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StraBenbahn -
nur etwas fur Ballungsraume?

von Michael Wendt, Verkehrsplaner, Halberstadt

Tw 39 fiahrt mit Bw 61 im April 1980, wenige Tage vor Einstellung des StraBen-
bahnverkehrs durch die Magdeburger Strale und den Breiten Weg, vom Haupt-
bahnhof kommend Richtung Innenstadt, Bemerkenswert ist sicher neben der
hausbrandbedingt , getriibten Sicht” die damalige Verkehrsdichte auf der Fern-
{heute: Bundes-)StraBe 81. Beide Fahrzeuge sind iibrigens noch heute einsatz-
fihig im Bestand. Aufrahme: Lendecke

Halberstadt, eine Kreisstadt in Sachsen-Anhalt am Nordrand des Harzes,
zédhlt zu den kleinsten StraBenbahnstddten Deutschlands. Die Stadt mit
rund 40.000 Einwohnern, von Strukturwandel, Arbeitslosigkeit und be-
scheidenem Haushaltsbudget gezeichnet, entschied sich im vergangenen
Jahr nach langen Debatten und harten Auseinandersetzungen, ,ihre"
StraBenbahn weiterfahren zu lassen (vgl. ,stadtverkehr” 11-12/04). Nicht
wenige Verkehrsexperten und StraBenbahnfans waren ebenso erfreut
iiber diesen mutigen Schritt wie {iberrascht. Er griindete ndmlich nicht in
erster Linie auf Traditionsbewusstsein - dies hédtte man sich angesichts
schmaler Finanzen kaum leisten kénnen - sondern stand am Ende niich-
terner verkehrlicher und wirtschaftlicher Erwdgungen. Zwar trugen die
Stimmung in der Bevdlkerung, die sich Halberstadt ohne StraBenbahn
mehrheitlich weder vorstellen konnte noch wollte, und ein Oberbiirger-
meister, der diesem Stimmungsbild Rechnung zu tragen bestrebt war, we-
sentlich zur Entscheidung bei. Die Abstimmung im Stadtrat beeinflussten
aber nicht unwesentlich auch andere Aspekte. So ist das Beispiel Halber-
stadt einmal mehr Anlass fiir Diskussionen: passt eine StraBenbahn in Zei-
ten klammer offentlicher Kassen, Verkehrsmarktliberalisierung und Wirt-
schaftsflaute in eine kleinere Stadt? Und falls ja: wie kann das
funktionieren bzw. wie nicht?

Entwicklung der StraBenbahn in Halberstadt

Als die Stadtvéter sich am 25. Juni 1901 entschlossen, die Halberstadter
Pferdebahn zu elektrifizieren, fiel diese Entscheidung in eine Phase dyna-
mischer Wirtschafts- und Stadtentwicklung. Halberstadt, damals schon
Heimat fiir ca. 42.000 Menschen, hatte sich zu einem bedeutenden Ei-
senbahnknoten mit Betriebs- und Ausbesserungswerk entwickelt. Handel,
Handwerk und nicht zuletzt Industric prosperierten und sorgten nicht nur
fiir ,Wirtschaftsverkehr”. Immer mehr Arbeitskrafte mussten in einer
wachsenden Stadt (iber immer weitere Strecken befbrdert werden, denn
die stddtische Entwicklung vollzog sich logischerweise nicht zuletzt in
den bisherigen Stadtrandgebieten. Genau dort siedelten sich u.a. groBe
Kasernen und Betriebe an, die an den stddtischen Nahverkehr anzu-
schlieBen das planerische Gebot der Stunde sein musste. Die resultieren-
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den Fahrgastzahlen untermauerten, wie richtig diese Entscheidung
gewesen war:

