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DER ctwas andere” VCD-AUSFLUGSTIPP

Mit dem ,Krauterboot” auf Fliissen unterwegs
Michael Schicketanz

Warum?

Stellen Sie sich vor, Sie fahren mit lhrem Boot ein Stlick elbab. Sofort
ergeben sich ein paar Probleme: Die meisten Menschen besitzen kein
Boot, ausleihen ist nicht diberall mdglich und auch nicht ganz billig. Und
auBerdem muB das Boot meistens wieder zuriick. Das ist ohne Motor die
Elbe stromaufwarts kaum maglich. Also muss es mit einem Auto wieder
zuriickgefahren werden.

Das Grashoot bietet die ideale Losung fiir diese Probleme. Einfach mit
einer Folie, etwas Schnur aus Naturmaterial und einem Paddel ans Ufer
gehen, das Boot bauen und lospaddeln. Am Zielort das Gras an einem
geeigneten Ort zurlicklassen, den Rest einpacken und mit Bus oder Bahn
nach Hause fahren. Dazwischen gibt es wunderschéne Stunden, in denen
mensch sich von der Elbe vorwartsbewegen |aBt. Kurz & knapp:

Das Krduterboot spart den Bootskauf bzw. die Bootsausleihe samt Folge-
kosten fiir die Unterbringung und den Transport.

Das Krauterboot erspart den Autofahrer, der von der Ablege- zur Anlege-
stelle fahren muss, um Boot und Fahrer dort hinzubringen bzw. abzu-
holen.

Mit dem Grasboot bei Gallin

Wie wird es gebaut?

Es dauert etwa eine Stunde, um allein ein Boot zu bauen. Zuerst Gras &
Krauter méhen, dann mit Stocken eine doppeltes Oval (ca. 1,5 m lang)
abstecken und das Mahgut ca. 40 cm hineinlegen. Den fertigen Ring mit
mehreren Bindfdden zusammenbinden, auf die Folie legen, die
Folienrdnder umschlagen und schlieBlich das Boot zu Wasser lassen.

Die Erfahrungen

Im Sommer 2004 lernte ich diesen Bootstyp erstmals beim Elbe-Saale-
Camp in Barby kennen. Wir bauten dort ein solches Boot und probierten
es innerhalb eines Buhnenfeldes aus. Das Foto zeigt das fertige, einem
Schlauchboot sehr ahnliche, Grasboot. Innerhalb des Buhnenfeldes nutz-
ten wir statt Paddel, einen Stock zum Staken. Natirlich begannen wir
gleich zu Gberlegen, wie das Boot optimiert werden kénnte. Aber so
einfach es ist, so optimal ist es wohl auch schon!

Sofort dachte ich an eine groBere Fahrt. Der Wunsch danach wuchs
den ganzen Winter (ber. Und als das Gras und Kraut Anfang Juli hoch
genug gewachsen war, da trafen wir uns in Gallin, um zwei Boote zu
bauen und damit etwa 10 FluBkilometer nach Wittenberg zu fahren. Es
ist ein komisches Gefiihl, nur so mit der Folie unterm ... Besonders
wenn die Wellen von Motorbooten sich durch den Bootsboden bewegen.
Die Stromung der Elbe ist deutlich und stark sptrbar. In der Nahe der
Buhnen ist die Strémung naturlich besonders stark.

Und doch stellt sich schnell ein Gefthl der Sicherheit ein. Das Gras
tragt, das Boot ist mandvrierbar, es kann nicht kentern und selbst wenn
die Folie zerstort werden sollte, sinkt es so schnell nicht. Am 29. Juli fuhr
ich dann die ca. 20 FluBkilometer von Wittenberg bis Coswig. Diese
Reise begann gleich mit einem ordentlichen Gewitter. Dies am Strand
abwartend, diente das umgedrehte Boot als Regenschutz. Allerdings
gelangte beim ungeschickten Einsteigen etwas Wasser in das Boot
und dadurch wurde der Hintern naB, weil er naturgemaB die tiefste
Stelle bildet.

Die Elbe flieBt mit 4 bis 5 km/h. Da das Paddel hauptséchlich zum Steu-
ern da ist, ist dies auch in etwa die Geschwindigkeit des Krauterbootes.
Die Sitzhaltung ist sehr bequem, das Treibenlassen ist nicht sehr an-
strengend und mensch kann wahrend der Fahrt gut essen, trinken und
reden. So sind weniger Rastpausen am Ufer nétig. Die 20 km waren gut
vom Mittag bis zum spaten Nachmittag zu schaffen.

Das Besondere am Krauterbootfahren ist die Ruhe. Und zwar im doppel-
ten Sinn:

Das Krauterbootfahren verursacht kaum Gerdusche. Und auf der Fahrt
von Gallin nach Wittenberg waren auch oft keine menschlichen
Gerausche zu horen. Die Fahrt von Wittenberg nach Coswig war aller-
dings nur ganz selten leise: Die Industrie in Piesteritz und die B 187 sind
sehr deutlich zu héren. Ich begegnete immerhin 4 groBen Guterschiffen,
etlichen Motorbooten und vielen Kanus. Und in einigen Buhnenfeldern
gab’s frohliches Strandleben! (Angler gab’s auch, jedoch waren diese
natirlich leise.) Die Elbe war an diesem Tag ganz schén bevolkert!
Im Boot aber geht es fast immer ruhig zu. Es ist kaum etwas zu tun.
Eine ideale Form der Entspannung! Nur wenn groBe Schiffe auftauchen
oder die Stromung das Boot in ein Buhnenfeld treiben will, dann ist
Paddeln nétig.

Und doch ist es nie langweilig: Da ist ein interessantes Motiv fiir ein
Foto. Die Kilometerangaben am Ufer verlocken dazu die reale Durch-
schnittsgeschwindigkeit zu errechnen. Ab und an ein Tee oder etwas
Knabbern. Zwischendurch die noch so wenig bekannte Landschaft
schauen. — Besonders empfehlenswert ist der ,Kreisel-Panoramablick”.
Das Boot dazu mit einzwei Paddelziigen einmal kreisen lassen.

Grashoot oder Krduterbrot? Mit Absicht verwende ich
Ich lernte es als Grasboot kennen, aber an der Elbe wac
Krauter. Das Mahgut sollte nicht so starr & spitz sein;
verletzt und es sollte nicht zu jung sein, sonst gibt es
Stabilitat.

Interesse zum Mitfahren geweckt?



Jens Schneider

,Stadtumbau Ost” titelt unser The-
menschwerpunkt. Was hat dies mit
dem ureigenen VCD-Thema Verkehr
zu tun? Das Programm des Bundes
ist vielerorts im Munde und wird in
der Regel mit dem geférderten Ab-
riss von Plattenbauten in Verbindung
gebracht. Es ist ein politisch gesetz-
tes Instrument gegen den starken
Leerstand von Wohnraum in Ost-
deutschland, welcher, mit epochalen
demografischen Veranderungen ein-
hergehend, noch immer voranschreitet. Und genau hier ist der
Ansatzpunkt zum Thema Verkehr.

Die Politik hat begriffen, dass ein solcher Prozess gelenkt
werden muss und darauf hin ein millionenschweres Forderpro-
gramm aufgelegt, welches mit den zur Verfiigung stehenden
Mitteln aber die Probleme oft nicht so kompensiert kann, wie
es sich die Kommunen wiinschen. Das Schwinden und Altern
der Bevélkerung im grinderzeitlichen Wachstumszentrum
Mitteldeutschland hat sich in kommunalen Verkehrskonzepten
erst selten, haufig aber noch gar nicht widergespiegelt.

Werden die gegenwartig immer noch im Ausbau befindlichen
Verkehrsnetze in wenigen Jahrzehnten noch so gebraucht und
stellen deren Erhaltung und die Refinanzierung eine immer
starker driickende Generationenbelastung dar? Der Frage,
wie Stadte und Gemeinden diese Entwicklungen planen und
wie sich Verkehrsunternehmen auf langfristige Veranderungen
vorbereiten, wollen wir in diesem Heft nachgehen. Wichtig
erscheint mir, dass sich Politiker, egal ob auf Kommunal-,
Landes- oder Bundesebene, diesen Tatsachen bewusst stellen,
ohne dem vielleicht ersehnten Wunschgedanken aufzusitzen,
dass die Riickentwicklung nicht so stark ausfallen werde und
schon friiher zum Stehen komme. Die Realitat ist sicher fir
manchen Birgermeister, Stadt- oder Gemeinderat schmerz-
haft. Wer sich dem Thema jedoch ehrlich stellt, wird mit einer
neuen Basis auch neue Zukunftsvisionen verfolgen konnen.

Verschwundene innerstadtische Industrie- und Gewerbefla-
chen, entdichtete Plattenbauquartiere und entkernte Innen-
hofe konnten die Basis flir eine neue Attraktivitat in unseren
Innenstadten werden. Ich finde die Vorstellung schon, hinter
Grlinderzeithdusern Platz fiir Griin und spielende Kinder zu

haben, statt dass weiter vor den Toren der Stadte Schlafdorfer
entstehen. Letztere besitzen zwar das begehrte Griin, aber die-
jenigen, die nicht allein wegen der in vielerlei Hinsicht ,dorf-
lichen Ruhe” nach drauBen gezogen sind, wird es nicht dauer-
haft glicklich machen.

Spatestens an dieser Stelle schlieBt sich der Kreis zum Thema
Verkehr. Ein konzeptionell gezielter Riickbau in den Stadten
soll den Menschen neuen Raum und Perspektiven in ihnen ge-
ben. Diese Zentrierung kann Wege kiirzen und wachsende in-
dividuelle Verkehre mit dem PKW entbehrlich machen, die
manchen Planer heute noch als unausweichlich erscheinen.

Redaktionsvorschau
Themenschwerpunkt im Heft 4/2005:

Barierrefreier Verkehrsalltag?

