das bei einem StraBenbah_nbetnebJa auch Shetl‘fmub»
Ende qut, alles gut - damit kdnnte man die .gute Nachnch Zf-
schlieBen: ein Blick auf die Rahmenbedingungen dieser MaBTad me f
fenbart aber Zusammenhinge, die viel Ubertragbares 2 Tage for Em ur:25
auch ein Stiick weit die Frage beantworten helfen: Wie soll und ;n.ndﬂ_
eigentlich mit den kleineren StraBenbahnbetneben__wmtergeh;nr.] el %,
nen aus demographischen und Gkonomischen Griinden die Schere
Aufwand und Nutzen immer weiter auseinander klafft?

Entwicklung und Raumstruktur in und um Zwickau
Die Region um Zwickau gehdrt zu den sehr frih industrialisierten Gegen-

den Deutschlands; etwa ab 1530 fand Steinkohleabbau ip nenqegiwter_:
tem Umfang statt. Ab 1904 begann die Automabilfertigung auf industri
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nden gesichert

eller Basis. Die seit dem Mittelalter wihrende Epoche des Bergbaus ging
in den spaten 1970er Jahren mit Aufgabe der restlichen Steinkohlenfdr-
derung zu Ende. Diese industrielle Tradition hatte sich ab 1800 in einer
immer rascher zunehmenden Bevdlkerung niedergeschlagen; lag die Ein-
wohnerzahl 1800 bei gut 4000, so verzehnfachte sie sich in den folgen-
den 40 Jahren und erreichte 1944 nach der Eingemeindung der Stadt Pla-
nitz ihren Hochststand mit rund 140.000. Darauf folgte eine ebenso
rasche Abwartsbewegung, die nur durch Eingemeindungen zeitweise ab-
geschwacht wurde. Zum Stichtag 31.12.1989, also noch zu DDR-Zeiten,
war die Einwehnerzah! bereits um insgesamt 15 % auf 118.914 abgesun-
ken. Es zeigt sich eine fiir die gesamte Region typische Entwicklung sehr
friiher, starker Bevdlkerungsabnahme teils schon vor dem Zweiten Welt-
krieg (besonders markant in Plauen) - dem friihen Aufstieg der Industrie
folgte ein ebenso friiher Riickgang, der auch vom Arbeitskréftebedarf der
nachfolgenden Gewerbe nicht annihernd kompensiert wurde. Nach der
Wende" beschleunigte sich die Tendenz weiter, und zwar - bereinigt um
mehrere Eingemeindungen ab 1993 - wesentlich stérker, als ein Blick auf
die Gesamtstadt erkennen l3sst; 2003 sank die Bevilkerung unter 100.000
und lag 2005 bei rund 98.000. Fiir 2020 sind noch ca. 85.000 bis 90.000
Einwohner prognostiziert.

OPNV-Planungen und Entwicklung vor der ,Wende"

Lange Jahre wurde die StraBenbahn auf bescheidenem, den Zeitumstén-
den jedoch angemessenen Niveau nahezu unverdndert betrieben. Die Be-
vélkerung ging — wie oben ausgefiihrt - kontinuierlich zuriick, der Auto-
verkehr entwickelte sich erst langsam und die groBen Neubaugebiete in
Eckersbach und Neuplanitz wurden erst wesentlich spater entwickelt.

Da aber auch kaum investiert wurde, begannen sich in den 1970er Jah-
ren dunkle Wolken iiber der StraBenbahn zusammen zu ziehen; Unterhal-
tungsriickstande, verstirkt durch Bergschdden, und der nun zunehmende
Individualverkehr flhrten 1975 zur Aufgabe der abgewirtschafteten
Strecke nach Wilkau-HaBlau und der betrieblich damit verbundenen Er-
schlieBung der Innenstadt. Nur ein halbes Jahr spater (16.11.1975) wur-
de auch die Strecke zum Hauptbahnhof stillgelegt. Wie mehrere andere
kleine StraBenbahnen in der DDR, stand der nur noch aus der Linie 4 (Pal-
bitz-Klinikum) bestehende Zwickauer Restbetrieb dann zu Anfang der
80er Jahre vor der Einstellung. Auf diese Strecke entfiel zwar fast die Half-
te der gesamten GPNVkNachfrage, aber flir 8,1 km Strecke eine eigene
Technologie mit all ihren Grundkosten vorhalten? Der ebenso kleine und
unwirtschaftliche Obusbetrieb war schon am 31.8.1977 aufgegeben wor-
den.