Jahr befdrderte Fahrgaste
1902 1.617.888
1912 2474828

Nach einer Phase konjunkturbedingter Turbulenzen in den 20er/30er Jah-
ren, die beinah das ,Aus” fiir die StraBenbahn bedeutet hatten, folgte fiir
Halberstadt der ndchste Entwicklungsboom — der allerdings auch bereits
den Grundstein fiir die folgende fast vollstandige Zerstérung legte. In den
Kriegsvorbereitungs- und dann den ersten Kriegsjahren stand die Stadt
vor Verkehrsaufgaben, die ohne die StraBenbahn schlicht nicht zu lésen
gewesen waren. Allein Militar und kriegswichtige Betriebe lieBen das Be-
forderungsvolumen bereits rasant ansteigen:

Jahr beforderte Fahrgaste Jahr beforderte Fahrgaste
1933 1.389.384 1939 4.132.806
1935 1.825.022 1941 6.304.037
1937 2.865.793 1943 9.225.81

Am 8. April 1945 schlieBlich versank die Fachwerkperle am Harzrand, de-
ren Stadtbild Wernigerode oder Quedlinburg nur wenig nachstand, inner-
halb von 20 Minuten in Schutt und Asche. Ein amerikanischer Bomber-
verband hatte sich aufgrund gednderter Sichtverhdltnisse entschieden,
seine Bombenlast nicht Richtung Bernburg zu bringen, sondern den Ei-
senbahnknoten Halberstadt samt Junkers-Flugzeugwerk dem Erdboden
gleichzumachen. Unzidhlige Tote waren zu beklagen, die gesamte Innen-
stadt, der Bahnhaf, das Theater, etliche Kirchen und Unternehmen zerstort
und das 6ffentliche Leben bis auf weiteres zum Erliegen gekommen. Die
StraBenbahn stand vor einem Triimmerhaufen: 80 % des Gleisnetzes war
nicht mehr befahrbar und flinf Tricowagen praktisch nur noch Schrott. Der
Beschluss, die StraBenbahn wieder aufzubauen, stand dennoch sofort
fest. Wie anders hitten die Menschen in der zerstorten Stadt und unter
widrigsten wirtschaftlichen Umsténden iiberhaupt das stédtische Leben
wieder aufnehmen sollen? StraBenbahn und Trimmerbahn standen am
Anfang der Halberstidter Nachkriegsentwicklung — und wahrend die eine
sich die eigene Existenzgrundlage langsam abgrub, legte die andere den
Grundstein fiir ihren zweiten Friihling. Buchstablich in Handarbeit und
mit einfachsten Mitteln wurde die Rekonstruktion der Gleisanlagen in An-
griff genommen und jeder wieder befahrene Streckenabschnitt stand
quasi als Sinnbild fiir die Wiederauferstehung der Stadt und des stadti-
schen Lebens. Altere Halberstidter fiihlen sich allein deshalb schon bis
heute mit der StraBenbahn emotional in besonderer Weise verbunden.

In den Nachkriegsjahrzehnten erlebte auch die DDR ihr Wirtschafis-
wunder. Es ging aufwérts und mit steigenden Einwohnerzahlen und Wirt-
schaftswachstum entwickelte sich der Verkehr. Im Unterschied zur Bun-
desrepublik betrieb die DDR eine mehr oder wenige rigide Verkehrspolitik,
die sich in einem vollstdndig anders gelagerten Modal Split ausdriickte
und den teuren Import von Olprodukten begrenzen solite.

Jahr  Einwohner beford. Fahrgiste | Jahr  Einw.  befdrd. Fahrg.
1958 44.343 7.762.500 | 1978 47.919 9.261.000
1968 46.443 7.194.400 1988 47.492 7.584.800