Jena: Mit dem ICE ins Paradies

Jena und seine Bahnhofe — eine wohl unendliche Geschichte
iber Versdumnisse und verpasste Chancen zur Zeit des
Bahnbaus sowie spateren Ideen und hochfliegenden Plénen
zum Bau eines Zentralbahnhofs, die aber oft iber das Dis-
kussionsstadium nicht hinaus kamen. Mit dem 12.06.05 wuchs
die Geschichte der Jenaer Bahnhofe um ein weiteres Kapitel,
denn der neue Paradieshahnhof als innenstadtnaher Fernbahn-
hof (der eigentlich nur ein Haltepunkt mit zwei AuBenbahn-
steigen ist) ging in Betrieb.

Auch die offizielle Eréffnung am 18. Juni warf bei einigen
Gasten wieder die Frage auf, warum Jena eigentlich keinen
Hauptbahnhof hat. Auch wenn dieses Manko, das mangelnder
Weitsicht und verschiedener Interessenlagen im 19. Jahrhun-
dert geschuldet ist und bis in die heutige Zeit nachwirkt, so
verbesserte sich mit dem kleinen Fahrplanwechsel die Erreich-
barkeit der Jenaer Innenstadt von den Fernzligen der Saal-
bahn nochmals erheblich.

Liegt doch der Marktplatz jetzt in fuBldufiger Distanz und
auch die Anbindung an den OPNV ist geradezu ideal: Von den
Stadtteilen Zwatzen und Winzerla, wie auch den Wohnge-
bie-ten in Lobeda ist der Bahnhof ohne Umsteigen mit der
StraBenbahn erreichbar und auch der neue Busbahnhof liegt
gleich gegenlber. Das von Spéttern als Bretterbahnsteig
gescholtene Provisorium Jena-Paradies konnte nach fast sechs
Jahren endgiiltig auBer Betrieb gehen.
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Aktionswoche Leipzig: Stadt im Wandel — FreiRdume
leben

Passend zum Thema unserer aktuellen Ausgabe flhrt die
Stadt Leipzig vom 10. bis 18. September eine Aktionswoche
durch, die die eher negativ besetzten Schlagworte ,Schrump-
fung”, ,Bevdlkerungsabwanderung”, ,Abriss”, ,Leerstand”,
wie sie oft im Zusammenhang mit der Entwicklung ostdeut-
scher Stadte genannt werden, den durchaus vorhandenen
positiven Tendenzen gegeniiberstellt und diese veranschauli-
chen will. Hierzu zdhlt u. a. der Gewinn neuer FreiRaume, wie
sie in den letzten Jahren im Sinne einer ,entdichteten” Stadt
entstanden sind. Die neuen Parks, tempordres Griin oder tem-
pordre Nutzung alter Hauser, etc. werden wahrend der
Aktionswoche durch Exkursionen und Spaziergange vorgestellt
und parallel von Fachveranstaltungen begleitet.

Nahere Infos unter www.leipzig-freiraeume-leben.de

Dresdener Schiiler erkunden ihre Radwege

Das von der EU geforderte Projekt , Ur-Bike — Mit dem Fahrrad
zur Schule”, an welcher die Stadt Dresden teilnimmt, tritt nun-
mehr in eine konkrete Phase. An dem Pilotprojekt nehmen das
St. Benno-Gymnasium und die 121. Mittelschule teil. In dessen
Rahmen sollen die Schiiler ihren Schulweg auf Fahrradfreund-
lichkeit untersuchen und Radwegschulplane erstellen. Auch
sollen sie Unfallschwerpunkte erfassen und der Stadtverwal-
tung Hinweise fir eine Verbesserung der Radverkehrsfiihrung
geben, um eine Qualitatsverbesserung der Radverkehrsanlagen
in der Stadt zu erreichen.

ANZEIGE

Damit sich

lhre Fahrgdste

auch von Ihnen
angesprochen
fiihlen!

Hp1 = Marketing-Services

im OPNV

Altleutewitz 11

01157 Dresden

Tel.:0351/4 24 40-0

E-Mail: Hpl1@probst-consorten.de
www.probst-consorten.de/hp1
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Netz der Harzer Schmalspurbahnen wachst

Mit der Umgestaltung des Bahnhofs Gernrode endete am
20.05.05 die erste Bauetappe der Selketalbahn-Verldangerung
nach Quedlinburg. Anfang Juni wurde die Fortsetzung der
Arbeiten an der Normalspurstrecke (ehemals Kursbuchstrecke
332) europaweit ausgeschrieben, um nach der Vergabe im
August ab September weiterbauen zu kénnen,

Auch die Umbauarbeiten im Bahnhof Quedlinburg selbst sol-
len noch 2005 beginnen. Die MaBnahme in Gernrode war
bewusst etwas vorgezogen worden, um wahrend der Sommer-
saison auf Schienenersatzverkehr verzichten zu kénnen, der
die Touristen abgeschreckt hatte. Die zugehérige mehrtagige
Sperrpause war zudem genutzt worden, um an der Selketal-
strecke weitere Sanierungen durchzufiihren.

Mit dem vom Land Sachsen-Anhalt mit ca. 6 Mio. geférderten
Projekt, verfolgt man das Ziel, die Weltkulturerbestadt Qued-
linburg (Mitgesellschafter der Harzer Schmalspurbahnen
GmbH) an die Selketalbahn anzuschlieBen und neue Fahr-
gastpotentiale (Ausfliige von Touristen aus Quedlinburg in das
Selketal, Ausfliige von Touristen aus dem Selketal nach Qued-
linburg) zu erschlieBen. Damit soll das Selketal touristisch
aufgewertet werden. Diese Aktivitdten sind im Zusammen-
hang mit dem geplanten Ausbau des Unterharzes zu einem
Tourismuszentrum mit Alexisbad als Mittelpunkt zu sehen.

Bereits 1994 wurden erste Gedanken zur Verldngerung der
Selketalbahn in die Offentlichkeit getragen. Zu dieser Zeit dis-
kutierte man Uber ein Dreischienengleis. Wegen der Beton-
schwellen sollte das Einlegen der dritten Schiene fir die
Schmalspurzlige im Rahmen einer Oberbausanierung der Nor-
malspurstrecke erfolgen. Seit Januar 2004 ist auf der gesam-
ten Regelspurstrecke Frose — Ballenstedt — Gernrode — Qued-
linburg der Verkehr eingestellt. Nach dem die Finanzierung
geklart war, konnte man mit den Vorarbeiten fiir den Umbau
des Abschnitts Gernrode — Quedlinburg von Normalspur auf
1000 mm Schmalspur beginnen. Etwa Mitte 2006 soll der
erste Zug auf den ca. 8,5 km Verldangerung der Selketalbahn
fahren.



Von Erfurt nach Wiirzburg oder Niirnberg

Seit Juli sind die Bauarbeiten im Brandleitetunnel (unter dem
Rennsteig) an der Bahnstrecke Erfurt — Meiningen abgeschlos-
sen, so dass nun wieder durchgangig der Regionalexpress von
Erfurt nach Wirzburg verkehrt (Abfahrten in Erfurt: z.B. 7.40
Uhr, 9.40 Uhr usw., alle 2 Stunden, Riickkehr auch zweistiind-
lich, z. B. 10.19 Uhr oder 12.19 Uhr Erfurt an). Als Alternative
zum ICE, mit dem man von Erfurt mit Umsteigen in Fulda nach
Wiirzburg zwar schneller, aber daflir teurer unterwegs ist,
bietet sich diese Verbindung an, die sich auch flr Reisende mit
dem Wochendticket eignet.

Zwischen Suhl und Mellrichstadt zeigt der Blick aus dem
Zugfenster an etlichen Stellen, wie sich der Bau der A 71 durch
die Landschaft frisst und den Autofahrern bald einen erheb-
lichen Geschwindigkeitsvorteil auf dieser Verbindung verschaf-
fen wird. Die landschaftlich interessante Bahnlinie ist dagegen
noch nicht fertig saniert: Der Fortgang des Ausbaus ab Oberhof
ist nach wie vor unklar. Fir die Sanierung bis Suhl wird sogar
eine weitere Verschiebung in das Jahr 2007 diskutiert.

Fur die geplante ICE-Schnellstrecke Erfurt — Nirnberg werden
einstweilen weiterhin so viele Mittel bereit gestellt, dass das
Baurecht nicht verfallt. Eine Fertigstellung vor 2015 ist jedoch
unwahrscheinlicher als je zuvor. Es fehlen allerdings auch noch
konkrete Planungen, um die bereits hergestellten Trassenab-
schnitte sinnvoll mit dem bisherigen Bahnnetz im Thiringer
Wald zu verkniipfen, weil die Politiker noch immer nach dem
Prinzip ,alles oder nichts” arbeiten und einstweilen teure In-
vestitionsruinen in Kauf nehmen.

Fur die aktuelle Verbindung von Erfurt nach Nirnberg konnte
der Anschluss in Saalfeld seit Juni wieder hergestellt werden,
nachdem hier seit dem letzten Fahrplanwechsel die Fahrzeiten
nicht mehr gepasst hatten. Die schnellste Verbindung von fihrt
nun wieder mit dem Regionalexpress nach Saalfeld und von
dort weiter nach Nirnberg. Méglich wurde dies durch die
Beschleunigung des Regionalexpress (kein Halt mehr in Nieder-
willingen) und leicht verlegte Fahrzeiten des ICE).

Wackelkandidat WeiBeritztalbahn? (Quelle: BahnReport)
Mehr als ein Dreivierteljahr liegt inzwischen der erste Wie-
deraufbau-Spatenstich der schwer vom Augusthochwasser
2002 getroffenen Strecke zurlick. Dass dieses Event ein wegen
der bevorstehenden Landtagswahl aus politischem Kalkul lan-
cierter Termin war und deswegen den Gesten bislang kaum
Taten folgten, ist hinlanglich bekannt. Inzwischen mehren sich
sogar die Anzeichen, dass zumindest in Kurort Kipsdorf so bald
kein Zug wieder einfahren wird.
Lange Gesichter gab es bei den Beteiligten, als Anfang Mai die
Ergebnisse der Vorplanung zum Wiederaufbau vorgestellt wur-
den. Danach fallt der geschatzte Gesamtinvestitionsbedarf mit
Uber 40 Mio. EUR doppelt so hoch aus, wie bisher angenom-
men. Die Ursachen dafiir sind u. a.:
— Mangel, die nicht dem Hochwasser, sondern der unterlasse-
nen Instandhaltung durch den Vorbetreiber geschuldet sind
— Schaden, die es bei der Kostenschatzung 2002 noch nicht
gab (z.B. durch den starken Schmelzwasserabfluss nach dem
schneereichen Spatwinter 2005 und durch Materialdieb-
stahle)
— MaBnahmen zur Rationalisierung (héhere Investitionversus
geringere Betriebskosten)

— Anforderungen der neuen Hochwasserschutzkonzeption

— wegen der aufwandigeren Logistik und Herstellung nicht
geringere Baukosten als bei einer Normalspurstrecke (z. B.
ist wegen der Platzverhaltnisse nur ein eingeschrankter
Einsatz von GroBmaschinen méglich)

Nun soll zunachst nur den Abschnitt bis Dippoldiswalde Ende

2006 wieder in Betrieb gehen, so dass nur ein Zug im Umlauf

zwischen den Endpunkten pendelt statt wie friiher zwei. Dies

flihrt auch zu Personaleinsparungen und einem geringen Auf-

wand bei der Sicherungstechnik.