Zu Hilfe kam auch in Zwickau der radikale Schwenk der Energiepolitik
der DDR als Reaktion auf empfindliche Preiserhdhungen fir russisches
Erdél. Es galt, um jeden Preis Ol zu sparen und auf heimische Braunkohle
auszuweichen; ab 1981 gab es Uberlegungen, den Obusbetrieb wieder
aufzunehmen und auszubauen, dafiir aber den Schienenbetrieb einzu-
stellen. Das zentrale Forschungsinstitut fiir Verkehr der DDR (ZFIV) hatte
damals Szenarien flr den Ausbau des Obusverkehrs in einer Reihe von
Stddten entwickelt, zu denen auch Zwickau gehorte. Zum Tragen kamen
diese Gedanken nicht.

Bereits 1982 kam im Zuge des Aufbaus der GroBwohnsiedlungen die
Wende zuriick zur StraBenbahn. In Eckersbach und Neuplanitz sollten zu-
sammen bis zu 20.000 Wohnungen flir ca. 40.000 Menschen - die Anga-
ben schwanken je nach Quelle etwas - entstehen. Damit wurden nun
rdumlich ganz andere Schwerpunkte gesetzt; 1983 begann zwar der Aus-
bau der StralBenbahn, jedoch nicht in die neuen Wohngebiete, sondern
zunichst wieder zum Hauptbahnhof - das erforderte ndmlich weder auf-
wendige Kunstbauten noch Unterwerke. Trotzdem dauerte es bis zum
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ommer 2005: knapp 600 Wohnungen stehen in Neuplanitz leer, allein 127 davon
in dem im Hintergrund sichtbaren , Elfgeschosser”. Kritische Stimmen begriin-
den mit dem unvermeidbaren Abbruch einiger Plattenbauten ihre Ablehnung
des StraBenbahnbaus, der hier bereits in vollem Gange ist, und halten einen
Busverkehr fiir effektiver. Alle Aufnahmen: T. Naumann

2.1.1989, als endlich der erste Abschnitt der neuen Achse Hauptbahnhof
~Eckersbach bis zum Georgenplatz in Betrieb ging - Gber finf Jahre, um
gut 1 km Doppelgleis zu verlegen, das zeigt deutlich, wie sehr die Volks-
wirtschaft der DDR damals bereits mit dem Riicken zur Wand stand. Of-
fiziell hatte am 11.6.1985 auch der Bau auf dem Eckersbacher Ast begon-
nen, aber dort ging es noch langsamer voran, wéahrend der Aufbau des
Wohngebietes selbst rasch Fortschritte machte und Anfang 1989 mit rund
8000 Wohnungen abgeschlossen werden konnte. Die Stromversorgung

Innevative Schienenschmiesung,

Railjet und StaTtae

Fiir reibungslose Bewegung
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Frithjahr 2006: das Haus istverschwunden, die StraBenbahn fast ein halbes Jahr
in Betrieb — und die Erfolgserwartungen hewahrheiten sich. Trotz abnehmender

Bevidlkerung ist die OPNV-Nachfrage nach Neuplanitz deutlich gewachsen.

der neuen Strecke und der Briickenschlag lber die Mulde stellten sich als
nur duBerst schwer zu bewiltigende Hindernisse dar.

Zugleich auch den Anschluss von Neuplanitz zu betreiben - das Wohn-
gebiet war mit 8500 Wohnungen fiir bis zu 30.000 Einwohner von 1973
bis 1980 aufgebaut worden -, daran war gar nicht zu denken. Die dring-
liche Erneuerung des Fahrzeugparkes kam dagegen voran; 1987/88 erhielt
der Betrieb eine Serie von KT4D-Wagen, die ab 2.1.1989 in Traktion die
neue Linie 1 Hbf-Polbitz bedienten.

Wenige Monate spater hatte die DDR sich Gberlebt und mit der neuen
Zeit kamen auch neue Perspektiven fiir den schienengebundenen OPNV.