Diese Beférderungsleistungen beeindrucken noch heute. Bedenkt man,
dass erst 1970 der letzte Helios-Triebwagen (Baujahr 1902!) ausschied
und bis weit in die 70er Jahre noch Lindner-Wagen aus den 30er Jahren
im Dienst standen, so spricht dies fiir sich. Die Modernisierung des Fahr-
zeugparks bescherte Halberstadt ab 1971 im Reichsbahn-Ausbesserungs-
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Das Netz der Halberstddter StraBenbahn im Wandel der Zeit

werk (RAW) Schéneweide rekonstruierte Zweiachserziige. Die Gleisanla-
gen wurden, soweit der Plan es hergab, oftmals in Handarbeit erneuert.
Die Neugestaltung der Randbereiche des Stadtzentrums zwang immer
wieder zu neu angepassten Trassenfiihrungen, die sich aber auf das Lini-
ennetz kaum auswirkten. Dies war anders, als im Mai 1980 die vielleicht
folgenschwerste Umgestaltung erfolgte: Statt die verschlissenen Gleisan-
lagen in der FernstraBe 81 zu sanieren, baute man am Bahnhof eine Wen-
deschleife. Dadurch war nicht nur die Anbindung wichtiger Arbeitsstét-
ten erheblich beeintrachtigt worden (das RAW Halberstadt lag nun z.B.

Tw 31 (Lindner/AEG, 1939) ist seit 1978 als historisches Fahrzeug einsatzféhig im
Bestand und erfreut sich groBter Beliebtheit. Hier fahrt der Wagen durch die
GriperstraBe Richtung Depot und gibt den Weg frei auf die architektonische
Mischung aus ,Platte” und alter Baustruktur, die in den 70er Jahren als Folge-
bebauung fiir die zum Abriss freigegebenen Fachwerkquartiere vorgesehen
war. Aufnahme: M. Wendt
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nicht mehr am Netz), die StraBenbahn ver-
schwand auch aus der HaupteinkaufsstraBe
(Breiter Weg), dic damit zur FuBgéngerzone
umgebaut werden konnte. Eine FuBgangerzo-
ne mit StraBenbahn konnte man sich damals
leider (noch) nicht varstellen. Die deutlich re-
duzierte ErschlieBungsfunktion des Netzes
richte sich in einem Aderlass von rund
1.000.000 Fahrgésten pro Jahr. Noch im glei-
chen Jahr wurde der VEB Verkehrsbetriebe
Halberstadt als .energiewirtschaftlich vor-
bildlich arbeitender Betrieb" ausgezeichnet.
Das Jahr 1990 brachte zundchst die
Wihrungs- und schlieBlich die staatliche Ein-
heit. Der weitgehende Zusammenbruch der
Wirtschaftsstruktur, die iber Nacht explodie-
rende Motorisierung und natiirlich der rasche
Riickgang der Einwohnerzahlen waren sicher
die wesentlichen Ursachen fiir den Einbruch
der Beférderungsergebnisse auf die derzeit
rund 2 Mio Fahrgaste pro Jahr. Schon 1991
begann die umfassende Rekonstruktion des
Schienennetzes — und damit auch ein lang-
wieriger Streit: Kann die StraBenbahn in einer
Stadt dieser GroBe und Struktur Zukunft ha-
ben? Die damalige Landesregierung machte
bald nach dem Beginn der Arbeiten deren
Fortsetzung von Rentabilitdtsuntersuchun-
gen abhdngig und fand dabei Unterstiitzung
im Bundesverkehrsministerium. Da waren al-
lerdings schon rund 10 Mio DM investiert und
mit der StraBenbahn ganze Straflenziige in
der Altstadt zu neuem Leben erweckt worden.
JStraBenbahn und Theater sind zwei Dinge,
die nicht wiederzubringen sind, wenn sie ein-
mal weg sind" brachte es 1992 der Biirger-
meister auf den Punkt und wusste die Bevl-