Noch in diesem Jahr sollen die Arbeiten in Freital sowie zwi-

schen Seifersdorf und Dippoldiswalde beginnen.

Die Zukunft des oberen Streckenteils bis Kurort Kipsdorf ist

daflir mehr als offen. VVO-Geschéftsfiihrer Ringat auBerte

sogar ,man miisse auch der nachsten Generation noch etwas

vom Wiederaufbau der WeiBeritztalbahn Ubrig lassen.”

Zukunftsperspektiven fiir die Muldentalbahn

(Quelle: BahnReport)

Seit diber 5 Jahren fahren auf der Strecke GroBbothen — Roch-
litz—Glauchau keine durchgehenden Ziige mehr, die Strecke
wurde zunachst wegen unterlassener UnterhaltungsmaB-
nahmen abschnittsweise unbefahrbar und spéter ganz einge-
stellt. Die Deutsche Regionaleisenbahn (DRE) hatte daraufhin
im April 2005 eine Regionalkonferenz initiiert, die in Rochlitz
stattfand. Dort sprachen sich von den 38 Teilnehmern nur der
Geschaftsfiihrer des Verkehrsverbundes Mittelsachsen und der
Vertreter des Landkreises Mittweida dagegen aus, die still-
gelegte Strecke wieder zu entwickeln. Die Vertreter der
Kommunen Rochlitz und Waldenburg verwiesen darauf, dass
sich ihre Besucherzahlen seit der SPNV-Einstellung halbiert
hatten. Trotzdem sollen aber zundchst zwei nicht-touristische
Projekte angegangen werden. Das erste ist die Wiederbe-
fahrbarmachung zwischen Rochlitz und GroBbothen, um zwei
interessierten Giterkunden aus Rochlitz und Colditz eine
Anbindung an den Rangierbahnhof Engelsdorf zu ermdglich-
en. Das zweite ist ein SPNV-Pendelverkehr Rochlitz — Narsdorf,
den die Stadt Rochlitz wiinscht und wahrscheinlich (weil sie
von den Zweckverbanden nicht bei einem Bahnunternehmen
bestellt wird) auch finanziell unterstitzen wird. Dass die
Rochlitzer Strecke bei Umbau in Narsdorf abgetrennt wird, ist
nur insofern bedeutend, als sich durch die Bahnsteigverlegung
an der Musterstrecke der Umsteigeweg verldngert. Die DRE
hat sich deswegen mit DB Netz und dem fiir die Planung
verantwortlichen Ingenieurbiro in Verbindung gesetzt.

Dessau bald ohne IC (Quelle: BahnReport)

Mit der Inbetriebnahme des Berliner Nord-Sud-Tunnels und
der Inbetriebnahme des neuen Berliner Hauptbahnhofs steht
flir Mitte 2006 eine Beschleunigung und Verdichtung des ICE-
Verkehrs von Leipzig nach Berlin bevor. Die Konzentration des
Fernverkehrs auf der Bahnlinie Leipzig—Wittenberg—Berlin
wird dann aber auch das faktische Ende der IC-Anbindung
Dessaus einleiten. Ab 2006 sollen hauptsachlich noch der
Pendler zum Umweltbundesamt wegen lediglich zwei Zug-
paare hier halten, doch sind auch diese langfristig nicht ge-
sichert. Stattdessen sollen die Berlin-Reisenden die Umsteige-
verbindung uber Lutherstadt Wittenberg nutzen.
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Themenschwerpunkt: Stadtumbau Ost

Deutschland - ein schrumpfendes und alter
werdendes Land

Der OPNV und die demografische Entwicklung
Volker Eichmann

Das Thema Demografie hat es inzwischen aus der wissen-
schaftlichen Fachliteratur bis auf die Titelseiten von Zeitungen
und in die Fernsehnachrichten gebracht. ,Deutschland ver-
greist und schrumpft!”, so lauten vielfach die Alarmrufe. Und
tatsachlich wird hochstwahrscheinlich im Jahr 2050 die Halfte
der Bevdlkerung dlter als 48 Jahre sein, ein Drittel sogar 60
Jahre und dlter. Die deutsche Geburtenrate ist inzwischen eine
der niedrigsten in Europa und liegt weit unterhalb der Grenze,
bei der auch nur eine gleich bleibende BevélkerungsgroBe
gesichert ware. Die Ursachen liegen vielfach auch in einer kin-
derfeindlichen Umwelt, in fehlenden Méglichkeiten fur Fami-
lien, vor allem flr Mutter — andere europaische Lander haben
weniger Probleme dieser Art. Diese Entwicklung hat nicht nur
auf die Renten Auswirkungen — auch Mobilitdt und Verkehr
werden davon betroffen sein, alte Menschen haben andere An-
spriiche als Familien oder gar Kinder. Und — gerade im OPNV
wird ein Rlckgang der Schulerzahlen gravierende Folgen
haben.

Diese Entwicklung findet aber nicht gleichmaBig und Uberall
statt — wahrend in Boom-Regionen wie Miinchen oder dem
Rhein-Main-Gebiet zunachst noch Bevodlkerungszunahmen zu
erwarten sind, wird es in anderen Regionen dagegen sehr
schnell zu Rlckgangen kommen. In vielen Gegenden Ost-
deutschlands sind die Schrumpfungsprozesse schon in vollem
Gange — Stadte wie Hoyerswerda oder Halle/Saale haben von
1990 bis 2000 bereits iber 20% ihrer Bewohner verloren, und
dieser Prozess geht weiter. Hier wirkt zunachst die schlechte
wirtschaftliche Entwicklung, aber durch die demografische Ent-
wicklung wird dieser Prozess zunehmend verstarkt. Eine dhn-
liche Entwicklung ist (brigens auch in wirtschaftsschwachen
Regionen im Westen zu finden — etwa in Teilen des Ruhr-
gebiets oder in norddeutschen Hafenstadten wie Bremerhaven
oder Wilhelmshaven.

Entvdlkerung und Uberalterung sind aber kein Phinomen nur
der Stddte — im Gegenteil, vor allem ldndliche Regionen leiden
seit spatestens Mitte der 90er nicht nur unter riicklaufigen
Geburtenraten sondern auch unter Wegzligen gerade von jun-
gen und motivierten Menschen. Fiir die Stadte stellen sich aber
durch diesen Riickgang vielfdltige Probleme — leerstehende
Wohnungen und verfallende Industriebrachen. Der Riickgang
hat auch Folgen fiir die Auslastung von Schulen, Kranken-
hdusern oder anderen sozialen Einrichtungen, verbunden mit
allen entsprechenden Problemen. In Sachsen hat etwa die Pla-
nung der Staatsregierung zur SchlieBung von Schulen zu ent-
sprechend intensiven und &ffentlichen Diskussionen und viel
Kritik geftihrt.
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Abbau von Infrastruktur — nicht nur ein technisches
Problem

Angesichts einer bisher Uberwiegend auf Wachstum und
Zunahme ausgerichteten Planung und Politik ist der Umgang
mit dem Riickgang ein groBes Problem, nicht nur technisch-
planerisch, sondern vor allem auch hinsichtlich der Umsetzung
und Durchsetzung. Wahrend bei Schulen und anderen seit
jeher an bestimmten Punkten konzentrierten Einrichtungen
eine Anpassung durch SchlieBung zumindest technisch prob-
lemlos ist, sind so genannte flachendeckende Infrastruktur-
einrichtungen viel schwieriger. Gas, Wasser oder Strom sind
lebensnotwendig und missen flachendeckend vorhanden sein
— aber wenn immer weniger Nutzer da sind, wird die Vor-
haltung immer teurer. Diese Entwicklung hat etwas von einem
Teufelskreis an sich — diesen zu durchbrechen erfordert neue
Ideen und Ansatze. Kleinere Einheiten — etwa Zwergschulen
oder dezentrale Versorgungseinrichtungen — sind ein Ansatz,
ebenso wie die Loslésung von groBen Netzwerken. Letztlich
stellen inzwischen manche Wissenschaftler angesichts der
Aussichten auf Schrumpfung und Riickgang sogar die Frage,
ob die postulierte Gleichheit der Lebensverhaltnisse in Stadt
und Land nicht bereits jetzt — oder aber zumindest in naher
Zukunft — nur mehr als Fiktion bezeichnet werden kann, von
der man sich realistischerweise verabschieden muss.

Der OPNV als Aufgabe staatlicher Daseinsvorsorge ist eben-
falls von Schrumpfung und Uberalterung betroffen. Gerade im
landlichen Raum trifft den OPNV zudem der Riickgang der
Schillerzahlen, der auch kaum durch die immer langer wer-
denden Fahrtwege der einzelnen Schiiler kompensiert werden
kann. Bis 2020 wird im landlichen Raum flachendeckend mit
Rlckgangen der Schiilerzahlen von bis zu 50 Prozent gerech-
net. Dagegen steigt die Zahl der Menschen mit Fihrerschein
und Pkw-Verfligbarkeit weiter an — auch unter den élteren
Menschen haben mehr als noch vor 20 Jahren einen Fiihrer-
schein und einen Pkw. Diese Entwicklung wird sich verstarken
— haben in der Generation der iiber 60-J&hrigen noch deutlich
weniger Frauen als Manner einen Fiihrerschein, so ist bei den
heute 20-Jahrigen kaum noch ein Unterschied zwischen den
Geschlechtern zu finden.