.delimon.de |
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NMETZ & BETRIER

Neuplanitz wie Eckershach, die beiden groﬂen_ NBUhaugﬁhlﬂtB aus Bn?gis‘g;i"r;
liegen auf Anhéhen iiber der Stadt. In Neuplanitz wun_ie viel g;tan, it
gestalterisch in das Umfeld einzugliedern. Rasengleise und E af':_’“" Seabilisio-
unterstreichen den Anspruch, mit der StraRenbahn eine zukiinftige

rung des Wohngebietes zu unterstiitzen.

Entwicklung der StraBenbahn seit 1990

Recht schnell konnte der StraBenbahnbau nach Eckersbachdab L?;nggﬁ;
schleunigt und am 19.9.1992 der Betrieb au_Fgenammen wer E'HMAN/AEG
Anfang der 1990er Jahre wurden Jwislf Niederflur-GTEM bei

bestellt und ab 1993 geliefert.
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StraRenbahnnetz in Zwickau, bestehend aus den Linien 1, 3 und 4, Gerissen dar-
gestellt: friiher geplante Strecke nach Oberplanitz, gepunktet: denkbare Anbin-
dung des Hbf an die Strecke nach Marienthal Abbildung: T. Naumann

dem Anschluss von Eckersbach soliten Neuplanitz, (wieder) Wilkau-
HaBlau und das VW-Werk Mosel angeschlossen werden. Auf bis zu 70
Fahrzeuge sollte der Wagenpark anwachsen...

Es zeigte sich jedoch, dass diese Gedanken allzu euphorisch waren; eine
StraBenbahn zum VW-Werk wére ein reiner Schichtwechselbetrieb parallel
zur Eisenbahn geworden. Die Plidne verschwanden wieder in der Schublade.

Euphorie und Erniichterung iiberdauerte nur die Planung nach Neupla-
nitz; erweitert durch die Uberlagerung des ersten Bauabschnitts mit einer
Heranfiihrung der Regionalbahnen aus Richtung Auerbach/Klingenthal
bis unmittelbar an den Stadtkern ohne stadtverkehrliche Bedeutung.

Neuplanitz, StraBenbahn und offentliche Diskussion

Neuplanitz wird wohl das letzte groBe Neubaugebiet aus DDR-Zeiten ge-
wesen sein, das noch eine StraBenbahnanbindung erhalten hat, Ldsst man
jlingst eingemeindete Stadtteile ohne direkten Zusammenhang der Be-
bauung mit der Kernstadt weg, so wohnt immerhin ein Viertel der Zwi-
ckauer hier. Auch nach der Anbindung von Eckersbach gehdrte die Zwi-
ckauer StraBenbahn mit nur 13,2 km Streckenldnge zu den kleinsten
deutschen Betrieben - zu wenig, um auf Dauer eine zweite Technologie
vorzuhalten. Mit Neuplanitz konnte es gelingen, die Verhaltnisse umzu-
drehen: verkehrlich, indem der Anteil der StraBenbahn an der OPNV-
Nachfrage massiv erhht wurde und betrieblich, indem mit rund 20 km
StreckenlZnge eine gerade noch vertretbare GrundgréBe flir einen Schie-
nenbetrieb erreicht ist. Bis dahin war es aber ein weiter Weg...

Es wire natlirlich méglich gewesen, in Zwickau die Entscheidung ge-
gen die StraBenbahn und fiir den Bus zu treffen. Diese Frage stellte sich
schon zu DDR-Zeiten (s.0.) und wurde damals aus Griinden zugunsten der
Schiene entschieden, die mit der Wende entfallen waren. Eine kurzfristig
vollstandig zu erneuernde Flotte aus Gotha-Wagen (desgl. Infrastruktur),
eine viel zu kleine Netzausdehnung und der Wegfall restriktiver Rehmen-
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SETRIER

Nicht nur Plattenbauten, auch griinderzeitliche und teils sehr schine Jugend-
stilhduser stehen genauso leer wie historisch wertvolle Gewerbebauten. In der
unteren Werdauer StraBe wechseln sich Leerstand und genutzte Bebauung ab.
Betriehlich schwierig, kdonnte dieser Abschnitt ggf. zugunsten einer Ver-
schwenkung zum Bahnhof und weiter durch die BahnhofstraBe zur Innenstadt
aufgegeben werden. Eine optimal zukunftssichere Netzstruktur in Form eines
klaren Linienkreuzes mit minimiertem Betriebsaufwand wiirde so entstehen,
ohne die ErschlieBung der Werdauer StraBe zu beeintréchtigen.