Abbildung: M. Wendt

In der Voigtei halt Tw 164 (ex Freiburg 106) auf dem Weg vom Nordring zum
Holzmarkt. Der Wagen féhrt durch vor der Wende dem Abriss geweihte Alt-
stadtstraBen, die ohne Fardermittel fiir die Gleissanierung zu Beginn der S0er
Jahre so miglicherweise heute nicht aussehen wiirden. Dennoch zeigt das
Foto, mit wie wenig Aufwand hier erhdhte Haltekaps die Attraktivitét steigern

kinnten. Aufnahme: M. Wendt
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Die Strecke zur Klus wurde frither taglich bedient, meist mit Pendelwagen.
Heute fahren die Bahnen hier nur noch am Wochenende.  Aufnahmen (2): SG

kerung dabei hinter sich. Es wurden Gutachten in Auftrag gegeben und
diskutiert, die dem interessierten Stadtrat nur ein weiteres Mal die Rela-
tivitit solcher Berechnungen bestétigten: eine Expertise ging von 93 Mio
DM Investitionsbedarf aus, eine andere von 36 Mio DM... Zu diesem Zeit-
punkt waren bereits 20 Mio DM ausgegeben und die erste gebrauchte GT-
4-Bahn aus Stuttgart eingetroffen. Am 14. Oktober 1992 beschloss der
Stadtrat mit groBer Mehrheit die Aufrechterhaltung des StraBenbahnbe-
triebs mit allen Konsequenzen - und schoss damit auch Mittel fiir die
Netzerweiterung zum Plattenbaugebiet am Nordring frei.
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StraBenbahn und historische Bausubstanz passen in Halberstadt gut zusammen

Erfolgsfaktoren der Tram in Kleinstédten

Verschiedene Faktoren entscheiden dariiber, ob der StraBenbahnbetrieb
gerade in einer Kleinstadt Erfolg haben und wirtschaftlich vertretbar sein
kann, u.a.:

® Liniennetz und Fahrplan miissen auf die spezifiscnen Mobilitatsbe-
diirfnisse und -gewohnheiten der Nutzergruppen ausgerichtet sein und
Hauptachsen attraktiv bedienen kénnen.

@ Je kleiner die Stadt, desto wichtiger werden Taktfrequenzen - weil man
bei i@angeren Wartezeiten eben einfach zéhneknirschend zu Fuf geht.
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Vor der 1980 fertiggesteliten Verdnderung des Gleisnetzes erreicht ein Hanger-
zug aus dem Breiten Weg kommend den damaligen Knoten Fischmarkt — direkt
vor dem HO-Warenhaus. Inzwischen ist hier das alte Zentrum, leicht modifi-
ziert, wieder auferstanden. Aufnahme: Sammlung D. Janietz

® Buslinien miissen optimal abgestimmt als Ergdnzung verkehren, qute
Anschliisse bieten und StraBenbahnlinien nicht durch ungeschickte
Fihrung Konkurrenz machen.

® Der vielleicht aber wichtigste Schliissel zum Erfolg liegt im anzustre-
benden Gleichklang von Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung.

Um einen solchen Gleichklang hat man sich in Halberstadt stets bemiiht
- gelungen ist er zumindest in Ansétzen:

@ \orhaben ,auf der griinen Wiese" blieben insgesamt eher Ausnahmen.

® Der Wiederaufbau des alten Stadtzentrums mit einer integrierten Ein-
kaufspassage in unmittelbarer Nahe der Rendezvous-Haltestelle Holz-
markt schafft optimale Anbindungen: nach einer Umfrage aus 2001
(1683 Befragte) kamen rund 30 % mit dem OPNV in die City, ebenso-
viele mit dem Kfz und immerhin 40 % unmotorisiert.

® Ein Sport- und Freizeitzentrum entstand im Einzugsbereich der
StraBenbahn, ebenso ein AOK-Bildungszentrum und ein Kaufpark.

Dass die jahrlichen Fahrgastzahlen bei fiir eine Kleinstadt zwar bemer-
kenswerten, gleichwohl steigerungsfihigen 2 Mio (inkl. Busverkehr etwa
2,5 Mio, entsprechend rund 10.000 pro Tag) stagnieren, diirfte u.a. an ge-
genldufigen Entscheidungen liegen, die vor dem Hintergrund der getrof-
fenen Grundsatzentscheidung diskussionswiirdig erscheinen:

® Die mit der Streckenverldngerung erst 1993 angebundene Plattenbau-
siedlung wurde im Rahmen des Stadtumbaus wenige Jahre spater fast
vollstandig geschleift.