Wie kann also OPNV — ein sowohl sozial als auch ¢kologisch
unverzichtbares Instrument — darauf reagieren? Die Ausgangs-
bedingungen sind schlecht — nicht zuletzt wegen der in Ost
und West autoorientierten Entwicklung der vergangenen
Jahrzehnte. Der landliche Raum ist oft geprdgt durch disperse
weitldufige Netze, orientiert auf den Pkw und mit peripheren
Lagen von wichtiger Infrastruktur — seien es Supermarkte oder
Freibader. Und je geringer die Besiedlung ist, desto schwieri-
ger wird es auch, den OPNV wirtschaftlich zu gestalten. Es
fehlt ganz einfach an der notigen Nachfrage flir einen halb-
wegs wirtschaftlichen Betrieb. Irgendwann ist auch der oko-
logische Sinn schwierig zu begriinden — der vielfach beschwo-
rene ,Geisterbus” mit 1-2 Fahrgdsten und einem Fahrer
bedeutet gegenliber dem Pkw eindeutig schlechtere Pro-Kopf-
Emissionen. Die schon lange bekannte Spirale aus Zersiedlung,
zuriickgehenden Fahrgastzahlen, mehr Pkw-Nutzung und
weiterer Zersiedlung wird durch die Schrumpfung noch ver-
starkt:
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Bislang war dieser Teufelskreis mehr ein Problem der Flache.
Aber auch Stadte sind betroffen. Hinzu kommt vielfach eine
fehlende Koordinierung, so dass dieser Kreislauf durch plan-
erische Entscheidungen sogar noch weiter verstarkt wird.
Wenn in einem Plattenbauviertel einer ostdeutschen GroBstadt
ausgerechnet diejenigen Bauten ,entmietet” und abgerissen
werden, die direkt um eine StraBenbahnhaltestelle gruppiert
sind, dann wird der Niedergang des OPNV noch beférdert. Und
wenn die Schulstandortplanung eines Landkreises sich nicht
am vorhandenen OPNV-Netz orientiert und ausgerechnet sol-
che Schulen schlieBt, die gut im OPNV-Netz liegen, dann wird
nicht gespart, sondern es entsteht zusatzlicher Aufwand.

Welche Losungsansatze gibt es nun? Es bietet sich Verschie-
denes an. Aber allen Ansatzen ist eines gemein: Sie wirken nur
langfristig und sie wirken nur gemeinsam. Am wichtigsten ist
aber, dass die Politik, gerade in den ostdeutschen Bundes-
landern, die ja fast flachendeckend davon betroffen sind, das
Problem erkennt.

Flexibilisierung des OPNV

Ein erster Ansatz ist die flexiblere Gestaltung des OPNV-An-
gebots. Die dazu geeigneten Modelle sind im Prinzip seit
Jahrzehnten bekannt. Erste Modelle flexibler Angebots-
formen wie Rufbus oder Anruf-Sammel-Taxi wurden bereits in
den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts erprobt. Im land-
lichen Raum sind sie inzwischen oft eingesetzt — allerdings
finden sich gerade in Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen
noch vielfach ganze Liniennetze herkdmmlicher klassischer
Buslinien, viele Unternehmen und vor allem Aufgabentrdger
haben die Chancen flexibler Bedienformen noch nicht erkannt.

Oft wurden zudem nur sehr eingeschrankt Angebote dieser
Art eingeflihrt — aber ein Anrufbus, der Dienstag und
Donnerstag je zwei Fahrtenpaare macht, fiir die zudem 24
Stunden Vorbestellung nétig sind, ist nicht nur ein unattrakti-
ves Angebot, er verfehlt auch vollig alle Kriterien, die die
Erfinder dieses Modells urspriinglich aufgestellt haben.

Attraktive flexible Bedienformen im ladndlichen Raum benéti-
gen eine gewisse Angebotsdichte, attraktive und kurze Vorbe-
stellzeiten und eine sinnvolle Einbindung in eine Grundstruktur
Jklassischer” OPNV-Angebote, sei es auf der StraBe oder

Schiene. Ein Beispiel findet sich etwa im Ohrekreis in Sachsen-
Anhalt, dort wurden die bisherigen normalen Linienverkehre
auf das flr den Schilerverkehr zwingend notwendige Fahr-
tenangebot reduziert, dafiir wurde ein zusatzlicher Rufbus im
Stundentakt eingeflihrt. Lediglich zu den Zeiten, in denen die
weiterhin flr den Schiilerverkehr bendtigen Busse fahren — die
in den Takt des Rufbusses eingepasst sind, verkehrt dieser
nicht. Das Angebot konnte damit gegeniiber friiher deutlich
ausgeweitet und auch an den Wochenenden angeboten wer-
den.

Allerdings sind solche Angebotsformen nicht das Allheilmittel.
Wenn die Siedlungs- und Verkehrsplanung nicht ebenfalls aktiv
Konzepte zum Umgang mit Schrumpfungsprozessen entwick-
elt, sind auch gute flexible OPNV-Angebote nur ein Kurieren an
Symptomen.

Integrierte Planung von Siedlung und Verkehr

Ein zentraler Ansatz ist die Integration von Siedlungs- und
Verkehrsplanung. Als ,integrierte Verkehrsplanung” ist das
Thema zwar schon seit Jahren bekannt und wird immer wieder
von renommierten Verkehrswissenschaftlern gefordert — allein
es bleibt vielfach bei Lippenbekenntnissen der Politik und
effektiver Behinderung von Planern, die den Sonntagsreden
eine Umsetzung folgen lassen wollen. Oder es sind andere
Planer und Ingenieure, die sich gegen eine Integration strau-
ben, sei es, weil sie befiirchten, an Einfluss zu verlieren oder
weil sie Verkehrsplanung alleine als Bau von Infrastruktur ver-
stehen. Die Folgen in Form (iberdimensionierter Ortsumge-
hungen, leerer Autobahnen — man sehe sich mal den Renn-
steig-Tunnel im Thiiringer Wald an — oder Baumarktansamm-
lungen auf der ,griinen Wiese” kann man dberall in Ost-
deutschland finden. Und beileibe nicht alle diese Bauwerke
sind in der ersten Nachwende-Euphorie entstanden. Auch offi-
zielle Planwerke flhren vielfach das Stichwort ,Integration”
auf dem Titel. Die Integration besteht jedoch oft allein darin,
dass anstelle von vier Planen fir StraBe, Schiene, Rad und FuB-
ganger jetzt ein Plan mit ansonsten unveranderten Inhalten,
nur in einer Karte zusammengefUhrt, vorliegt.

Integration von Verkehrs- und Siedlungsplanung muss mehr als
nur diese Lippenbekenntnisse darstellen. Sie muss zudem —
will sie in Schrumpfungsregionen Erfolg haben — auch wei-
tere Infrastrukturbereiche einbeziehen. Schulstandorte ent-
scheiden vielfach ber Wohl und Wehe des OPNV — trotzdem
werden beide bislang meist separat geplant, die Verkniipfung
beschrankt sich auf die Anpassung der Fahrpldne an die Schul-
zeiten ... In vielen Gegenden gibt der Zwang, auf Schrump-
fung zu reagieren, sogar den Kommunen neue Chancen. Wenn
eine Kommune aktiv werden muss, um den Arzt, die Post oder
den Bdcker zu sichern, dann sollte sie dabei auch gleichzeitig
verkehrliche Aspekte beriicksichtigen — die wenigen verblie-
benen Einrichtungen missen sich an Bahnhéfen oder Bushalte-
stellen konzentrieren.
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Im Interview: Dr. Norbert Vornehm, Geschaftsfithrer der Geraer Verkehrsbetrieb GmbH

Dr. Norbert Vornehm ist seit 1996 Geschdftsfiihrer des Geraer Verkehrsbetrieb GmbH und
seit 1998 auflerdem Vorstand der Stadtwerke Gera AG.

Er wurde 1955 in Stuttgart geboren und hat in Konstanz und Berlin Verwaltungs-
wissenschaften studiert und promoviert. Nach Forschungs- und Lehrauftrigen war er
Assistent der Kolner SPD-Fraktion und von 1986 bis 1990 im OTV-Hauptvorstand zundchst
Referent fiir Nahverkehr und dann Leiter des Referats Verkehrspolitik. Von 1991 bis 1995
war er Vorstand der Heidelberger Strafien- und Bergbahn AG.

Attraktivitat des Nahverkehrs ist ein Standortfaktor

Nahverkehrsunternehmen zwischen Stadtumbau und demografischen Wandel

Welche Folgen die demografischen Veranderungen und die
damit verbundenen Veranderungen auf die Verkehrsunter-
nehmen vor Ort haben, fragte NEUE WEGE-Redakteur Jens
Schneider bei Dr. Norbert Vornehm, Geschaftsfihrer der
Geraer Verkehrsbetrieb GmbH (GVB), nach.

NW: Stadtumbau Ost bedeutet in der Hauptsache
gezielte Entwicklung in schrumpfenden Stddten.
Ein Prozess, in dessen Mittelpunkt der geférderte
Rickbau von Wohnraum steht. Die damit verbun-
dene Infrastruktur wird oft erst in zweiter Linie
betrachtet. Ist das ein Nachteil fir Ihr Verkehrsun-
ternehmen?

N. V.: Der GVB ist Bestandteil des Unternehmens Stadtwerke
Gera, welches mit den Sparten Energie, Gas und Fernwarme
tiber den Nahverkehr bis hin zur Entsorgung und der groBten
Geraer Wohnungsgesellschaft die unterschiedlichsten Facet-
ten der Daseinsflrsorge unter einem Dach zusammenfasst.
Dieser Querverbund stellt einen Strukturvorteil dar, unter
anderem dadurch, dass wir friihzeitig in planerische Belange
einbezogen werden und uns auf anstehende Veranderungen
vorbereiten kénnen.

NW: Bedeuten riickgangige Einwohnerzahlen nicht
auch sinkende Fahrgastpotenziale?