bedingungen aus DDR-Zeiten (z.B. Energiefrage, beschrénkte Verfiigbar-
keit von Materialien usw.) legten erneut eine Grundsatzentscheidung
nahe. Hitte man sich dabei fiir den Ubergang zum Bus entschieden, wére
der verlorene Aufwand aus Vorarbeiten zur Anbindung von Eckersbach in
engen Grenzen geblieben. Die zugunsten der StraBenbahn entschiedene
Frage konnte aber nur MIT Eckersbach, MIT Neupianitz und MIT der In-
nenstadt Sinn machen - und so wurde es auch entschieden.

Ein kurzer Blick auf die Fakten: seit 1914 geplant, wurde die Anbindung
von Planitz ab 1971 angesichts der Planung des Neubaugebietes wieder
konkreter — Obus wie StraBenbahn standen zur Diskussion, aber zu DDR-
Zeiten blieb es mangels Leistbarkeit beim Dieselbus. Erst nach der Wende
entstand eine in drei Bauabschnitte gegliederte Planung fiir eine knapp 10
km lange StraBenbahn vom Neumarkt durch die Innenstadt zur Stadthalle
und von dort via Neuplanitz nach Oberplanitz. Der erste Abschnitt (2,3 km)
ging am 1.10.1999 in Betrieb, der zweite (4,3 km) folgte nun am 9.12.2005;
wihrend der erste Abschnitt die Innenstadt wieder fiir den OPNV erschloss,
aber vam Netzaufbau her noch keinen wesentlichen Verkehrswert entfal-
ten konnte, kommt nun der volle Verkehrswert zum Tragen: die groB3en
Wohngebiete sind erreicht und Busverkehre kénnen substituiert werden.
Bereits die Beschaffung von 1993 deckte den Fahrzeugbedarf ab. Heute
sind neben diesen zwdlf dreiteiligen Niederflurwagen noch 23 zweiteilige
KT4D im Bestand.

Die StraBenbahn fuhr bereits, als 2000 die Stadthalle und das Einzel-
handelszentrum ,Glick-auf-Center” auf dem Geldnde des ehemaligen
Steinkohlenwerks ihren Betrieb aufnahmen, zugleich aber auch im Her-
zen der Innenstadt die ,Zwickau-Arcaden” mit 65 Fachgeschéften fertig
wurden. StraBenbahn und Arcaden sind deutliche Impulsgeber fiir eine
Stirkung des Standorts Innenstadt; fiir den es ansonsten wesentlich tri-
ber aussehen wiirde. Der Betrieb der Stadthalle bringt natirlich vor allem
Eventverkehr, aber mit Spitzenlasten (z.B. vor kurzem 7000 Besucher bei
einem Konzert der ,Puhdys"), bei denen man die Leistungsfahigkeit der
StraBenbahn zu schatzen wissen wird.

Der dritte Bauabschnitt bis Oberplanitz steht wohl nicht mehr zur Dis-
kussion, wenngleich zumindest der Oberplanitzer Markt ein sinnvoller
Endpunkt fiir die Linie ware und dort auch Neubaugebiete im Entstehen
sind. Aber grundsatzlich hat Zwickau heute die Zukunftsfahigkeit seiner
StraBenbahn mittel- bis langfristig gesichert. Bleibt als Aufgabe, die An-
bindung des Hauptbahnhofs langfristig zu sichern (wenn man das will...),
ggf. durch Verschwenkung der Marienthaler Strecke zum Hauptbahnhof
und Aufgabe der Fiihrung durch die untere Werdauer Strale. So ware der
StraBenbahnbetrieb auf ein betrieblich und verkehrlich optimales Ach-
senkreuz konzentriert und ein HéchstmaB an Wirtschaftlichkeit erreicht.
Die Stichstrecke zum Hauptbahnhof wird in ihrer heutigen Form immer
ein Sorgenkind bleiben und mittelfristig ein sicherer Stilllegungskandidat.
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NETZ & BEVRIEE

Die BahnhofstraBle ist heute straRenbahnseitig sehr schwach belastet (und
auch bedient); sie ist damit das letzte verbliebene ,Sorgenkind” des Betriebs.
Betriehlich ist sie dagegen unproblematisch, gestalterisch vor wenigen Jahren
u.a. mit Kaphaltestellen aufgewertet. Funktionell kénnte eine so aufgewertete
StraBenbahn die schwierige Situation des Sanierungsgebietes ., Bahnhofsvor-
stadt” unterstiitzen.