@ FEin neues Wohngebiet mit verdichtetem Wohnungsbau wurde zwar nur
wenige hundert Meter entfernt neu erschlossen — jedoch jenseits einer
Eisenbahnstrecke und damit fiir die StraBenbahn nicht, fiir den Bus nur
umwegig erreichbar.

® Dic u.a. das Bildungs- sowie das Sport- und Freizeitzentrum er-
schlieBende Strecke wurde nicht ins Netz eingebunden sondern mon-
tags bis freitags zundchst als Stichstrecke bedient und dann zugunsten
einer Buslinie eingestellt, die nun abschnittsweise parallel zur Strafien-
bahn verkehrt.

® Die Parkraumbewirtschaftung in weiten Teilen der Innenstadt wurde,
weil vermeintlich einzelhandelsunvertriglich, aufgegeben. Nennens-
werter Parksuchverkehr war weder vorher noch hinterher ein reales
Problem.

® Mitten in der Altstadt wurde ein GroBparkplatz fiir 236 Pkw neu ge-
baut (ein Arqgument der StraBenbahnzweifler war stets gewesen: wo
die StraBenbahn fahre, komme niemand her und wolle niemand hin...)

Von solchen Problemen einmal abgesehen stellt sich die Frage nach der
zukiinftigen Entwicklung regionaler Mobilitdt und Verkehrsnachfrage
zunichst grundsétzlich, denn sie bildet als Gesamtnachfrage die Basis fiir

Ein Gotha-Triebwagen mit Lowa-Beiwagen beféhrt den Hohen Weg in der Pha-
se der Umgestaltung dieser Verbindung. Es entstand eine damals sicher als
.modern” empfundene vierspurige Schneise zwischen Altstadt und Zentrum.

Aufnahme: Sammlung D. Janietz

realistische Marktanteile des OPNV. Diese wiederum sind aber nach der
Neufassung des Gesetzes zur Gestaltung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs im Land Sachsen-Anhalt (OPNVG LSA) im Dezember 2004 eine
der wichtigsten BemessungsgriBen fiir die Zuscheidung der Landesmittel
auf die Aufgabentrdger. Wurden vorher wesentlich StrukturgroBen
(Fidche, Einwohner) in Ansatz gebracht, so sind es seitdem u.a. Fahrplan-
volumen und Fahrtgastzahlen, also: Angebotsqualitét (25 %) und Mark-
terfolg (40 9). Die separate StraBenbahnférderung wurde auf nur noch
5 9% zuriickgefahren, weil ein StraBenbahnverkehr bei verniinftiger Pla-
nung und Vermarktung iiber Qualitdt und Erfolg ausreichend ,zuwen-
dungsergiebig" sein sollte.

Auf der Nachfragescite sind derzeit durchaus gegenldufige Entwick-
lungen zu beobachten. Einerseits wird der ,allgemeine Trend” zum Auto
an die Wand gemalt, die fehlende Flexibilitat der Linienverkehre beklagt,
auf konjunkturbedingt fehlende Pendlerverkehre hingewiesen und dem
OPNV (z.T. sicher nicht zu Unrecht) eine gewisse Modernitat abgespro-
chen. Dem stehen gegeniiber:

® Die nach der SiV-Erhebung 2003 (System reprasentativer Verkehrsbe-
fragungen) erstmals sinkende Tendenz der Wegehaufigkeit beim moto-
risierten Individualverkehr (mIV) und eine sich zligemein abzeichnende

An das StraBenbahnnetz angeschlossen und zehn Jahre spiter ein Opfer des
Stadtumbauprogramms: Am Nordring wurde preiswerter, jedoch weitgehend
leerstehender Wohnraum ,.vom Markt genommen”. Neuer entstand an anderer
Stelle - allerdings ohne StraBenbahnanschluss. Dennoch wird die Haltestelle
Nordring weiter frequentiert. In unmittelbarer Nahe entstand v.a. eine Seni-

orenwohnanlage. Aufnahme: M. Wendt
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Sattigung - was auf grundsétzlich positive Marktchancen fiir den
OPNV hindeuten wiirde und sich anderswo bereits auszuwirken be-
ginnt.