N. V.: Keine Frage, diese Entwicklung, die in Gera einen
Rickgang von rund 124.000 Einwohner 1995 auf rund
106.000 Einwohner 2004 brachte, ist problematisch. Unser
wichtigster Ansatzpunkt, den wir dieser Entwicklung entge-
gensetzen, ist der Bau der Stadtbahnlinie 1. Diese Linie wird
ab Ende 2006 Stadtteile erschlieBen, deren Einwohnerzahlen
stabil sind oder in den letzten Jahren sogar wieder anstiegen.
In diesen Griinderzeitarealen, aber auch in der Innenstadt,
ist stadtebaulich viel passiert, aus grauen Vierteln sind
gefragte Wohnquartiere geworden.

NW: ... dem gegenuber stehen in den Neubaugebie-
ten am Stadtrand, in DDR-Jahren mit StraBenbahn-
linien erschlossen, immer mehr Wohnungen leer. Ist
hier auf Grund sinkender Nachfrage und Wirtschaft-

lichkeit perspektivisch gar mit einem Rlckbau der
StraBenbahninfrastruktur zu rechnen?

N. V.: Dieser Einwohnerriickgang ist betrachtlich und liegt
im Geraer Stadtteil Lusan bei iber 40 Prozent. Linienein-
stellungen sind aus meiner Sicht nicht zu befiirchten. Es ist
bei zunehmender Dispersion — sprich Entdichtung der Be-
bauung — aber immer schwieriger, das heutige Bedienungs-
angebot zu erhalten. Hier werden Erhéhungen der Taktab-
stande dauerhaft nicht zu umgehen sein.

Ubrigens sind die Probleme von Stadten im Strukturwandel
bundesweit gar nicht so verschieden. Exemplarisch seinen an
dieser Stelle Arbeitslosenquoten, Wohnungsleerstand und
Bevolkerungsabwanderung genannt. Hier unterscheiden sich
Stddte wie Bremerhaven, Castrop-Rauxel und Gera kaum
noch.

NW: Stadtumbau zeigt positive Aspekte. Forschungs-
ergebnisse ergeben, dass innenstadtnahes Wohnen
wieder gefragt ist. Stellt diese Bewohnergruppe ein
neues Klientel fir Sie dar? Was ist fiir Sie das Positive
am Stadtumbau?

N. V.: Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind bekannt.
Sozialstrukturen der Bewohner und Nahverkehrskunden in
Gera haben wir nicht im Einzelnen untersucht, es ist aber
plausibel, dass eine Reihe von Bewohnern bewusst nicht aus
der Stadt heraus oder an den Stadtrand gezogen ist. Eine
derartige stadtische Wohnlage wurde sicher auch deshalb
gezielt gewahlt, weil innenstadtnahes Wohnen in diesen
Quartieren eine Anbindung an den offentlichen Nahverkehr
bietet. Mit der neuen Stadtbahnlinie wird zum Beispiel der
Stadtteil Untermhaus noch attraktivere Angebote erhalten.
Darliber hinaus betrachte ich unter Stadtumbau nicht nur
MaBnahmen der Wohnungswirtschaft. Der Neubau der
Stadtbahnlinie zieht die Sanierung ganzer StraBenziige nach
sich, alle unterirdischen Leitungsbetreiber profitieren davon.
StraBenrdume konnen neu gestaltet werden. Ohne die
Férderung im Rahmen des Stadtbahnbaues ware dies nicht
moglich. Fiir das Stadtbild wirkt eine solche Umgestaltung
bis ins Private hinein — so sie ist Initial fiir die Erneuerung bis
dato unsanierter Hauser in diesen StraBen.




Fortsetzung Interview

NW: Nun besteht ein Streckennetz nicht nur aus
Neubaulinien. Mit klammeren kommunalen Kassen
und sinkenden Einnahmen aus staatlichen Zuschus-
sen wdéchst auch der Kostendruck auf die Verkehrs-
betriebe. Natirlich legen Nahverkehrspldéne Stan-
dards fest. Kommen Kommunalpolitiker aber nicht
angesichts méglicher Einsparméglichkeiten in Ver-
suchung, gerade im Bereich des Zuschussbetriebes
Offentlicher Nahverkehr zu sparen?

N. V.: Leider werden die 6ffentlichen Mittel schon seit lange-
rer Zeit reduziert. Deshalb mlssen wir immer kostenbewus-
ster arbeiten, um die Wirtschaftlichkeit des GVB zu erhdhen
und wir kommen nicht umhin, auch unpopuldre Fahrpreis-
erh6hungen vorzunehmen. Diese akzeptiert der Kunde natir-
lich nur dann, wenn er weiB, dass ihm eine gute Leistung fiir
sein Geld geboten wird. So sind wir stetig gehalten, die
Attraktivitat unserer Angebote zu steigern. Wir haben es
geschafft, trotz Einwohnerriickgangs einen Kundengewinn zu
erzielen und die Nutzung unserer Bahnen und Busse um 16
Prozent zu erhéhen.

Im Rahmen der Kostenkonsolidierung hat sich in den zurtick-
liegenden Jahren die Zahl der Mitarbeiter verringert. Auch
Abschldge bei Lohn und Gehalt mussten die Mitarbeiter ver-
kraften. Wir weisen heute einen Kostendeckungsgrad von
knapp 80 Prozent auf. All diese Ergebnisse helfen uns, in
unserer Argumentation gegeniber der Kommunalpolitik zu
iiberzeugen, um uns kiinftige Handlungsspielraume zu erhal-
ten. Potenziellen Kritiken stellen wir Fakten gegeniber.

NW: Stddte und Regionen befinden sich in Konkur-
renz. Attraktivitat ist wichtig fur die Standortwahl
von Gewerbeansiedlungen ...

N. V.: ... aber auch fiir Menschen, die in die Region kommen
sollen. Nicht allein Hebesatze der Gewerbesteuer sind fir die
Attraktivitat ausschlaggebend, sondern auch Infrastruktur,
Arbeitskrafte und eine Reihe weicher Faktoren, wie Kultur-
oder Sportangebote. Gerade die weichen Faktoren werden im

Osten nicht selten zu gering eingeschatzt. Auch gute Nah-
verkehrsangebote gehéren dazu.

In Gera sind beispielsweise die Bundesgartenschau 2007,
das EU-geforderte URBAN-Programm und auch die Stadt-
bahnlinie 1 als positive Standortfaktoren zu nennen. Der
Einzelhandel ist in der Innenstadt konzentriert und fuBlaufig
erreichbar. Wichtig ist fiir mich, dass die Stadt ein Konzept
hat, auf welches sie in der Gesamtheit hinsteuert und das sie
konsequent beibehalt.

NW: Und was macht den GVB attraktiv und
zukunftsféhig?

N. V.: Wir bem{hen uns standig, interessante Angebote fiir
unsere Kunden zu entwickeln. Dies betrifft Linienfiihrungen,
Fahrzeiten oder Takte. Hier haben wir beispielweise durch
konsequente Vertaktung viel getan, um neue Kunden zu
gewinnen. Gerade im offentlichen Verkehr in landlichen Ge-
bieten haben Unternehmen ihre Fahrplane viel zu stark auf
die bezuschussten Leistungen des Schillerverkehrs zentriert.
Die Bevélkerung ist dort vom OPNV ,entwéhnt”. Bei sinken-
den Schiilerzahlen und damit geringeren Zuschiissen kann
das fir diese Unternehmen in der Zukunft fatale Folgen
haben.

Besonders wichtig ist uns unser Erscheinungsbild. Anfangs
wurden wir fir diese Auffassungen beldchelt. Unsere Busse
und Bahnen sollen einen einheitlichen Auftritt haben, damit
sich die Fahrgaste darin wohlftihlen. Dazu zahlt auch, die
Fenster nicht durch groBflachige Werbefolien zu iberkleben.

Wir haben viel fiir die Modernisierung unserer StraBenbahn-
zlige getan. Das Erscheinungsbild ist wichtig, das Angebot
muss dem Kunden gefallen. Dies ist ein Erfolgsfaktor. Hier
unterscheidet sich der Nahverkehrskunde nicht von einem
Autokéaufer.

Als Fehler wiirde ich eine Zielgruppenorientierung ansehen,
die kiinftig zu stark auf den demografischen Prozess der
Alterung setzt. Menschen mit 60 oder 70 sind heute mit dem
eigenen PKW viel mobiler, als noch vor Jahrzehnten. Auch
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Mobilitatsbehinderte sind heute weniger auf den offentlichen
Verkehr angewiesen. Hier ist es nicht so einfach, neue
Kunden zu gewinnen. Der Blick sollte nicht auf bestimmte
Bevdlkerungsgruppen sondern starker auf zweckbestimmte
Nutzungen gerichtet werden. Im Verkehr auBerhalb des
Berufsverkehrs liegen dabei die groBten Wachstumspoten-
ziale.

NW: Welche Wtinsche haben Sie fir die Zukunft des
Unternehmens GVB?

N. V.: Ich wiinsche mir, dass wir den eingeschlagenen Weg
fortsetzen. Damit soll die Stadt starker vom motorisierten
Individualverkehr und den damit verbundenen Beldstigun-
gen Larm, Abgasen und Flachenversieglung befreit werden.
Dazu zéhlt auch der Flachenbedarf fiir Parkraum.

Durch ein attraktives Angebot wollen wir die Nutzung des
OPNV weiter steigern. Die Fahrt mit StraBenbahn und Bus
soll als Freizeit erlebt werden, sie soll SpaB machen und an
sich selbst attraktiv und Teil der Erholung sein.

Stadtumbau Ost

Eine Betrachtung aus stadtplanerischer Sicht
Tobias Kihn

Der Stadtumbau als Aufgabe fiir die Stadtplanung zeigte sich
zunachst als wirtschaftliches Problem auf dem Wohnungs-
markt; als Leerstand von Wohnungen. Zur Zeit wird von einem
Leerstand an Wohnungen in den neuen Bundeslandern von ca.
15 - 16 % (ca. 1,3 Mio Wohnungen) ausgegangen. Diese
Kostenlast des Leerstandes traf zundchst die Wohnungsunter-
nehmen, welche bereits erhohte Fixkosten aus dem Einigungs-
vertrag mit ca. 150 Mio. Euro pro Jahr fiir Zins- und Tilgung
aus den ,Altschulden” der DDR mit sich trugen.