Fazit und Perspektiven

StraBenbahnen werden als ,sympathische Verkehrsmittel” wahrgenom-
men; das ist keine subjektiv gefarbte Stellungnahme, sondern immer wie-
der empirisch nachgewiesene Tatsache, die sich in objektiver Nachfrage
niederschldgt. Aber diese Sympathie gibt es nicht zum Nulltarif, weswe-
gen die Frage nach den Einsatzgrenzen der StraBenbahn nicht nur, aber
eben auch aus wirtschaftlicher Sicht beantwortet werden muss. Das be-
trifft die Betriebe umso stérker, je kleiner sie sind.

Das war schon immer so: wie viele Kleinbetriebe waren schon zur Zeit
ihrer Erbauung sinnlos? Sie entstanden aus dem Zeitgeist heraus, man
wollte modern sein, und um an die lukrative Stromversorgung heranzu-
kommen, versprachen die Anbieter damals den Kemmunen gerne
Strafienbahnen zum Nulltarif als Dreingabe. Kaum einer dieser Betriebe
sah jemals eine zweite Fahrzeuggeneration oder eine grundlegende Er-
neuerung der Infrastruktur... Das gilt ebenso fiir den Obus, der nun anstelle
der StraBenbahn als trendy und chic galt, weswegen ebenfalls eine ganze
Reihe viel zu kleiner und wirtschaftlich nicht vertretbarer Betriebe ent-
stand. Als Notlosung anstelle von Dieselbusverkehren oder Netzergén-
zungen von StraBenbahnen in der Zeit der Kriegswirtschaft entstandene
Obusverkehre verschwanden iberall wieder, als die Mangelwirtschaft
liberwunden war.

In dieser Diskussion gerne vorgebrachte Verschwdrungstheorien lassen
sich in ihrer Absolutheit in Deutschland sicher nicht halten; natiirlich sah
es die Autoindustrie nicht ungern und tat einiges dafiir, inre Umsatze auch
dadurch zu befliigeln, dass die StraBenbahnen zugunsten von Bussen ver-
schwanden, natiirlich vertrat eine ganze Generation von Stadtplanern
mehrheitlich |deale einer autogerechten Stadt - aber zu allererst waren
es die Menschen selbst, die sich an ihre Automobilisierung machten und
dabei auch ,freie Fahrt" forderten, dazu bedurfte es gar keiner perfiden,
.brainwashing-Nachhilfe" interessierter Kreise... Nun schwamm eben in
einer nachsten Welle das Automobil ganz oben auf der Zeitgeistwelle und
wurde von einer breiten Mehrheit der Menschen als der bessere Nachfol-
ger des OPNV empfunden. Heute sehen wir, dass diese Grundstimmung
doch differenzierter ausfallt als dazumal. Und genau hier liegt die Chan-
ce der StraBenbahn - im Gegensatz zum Bus wird sie als eigenstandige
und attraktive Form der Mobilitat wahrgenommen, wie die Nachfrageun-
terschiede diesem gegenliber bezeugen - brigens auch dort, wo sie nicht
oder nicht liberwiegend von Eigentrassen profitieren kann. Stadtbahnen
kdnnen, im besten Sinne des Wortes, vielerlei Nutzen flr die Stadte stif-
ten, Wirtschaftskraft und Urbanitat fordern, und wenn die Stadte groB ge-
nug sind, sollten sie auf ihren Einsatz nicht verzichten, denn dann - und
zwar ERST dann und NUR dann sind sie auch die wirtschaftlichere Alter-
native.