Eine durchgehende Verteuerung der Lebenshaltungskosten bei sinken-
den Realeinkommen gerade im unteren Einkommenssegment - dies
wird einen Teil bisher festgelegter Kfz-Nutzer zwangsléufig zu kiihlen
Rechnern” werden lassen.

Die sich abzeichnende Verdnderung der Alterspyramide (zwar fahren
zunehmend auch betagte Senioren Auto aber gerade diese Zielgruppe
beginnt angesichts 6ffentlich diskutierter Rentenkiirzungsforderungen
und offener Fragen der Pflegefinanzierung, das persénliche Konsum-
verhalten zu priifen.

Eine Schulentwicklungsplanung, die demographisch bedingt auf Kon-
zentration setzen muss - und damit trotz sinkender Schiilerzahlen wei-
terhin neue Schiilerverkehre erzeugt.

Das nur schwer vorhersehbare Szenario mittelfristiger Benzinpreisent-
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wicklungen - jedoch geht kaum
jemand ernsthaft von dramati-
schem Preisverfall aus...

Als im Jahr 2004 im Stadtrat die
Grundsatzentscheidung fiir oder ge-
gen die StraBenbahn mit den anste-
henden Investitionen auf der Tages-
ordnung stand, war den meisten
Ratsmitgliedern  klar  geworden:
selbst wenn der stédtische OPNV bei
Umstellung auf reinen Busbetrieb
billiger wiirde, waren die Einnahme-
verluste, die letztlich niemand in
Frage stellt, eine Art Black Box. Zwar
hatten einige Gutachter Jahre zuvor
unterstellt, diese konnten unter giin-
stigsten Bedingungen geringfiigig
unter den Einsparungen liegen, aber
unter den neuen Bedingungen des
OPNVG LSA wire dies womdglich
schnell zur Milchméadchenrechnung
geworden: nun missten die Eins-
parungen nicht nur die Umsatzein-
buBen selbst kompensieren, sondern
obendrein noch die damit unaus-
weichlich sinkenden Landeszuwei-
sungen nach Markterfolg. Da zudem
selbst der Eigenanteil an den anste-
henden Investitionen bei Einstellung
des StraBenbahnbetriebs nicht hatte
eingespart werden kénnen (dieser
ware namlich in die dann notwendi-
gen Sicherungs-, Riickbau- und An-
passungsmaBnahmen  geflossen),
war eine Entscheidung pro StraBen-
bahn zwar fir manchen iiberra-
schend - angesichts der Akzeptanz
dieses Verkehrsmittels bei den Hal-
berstddtern aber letztlich auch unter
wirtschaftlichen  Gesichtspunkten
nur folgerichtig.

Nun wird es nicht mehr darum ge-
hen miissen, die StraBenbahn in Hal-
berstadt zu erhalten. Jetzt wird die
Feinjustierung der Angebotsgestal-
tung inklusive der Abstimmung
StraBenbahn/Bus/Eisenbahn, opti-
mierter ErschlieBungs- und Verbin-
dungswirkung sowie des Marketings
im Mittelpunkt stehen. Je besser dies
gelingt, desto mehr erhalt sich die
StraBenbahn selbst und tragt insge-
samt zu einer hohen Marktausschdp-
fung des OPNV bei. [ ] |
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Das OPNV-Gesetz des Landes Sachsen-Anhalt (OPNVG LSA) im Uberblick

Regelungs- assung 199 00 Neufassung Bemerkungen
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iibertragen werden. Sie sind ent-
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' GPNVG LSA vom 24.11.1995, Finanzierungsmodalititen gedndert am 27.4.2000
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* Die im Gesetz genannten Betrdge wurden von DM- auf gerundete EUR-Betriige umgerechnet
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