In dieser ,volkswirtschaftlichen” Problematik ist die Grund-
motivation des Foérderprogramms Stadtumbau-Ost, welches
durch die Bundesregierung aufgelegt wurde, zu sehen. Neben
den sicherlich notwendigen Entlastungen fiir die betriebswirt-
schaftlich angespannte Situation der Wohnungsunternehmen,
durch die Mdglichkeit einer Befreiung von den Tilgungsraten
ber die Regelung des §6a Altschuldengesetzes, wurde das
Férderprogramm Stadtumbau Ost zur physischen Beseitigung
des Leerstandes bzw. eine partielle Aufwertung der Wohnungs-
bestdande, eingerichtet.

Stadtplanung im Umbau

Fir den stadtebaulich geordneten Riickzug aus den real ge-
wordenen Denkmodellen des sozialistischen Wohnungsbaus
(Ost-Diktion) bzw. des sozialen Wohnungsbaus (West-Diktion)
waren Konzepte notwendig und werden auch weiterhin eine
der wesentlichen zukiinftigen Aufgaben der Stadtplanung blei-
ben. Diese muss nun nicht nur, wie es bisher in der Historie
tblich war, auf Ruinen welche durch Brande bzw. Kriegszersto-
rung entstanden waren, etwas ,Neues” bauen, sondern auch
den Abriss organisieren.

Die von der Bundesregierung im Rahmen eines Wettbe-
werbes ,Stadtumbau Ost” geférderten ,integrierte Stadtent-
wicklungskonzepte” hatten die Aufgabe, jeweils passend fiir
die speziellen Anforderungen der Kommunen, entsprechende
Losungswege bzw. Handlungskonzepte zu entwickeln.

Die Schwierigkeit des Stadtumbaus und auch der Stadtplanung

insgesamt ist hierbei nicht nur die gemeinschaftlich demokra-
tische Konzeptentwicklung mit Unternehmensfihrern, Politi-
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kern und Birgern (die Reihenfolge ist durchaus beabsichtigt),
die durch eine Nachkriegstradition des immerwdhrenden
wirtschaftlichen Wachstums gepragt sind. Sie ist, auch das
Problem einer Fachdisziplin, die fast ausschlieBlich Instrumen-
te (u.a. Gesetze) und Denkmodelle fiir ein Stadtwachstum zur
Verfiigung hat. Zum groBen Teil wird dieses Umdenken von
Planern verlangt, welche die Plattenbausiedlungen selbst ent-
wickelt und gebaut haben.

,Entkernter” Wohnraum:
Abriss von Plattenbauten prégt das Bild vom Stadtumbau-Ost
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Um so erfreulicher ist, dass die entstandenen ,integrierten
Stadtentwicklungskonzepte” durchaus klare Vorstellungen von
Rickbau- und Entwicklungsgebieten hervorgebracht haben
und dies auch mit einer politischen Legitimation.

Demografische Aussichten

Wesentlich fiir die relative groBe Akzeptanz des durch die
Lintegrierten Stadtentwicklungskonzepte” definierten Hand-
lungsbedarfs, bei den am Stadtumbau Beteiligten ist sicherlich
die als unausweichlich erscheinende Eindeutigkeit der demo-
grafischen Daten.

Um nur kurz einige Zahlen des Bundesamtes fiir Statistik fir
den Zeithorizont 2050 (,10. Koordinierte Bevolkerungsbe-
rechnung”) fiir Gesamt-Deutschland zu nennen:

Es wird von einem Riickgang von aktuell ca. 82,5 Millionen auf
rund 75 Millionen Einwohner im Jahr 2050 ausgegangen. Der
Anteil der 60-Jahrigen soll dann mehr als doppelt so groB
(ca. 37%) und 12% der Bevolkerung werden 80 oder alter
sein (2001 waren es noch 3,9%).

Fir die neuen Bundeslander und insbesondere fiir die dazu-
gehdrigen Stadte ist dies sicherlich eine noch schlechtere
Nachricht als fir ihre westlicher gelegenen fdderalen
Schwestern, denn hier ist es zusatzlich die Abwanderung der
jungen und aktiven Bevolkerungsgruppen, welche bereits
heute die Erneuerungskraft der Stadte zunehmend schwachen
und somit auch eine wirtschaftliche Erholung durch Existenz-
grindungen erschweren. Eine nicht leicht zu bewadltigende
Aufgabe.

Am Beispiel von Thiringen wird dies deutlich. Der Wande-
rungsverlust zwischen 1998 und 2003 in die Ubrigen Bundes-
lander betrug dber 31.000 Einwohner. Allein nach Bayern
sind rund 14.500 Personen umgezogen. Der Sterbeliberschuss
aufgrund der Geburtenschwache betrug im gleichen Zeitraum
55.000 Personen.

+Aktives Schrumpfen”

Die urbane Schrumpfung ldsst sich, insbesondere fiir Ost-
deutschland, auf die Prozesse der Deindustrialisierung, der
Suburbanisierung, den postsozialistischen Wandel und die
demografische Alterung zuriickfithren. Mit Stadtplanung allein
lassen sich diese Wandlungsprozesse in ihrer Ursache nicht
grundlegend andern.

Eine bedeutende Aufgabe fir die Stadtplanung ist hierbei die
Moderation des Losungsprozesses auf stadtischer Ebene.
Vergleichbar mit der Situation Anfang des 20. Jahrhunderts,
als die Arbeiter in teilweise katastrophalen Wohnverhaltnissen
lebten, kann Architektur und Stadtplanung véllig neue Inno-
vationslosungen hervorbringen. Es entstanden damals véllig
neue Gebdude- und Stadtebautypologien, welche neue recht-
liche, planerische und finanzielle Instrumente formten. U.a.
wurden hierbei auch Genossenschaften als Bautrager ein-
gesetzt. Losungsansatze sind heute z. B. in den Public- Private-
Partnership Modellen zu sehen, in denen die private und
offentliche Hand gemeinsame Lésungswege suchen.

Eine wesentliche Aufgabe der zukinftigen ,schrumpfenden”

Gesellschaft wird es sein, mdglichst individuelle, flexible und —
besonders wichtig —, effektive Versorgungsstrukturen zu schaf-
fen, um die Gebaudenebenkosten gering und damit nutzbar zu
halten. Grundsatzlich ist eine Ableitung von proportionalen
Verhaltnissen zwischen Nachfrage und Angebot im Stadtum-
bau falsch. Weniger Bevolkerung fiihrt nicht zwangslaufig zu
entsprechend weniger Gebauden, Verkehr oder Haushalten.
Aufgrund der standig steigenden Anzahl von Single-Haushal-
ten nimmt die Anzahl der Haushalte nicht im gleichen MaBe
ab wie die Bevolkerung. Die durchschnittliche Lebenszeit je
Einwohner nimmt stetig zu und somit erhoht sich auch die
effektive Nutzungszeit von Infrastrukturen, ohne dass die Be-
volkerung absolut zunimmt. Durch eine standig steigende
Mobilitat bzw. Fahrtenhaufigkeit mit Verkehrsmitteln ist nicht
von einer wesentlichen Verkehrsreduzierung auszugehen.

Verkehrsproblem gelost?

Fir die Verkehrsentwicklung sind genauere Prognosen schwie-
rig und teilweise erinnern diese an die Vorhersageversuche vor
einem FuBballspiel, wer und warum wohl gewinnen konnte.
Aber auch hier gilt: 100 Personen erzeugen eine hohere Nach-
frage als 50, altere Verkehrsteilnehmer sind weniger mobil als
Jiingere und Erwerbstdtige haben eine hohere Verkehrsleistung
als Rentner.

Folglich wird aktuell davon ausgegangen, dass der motorisier-
te Individualverkehr zukiinftig noch begrenzt steigt und Mitte
des nachsten Jahrzehnts einer deutlich Schrumpfung unterlie-
gen wird. Insbesondere der StraBengiiterverkehr wird wohl
durch die fortschreitende rdumliche Arbeitsteilung in der nach
Osten erweiterten EU auch weiterhin zunehmen.

Fiir den OPNV hat der Riickgang der Schiilerzahlen bereits
deutliche EinbuBen zur Folge. In Thiiringen wurden mehr als
20 Schulen geschlossen, da sich die Schiilerzahlen u. a. bei den
Regelschulen innerhalb von 5 Jahren fast halbiert haben.
Entsprechend stehen viele Busverbindungen gerade in land-
lichen Gebieten bereits heute zur Disposition.

Insbesondere die Suburbanisierung der vergangenen Jahre (im
Westen gar Jahrzehnte) wird mit ihren dezentral gelegenen
Einfamilienhausgebieten fiir die technischen Infrastrukturen
erhebliche Instandhaltungskosten entstehen lassen. Im Ver-
gleich zu urbanen Raumen ist davon auszugehen, dass hier
eine 4- bis 5-fach héhere Kostenlast driicken wird.

Der Anteil der StraBen in kommunalen Bestanden, welcher auf-
grund der fehlenden Finanzen fur die Instandhaltung als , nicht
mehr sanierungsfahig” eingestuft wird, steigt von Jahr zu Jahr.
Dieser Investitionsstau, der fiir den Uberwiegenden Anteil der
technischen Infrastrukturen gilt, hat zur Konsequenz, dass im
Rahmen des Stadtumbaus ohne Forderung nicht davon ausge-
gangen werden kann, Gebduden, StraBen oder weitere Infra-
strukturen zuriickzubauen.