Die Entscheidung zum Bau der Neuplanitzer StraBenbahntrasse war
absolut richtig. Die mehrfach in der Diskussion vorgebrachten Einwénde,
diese MaBnahme sei eine groBe Torheit und miisse gestoppt werden, wa-
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Kurz nach der Wende wurde mit der raschen Fertigstellung der Eckersbacher
Strecke und der Beschaffung von zwilf Niederflurwagen der erste Schritt zur
langfristigen Sicherung des Schienenverkehrs in Zwickau getan. Schon da-
mals war aber klar, dass erst die erneute Anbindung der Innenstadt und der
Weiterbau von hier aus nach Neuplanitz Aufwand und Nachfrage wirtschaft-
lich in Einklang bringen wiirden.

ren durchaus verstandlich, aber nicht zu Ende gedacht; es war im Gegen-
teil unverzichtbar, die Strecke zu realisieren - es sei denn, man hétte den
Schienenbetrieb ganz aufgegeben, und zwar vor 15 Jahren.

In einer Stadt der GriBenordnung von Zwickau will die Frage nach dem
Finsatz von StraBenbahnen sorgféltig abgewogen sein - attraktiver und
mehr Nachfrage als Busse erzeugend, keine Frage, aber eben mit den ho-
hen Grundkosten einer zweiten Technologie belastet und das bei mittler-
weile weniger als 100.000 Einwohnern. Die erreichbaren Potenziale sind
also begrenzt und es kommt entscheidend darauf an, ALLE wesentlichen
Verkehrsquellen und -ziele mit der Schiene so zu erreichen, dass der aus
zusdtzlich gewonnener Nachfrage entstehende Nutzen den systembe-
dingt hoheren Aufwand der StraBBenbahn Gbersteigt.

Um die Beantwortung dieser Fragen wird es die ndchsten 20 Jahren
nicht nur in Zwickau gehen - es sei die provozierende Prognose gewagt,
dass Strafenbahnbetriebe, bei denen einzelne KT4D, ,Mini-Combinos"
0.4. ausreichen, die Nachfrage zu bewiltigen, keine Zukunft haben. Wei-
ter abnehmende Bevélkerung, wegbrechendes Steueraufkommen, Kom-
munen, die ihre Pflichtaufgaben nicht finanzieren kénnen - wo soll da der
Freiraum zur Finanzierung von StraBenbahnen herkommen? Man muss
kein Prophet sein: fiinf, sechs Betriebe werden woh! langfristig keinesfalls
Uberlebensperspektiven haben. Aber etwa noch einmal so viele Stédte ha-
ben es selbst in der Hand, wie sie inre OPNV-Zukunft gestalten wollen -
mit oder ohne StraBenbahnen. Zwickau gehdrt dazu, hat die Frage posi-
tiv beantwortet und dann auch die Konsequenzen gezogen: Diskussionen
nicht scheuen und inhaltlich ,durchstehen”, auch, wenn der Weg lang und
dornenreich ist. Es geht nicht darum, ob ein Stadtteil mit friiher 30.000
Einwohnern auf 15.000 schrumpft - wie viele Stadtteile anderswo, die
noch nie mehr Einwohner hatten, wurden an die Schiene angebunden,
und das sehr erfolgreich? Die Frage ist vielmehr, ob eine solche Erweite-
rung im Gesamt-OPNY-System verkehrlich und wirtschaftlich Sinn macht
- und, zum anderen, ob man die Trasse nicht auch als einen positiven
Standortfaktor fir die zukinftige Entwicklung von Stadtguartieren be-
greifen sollte...

Man muss alle, wirklich alle Anstrengungen unternehmen, um in sol-
chen ,Grenzfall-Stadten" die Nachfrage zur Schiene zu bringen (und
umgekehrt!), sonst ldsst sich die StraBenbahn schon mittelfristig nicht
mehr rechtfertigen; das ist eine politische Aufgabe, vor der man sich
nicht driicken darf! Was ist ein ,Grenzfall"? Nach Meinung des Autors
grob alle Bedienungsgebiete mit weniger als 150.000 Einwohnern; von
100.000 abwirts zeigen alle Alarmleuchten ,rot" und in Féllen mit we-
niger als 70.000 Einwohnern werden wir nicht mehr {iber StraBenbah-
nen reden miissen.

Insofern hat Zwickau bedacht und klug gehandelt; auch in 20 Jahren
werden hier noch StraBenbahnen fahren - nicht zum Selbstzweck, son-
dern um positiv zur Entwicklung des Gemeinwesens beizutragen. Zur
Nachahmung empfohlen... o
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