Vielleicht ist dieser Riickbau von Infrastrukturen auch nicht
notig. Ehemalige Gleisanlagen als ,Draisinen- Strecken” fir
den Tourismus, ehemalige StraBen als Skaterstrecken und wenn
2009 das Stadtumbau — Ost Abrissprogramm auslaufen sollte,
gibt es sicher auch eine Verwendung fiir die Plattenbauten.
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Eichen statt Plattenbauten
Jorg Brause

Dessau verliert massiv Einwohner und baut gegen die drohen-
de Verédung einen Griinzug auf. Sieht so die Zukunft der
schrumpfenden Stadte aus? Statt 100.000 Menschen wie
Anfang der 90er Jahre leben 2010 vorrausichtlich nur noch
65.000 Einwohner in der Bauhaus-Stadt. Viele Wohnungen
stehen jetzt schon leer. Gebdude verfallen und muten gespen-
stisch an. Im Zuge des Stadtumbaus Ost (1) werden viele davon
abgerissen. Um also nicht zur Geisterstadt zu degenerieren,
muss die Stadt handeln. Nach der Devise ,Pflanzt Eichen und
lasst Natur sprieBen, wo einst Beton den Boden bedeckte” soll
Dessau griiner werden. Da darf dann auch Unkraut wachsen.
Dabei mangelt es Dessau (2) auf den ersten Blick nicht an
Grlnflachen. An die Stadt grenzt das Worlitzer Gartenreich (3),
das zum Weltkulturerbe zahlt. Ein weitldufiger Stadtpark im
Zentrum oder der Tierpark sind gut zu erreichen. Aber in eini-
gen Wohngebieten droht Verédung. Dort verblasst das karge
Griin vor grauem Beton. Wenige gelbe Farbkleckse mit
Forsythien und Osterglocken fallen kaum auf vor den Platten-
bauten. Nun schafft hier der Abrissbagger Platz fiir neue
Griinflachen. Wer hinter die Hauser blickt, trifft auf neu
gepflanzte Eichengruppen, wo einst ein grauer Wohnklotz
stand. Die jungen Baume markieren den Beginn einer neuen
Griin-Ara in Dessau.

Und das ist erst der Anfang. Durch die ganze Stadt soll sich in
den kommenden Jahren ein griines Band ziehen bis hinein in
das umliegende Gartenreich Wérlitz. Geplant und ausgeflihrt
wird das Ganze im Rahmen der Internationalen Bauausstellung
2010 (4) (IBA) in Sachsen-Anhalt.

Deren Aufgabe ist es, gemeinsam mit 16 weiteren Stadten in
Sachsen-Anhalt Losungen fiir den Stadtumbau Ost zu finden.
Den haben Bund und Lander auf den Plan gerufen, um wirt-
schaftliche und soziale Folgen des Leerstands, insgesamt 1 Mil-
lion Wohnungen in den neuen Bundesldndern, zu beherrschen.
Die Dessauer bewahren die Mittel des Programms vor einer
neuen Unwirtlichkeit ihrer Stadt. Und wie kénnten die Stadt-
planer dem besser begegnen als mit mehr Griin. Dabei verab-
schiedet sich die anhaltinische Metropole vom traditionellen
Stadtparkkonzept. In der Landschaftszone werden nicht mehr
Blumenbeete die Gehwege begleiten. Und das nicht nur, weil
sich Dessau pflegeintensive Pflanzenareale gar nicht mehr lei-
sten kénnte. Der gestalterische Kniff besteht vielmehr darin,
dass sich der Grlinbereich auf das umliegende Gartenreich
Dessau-Worlitz bezieht.

Der im 18. Jahrhundert entstandene Landschaftsgarten, bei
dessen Anlage sich First Leopold Ill. von Anhalt-Dessau an
philosophischen Prinzipien der Aufklarung orientierte, war nie
als geschlossener Park geplant. Die Ubergénge zwischen der
gestalteten Kulturlandschaft zu anndhernd naturbelassenen
Flachen sind ebenso flieBend wie zu Obstplantagen und land-
wirtschaftlich genutzten Feldern. Dieses Arrangement lebt in
dem griinen Band als ,Pflegestreifen” wieder auf.
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.Mit einer kultivierenden Pflege werden dazu schon vorhande-
ne Landschaftsqualitaten herausgeschélt und in Wert gesetzt”,
erldutert die Landschaftsarchitektin Heike Briickner vom
IBA-Biiro, die den Griinplan mit entworfen hat, den Ansatz. Wo
letztes Jahr ein Haus abgerissen wurde, sprieBt jetzt schon
Spontanvegetation, wie es im Fachjargon heiBt. Das ist das
Neue an dieser Landschaft, wo anders als im Stadtpark
Pflanzen gedeihen konnen, denen sonst als Unkraut der Gar
ausgemacht wiirde.

Wildkrauter und manches andere Gestrduch werden nicht
weggepflegt, sondern in das Griinareal einbezogen. Uber
eine Lange von drei Kilometern auf einer Grundflache von
90 Hektar erstreckt sich der Griinzug. Ein Motiv aus dem
Gartenreich verbindet und strukturiert den Raum. Immer wie-
derkehrend trifft der Spazierganger auf ein Eichen-Quincum,
einer Flnfergruppe von Baumen, das eine Verbindung schlagt
Uber die Stadtgrenzen hinweg in die Worlitzer Garten.

Fir Dessau arbeitet eine Planungswerkstatt das Vorhaben aus
und entwickelt einzelne Elemente des Griinzuges. Neben den
Vertretern der Stadtverwaltung (das Amt fir Umwelt und
Grinplanung) und der Wohnungswirtschaft, diskutiert in die-
ser Runde die lokale Agenda 21 (5) mit. Damit soll es gelingen,
.den Umbauprozess jenseits partikularer und rein wirtschaft-
licher Interessen zu steuern”, so Brlckner.

Dabei ist das Engagement einzelner gefragt, die den Griinzug
pflegen und vor allem bewirtschaften wollen. Hobbygartnern
steht es frei ein Stlick Land zu beackern. Zwar muss das Vorha-
ben mit der Planungswerksatt abgesprochen werden. Die gart-
nerische Kreativitat soll aber nicht durch strenge Normen ein-
geschrankt werden. So entsteht anders als im Stadtpark eine
landschaftliche Vielfalt mit einem anarchistischen Charme.
Dabei spielen natirlich auch 6konomische Erwdgungen eine
Rolle. ,Denn die billigste Landschaft ist eine durch Nutzung
kultivierte Landschaft”, erldutert Briickner die Idee fiir mehr
gartnerische Freiheit in der Stadtlandschaft. Und die Kommune
spart das Geld fiir die Pflege, das sie ohne hin nicht hat.

In Dessau begreift man die Schrumpfung als Chance, der Stadt
nicht nur ein neues Gesicht zu geben. Vielmehr deutet sich hier
an, dass da, wo Hauser weichen mussen, statt der Leere mit
Eichen, Biischen und Rasen auch eine neue Lebensqualitdt ent-
stehen kann. Hier konnte fir viele Stadter ein Wunsch in
Erfillung zu gehen, ndmlich in der Stadt mitten im Grlinen
wohnen und arbeiten zu kénnen.

Links:

(1) http://www.schader-stiftung.de/wohn_wandel/
86.php

(2) http://www.dessau.de

(3) http://www.gartenreich.com/nav02/gartenre.htm

(4) http://www.iba-stadtumbau.de/
index.php?news_termine

(5) http://www.agenda21-dessau.de




Offentlicher Verkehr

Neue StraBenbahnziige fiir die Region

Gera:

Die Fertigstellung der Stadtbahnlinie 1 in Gera wirft ihre
Schatten voraus: Im Juli hat der Geraer Verkehrsbetrieb GVB 6
neue Niederflurwagen des Typs NGT8 (Niederflurgelenktrieb-
wagen mit 8 Achsen) des Herstellers Alstom bestellt. Die
Auslieferung der Fahrzeuge wird im Juni 2006 beginnen.

Studie der kiinftigen GVB-Triebwagen

Voraussichtlich im Spatsommer wird die erste Bahn fiir Probe-
fahrten und Schulungen auf Geraer Schienen unterwegs sein.
Gegenwartig sind in Gera ausschlieBlich Tatra-StraBenbahnen
im Einsatz, die zwischenzeitlich modernisiert und zum Teil mit
einem Niederflurteil ausgestattet wurden. Der neue NGT8 wird
im Solobetrieb fahren und bietet bei einer Lange von 28 m
und einer Breite von 2,40 m 80 Sitzplatze. Mit jeweils 2 Sitzen
beiderseits des Ganges kann damit das Platzangebot gegenii-
ber den nur 2,20 m breiten Tatra-Wagen (35 Sitzplatze je
Wagen der Doppeltraktion) ausgebaut werden.

Obwohl es sich um einen Niederflurgelenktriebwagen handelt,
ist die Bahn nicht vollstandig niederflurig: Der GVB hat sich an
Stelle von fest verbundenen Fahrwerken fir Drehgestelle ent-
schieden, die eine doppelte Federung und komfortableres
Fahren ermdglichen. Bei zahlreichen Verkehrsbetrieben kam es
durch das feste Fahrwerk zu technischen Problemen, die nicht
zuletzt durch Materialrisse und Millionenschaden wie beim
Combino auch in der Offentlichkeit bekannt wurden.

Dresden:
Die letzte der insgesamt 32 superlangen Stadtbahnwagen vom
Typ NGT D12 DD wurde am den 22. Juli 2005 auf den Namen

,Stadt Glashltte” getauft. Mit dem Bezug auf die Prazisions-
uhren aus Glashiitte soll auf das tagtdglich prazise Funktio-
nieren der Dresdner Niederflurstadtbahnwagen aus dem Baut-
zner Bombardier-Werk verwiesen werden.

Mit der letzten 45 Meter langen NiederflurstraBenbahn rollen
nun insgesamt 115 moderne Stadtbahnwagen durch Dresden
und die einst so typischen Tatra-Wagen verschwinden langsam
aus dem Stadtbild. An Werktagen sind nur noch rund 40 Tatra-
Zuge im Einsatz. Ab Juni 2006 erwartet die DVB AG die nach-
sten Neuwagen. Nach der notwendigen Abnahmeprozedur
werden dann im Verlauf von eineinhalb Jahren 20 Nieder-
flurbahnen vom Typ NGT D8 DD nach Dresden geliefert. Das
neue Fahrzeug hat das gleiche Design wie der NGT D12 DD,
besteht jedoch nur aus drei Wagenteilen und ist mit 30 Metern
deutlich kirzer. Es wird ebenso wie das Vorgangermodell von
Bombardier Transportation im Werk Bautzen gefertigt. Bei
Bombardier tragen die flr Dresden gefertigten Fahrzeuge die
Bezeichnung Flexity Classic.

Wann der letzte Tatra-Wagen ausgemustert werden kann, steht
noch nicht genau fest. Wenn Bund und Freistaat an ihrer
groBzligigen Forderpraxis festhalten, kann die Modernisierung
des Dresdner StraBenbahnfuhrparks aber noch in diesem Jahr-
zehnt abgeschlossen werden.

,Kanon der Natur”
Gilbert Weise

Die BUGA 2007, die erste Gartenschau an zwei Standorten,
bendtigt flir den Pendelverkehr zwischen den beiden 8
Kilometer entfernten Kernzonen Gera und Ronneburg einen
Omnibus-Shuttle. Hierbei wollen die beteiligten Verkehrs-
unternehmen Geraer Verkehrsbetrieb GmbH (GVB), Regional-
verkehr Gera/Land GmbH (RVG) und Personen- und Reisever-
kehrs GmbH Greiz (PRG) insgesamt 26 neue Erdgas-Omnibusse
einsetzen.

Die Ideen zur Gestaltung dieser Fahrzeuge unter dem Motto
,Busse im neuen Gewand” entwarfen die 24 zukiinftigen
Gestaltungstechnischen Assistenten mit Abitur aus den
13. Klassen einer Berufsbildenden Schule in Greiz. Im Rahmen
einer Ausstellung aller Entwiirfe pramierte die Greizer Landratin
im April 2005 die flinf Vorschldge, die die Jury am meisten Uber-
zeugten. Dabei errang der ,Kanon der Natur” von Mike Kotsch
den ersten Platz. Der 19-jéhrige verbindet in seinem Vorschlag
verschiedene BUGA-Logo-Varianten mit Naturelementen und
abstrahierten BUGA-Werbefotos.

Die Vielfalt der Ideen zeigt durchaus das Engagement der
Schiiler. Bei der Vernissage berichteten sie von den einzelnen
Schritten der Ideen-Umsetzung: von ersten Bleistift-Entwiirfen,
einer Rundfahrt im zukinftigen BUGA-Gelédnde bis zur
Verarbeitung der Skizzen am Computer. Sogar ein ,echter”
Omnibus des Typs Citaro stand einen Tag lang zum MaBnehmen
auf dem Schulhof zur Verfligung. Bereitgestellt hat ihn der
Lstrenge” Partner PRG. Streng deshalb, weil trotz aller
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Kreativitat viele Kriterien einzuhalten waren: Liiftungsgitter [AVAGVEGEYd HENTC

missen frei bleiben; Fenster diirfen nur unwesentlich beklebt
werden; das BUGA-Design einschlieBlich Schriftstil und
Farbzusammensetzungen muss beibehalten werden; der Her-
steller liefert die Fahrzeuge nur in einigen Grundlackierungen;
und nicht zuletzt muss das Fahrzeug auch in der Bewegung als
BUGA-Bus erkennbar bleiben!

,Die Priifung haben alle bestanden”, so die Landratin, ,jeder
Entwurf ist schon.” So gereichte eine Strelicie mit einer
,2007" in OmnibusgréBe zum zweiten und ein Blumenwirbel
in BUGA-Farben zum dritten Platz. Ob der Siegerentwurf kom-
plett oder in modifizierter Form umgesetzt wird, oder ob Ele-
mente aus den anderen Entwirfen in die entglltige Gestaltung
einflieBen, ist noch nicht entschieden. Auch in Gera lauft ein
Gestaltungswettbewerb. Letztendlich realisiert das Hohen-
stein-Ernstthaler Studio ,Kontur Design” die Gestaltung der
Fahrzeuge.

Lassen wir uns also in zwei Jahren (iberraschen, durch welche
gemeinsame Aufmachung die Shuttle-Busse gleich als solche
erkennbar sind und den Hofwiesenpark in Geras Innenstadt mit
dem rekultivierten Wismut-Areal in der Neuen Landschaft
Ronneburg verbinden.

ANZEIGE

DleBahn

Traditionsreiche Bahn in Thiiringen

Die OberweiBbacher Berg- und Schwarzatalbahn mit Sitz in Mellenbach-Glasbach wurde im Juni
2001 gegriindet und ist nach einer 15-monatigen Modemisierungs- und Restaurierungsphase an
den Gleisanlagen, Fahrzeugen und dem Maschinenhaus am 15. 12, 2002 wieder in Betrieb
gegangen.

Das Streckennetz umfasst drei Teilstrecken, die Schwarzatalbahn mit 2 modernen Triebwagen der
Baureihe 641 von Rottenbach nach Katzhiitte, die Flachstrecke von Lichtenhain nach Cursdorf mit
3 rekonstruierten Elektrofahrzeugen des Typs ET 479, aber das Herzstiick bildet die 1.4 km lange
Standseilbahn.

Wegen seiner Besonderheit, der einzigen Standseilbahn filr den Transport normalspuriger Wagen,
ist das mit bis zu 25% Steigung in eine reizvolle Landschaft eingebettete Netz ein touristischer
Anziehungspunkt weit iiber die Landesgrenzen hinaus. Das Unikat der Technik-Geschichte steht
seit 1978 unter Denkmalschutz. Urspriinglich fiir den Transport von Giiterwaggons von der
Hochebene ins Schwarzatal gebaut, ist die Bergbahn heute vor allem ein Tourismusmagnet.

Die Besucherfreundlichkeit der Bergbahn spiegelt sich v, a. darin, dass Bus- und PKW-
Parkmaglichkeiten sowie behindertengerechte Auffahrten geschaffen wurden, Kinder in Begleitung
Erwachsener bis einschlieBlich 14. Lebensjahr frel fahren und umfangreiche Gruppen- und
SchillerermaBigungen realisiert wurden. Die Otfnungszeit betrigt tiglich 06.00-20.00 Uhr.

Tel. 036705/20134 - www.oberweissbacher-bergbahn.com

Abgasverminderung bei Dieselfahrzeugen schafft
Potenziale fiir neue Arbeitsplatze in Oberfranken

Seit diesem Jahr ist es die neue Feinstaubrichtlinie der EU in
Kraft, welche die Stadte verpflichtet, neue strenge Grenzwerte
bei der Emission von Dieselfahrzeugen zu beachten. Be-
reits jetzt haben viele Stadte die Grenzwerte (iberschritten, so
dass dringender Handlungsbedarf besteht. Der VCD fordert
daher den flachendeckenden Einsatz von Dieselruffiltern.
Weiterhin sollte auch die Stickoxidbelastung deutlich redu-
ziert werden.

AuBerst erfreulich ist es, dass es die Unternehmen Argillon in
Redwitz und St.Gobain in Rodental die Marktchancen der
Abgastechnik erkannt haben und sich auf diesem neuen Zu-
kunftsmarkt positionieren.

Im Mérz 2005 hat die Firma Argillon in Redwitz unter An-
wesenheit hochrangiger politischer Vertreter eine Produktions-
halle zur Herstellung der SINOx-, SCR-Katalysatoren fertig ge-
stellt und eingeweiht. Die Produktion lief im Sommer 2005 in
den neuen Raumlichkeiten an. Dann werden aus Redwitz bis
zu 1 Mio. SINOXx®- SCR Katalysatoren pro Jahr fir den Einsatz
bei Nutzfahrzeugen von DaimlerChrysler und Iveco geliefert.
Die-se Investition ist gleichzeitig ein Beitrag zur Arbeitsplatz-
sicherung. Das SCR- System flr Nutzfahrzeuge besteht im
Wesentlichen aus dem Katalysator und der Dosiereinheit mit
Steuerung fiir das Reduktionsmittel ,AdBlue” (= wassrige
Harnstofflosung). Das Reduktionsmittel wirkt direkt am Kata-
lysator und wandelt die belastenden Stickoxide zu unschadli-
chem Stickstoff und Wasser um. Weiterhin werden die Diesel-
ruBemissionen um ca. 80 % gegeniiber dem Stand der EURO
[lI-Norm reduziert, so dass die Grenzwerte der ab 2008 gel-
tenden EURO V-Norm erreicht werden.

Im Juli 2005 hat die Firma St. Gobain in Rddental ebenfalls
unter Anwesenheit wichtiger politischer Vertreter zwei neue
Produktionslinien zur Herstellung der DieselruBfiltern einge-
weiht. Nach Angaben der Unter-
nehmensleitung werden dadurch
150 neue Arbeitsplatze geschaffen.
Die DieselruBfilter sollen fur alle
Kfz, Lkw, Busse und Diesellokomo-
tiven einsetzbar sein Beim Diesel-
ruBfilter wird der bei der Verbren-
nung entstehende RuB durch den 4
Filter aufgefangen und fast voll-
standig verbrannt. Dadurch kénnen
die vorher entstandenen Emissio-
nen fast vollstandig vermieden
werden. Da es sich beim DieselruBfilter um ein neuartiges
Produkt der Hochleistungskeramik handelt, hat die Firma St.
Gobain bei der Entwicklung des Produktes mit der
Fachhochschule Coburg und den Universitaten Bamberg und
Bayreuth zusammengearbeitet.

Aus der Sicht des VCD ist diese Entwicklung zu begriiBen, da
es zeigt, dass das Streben nach einer besseren Umwelt sich
auch positiv auf die Marktchancen der Wirtschaftsbetriebe
auswirken kann und durch eine Okologisierung der Wirtschaft
neue innovative Unternehmen und Produkte entstehen wer-
den.

S

Prinzip eines RuBpartikelfilters



Auf historischen Schienen von Siidthiiringen nach
Oberfranken unterwegs
Gerd Weibelzahl

Auf Einladung des VCD und der Initiative Stadtmuseum e.V.
wanderten ca. 30 Interessierte die Trasse des seit 1945 nicht
mehr betriebenen Werrabahnabschnittes zwischen Eisfeld und
Dorfles-Esbach ab.

Gorsdorf (Thiiringen): Der einzige thiiringische Bahnhof auf bayerischem Gelande.
Vor 150 Jahren arbeiteten die Lander zum Wohle des Schienenverkehrs gut zusam-
men. Ein Vorbild fir das 21. Jahrhundert?

Vor dem Start der eigentlichen Wanderung wurde dem Stadt-
museum Eisfeld ein Besuch abgestattet. Das liebevoll angeleg-
te Museum bietet dem Besucher einen interessanten Einblick
in die Industrie- und Verkehrsgeschichte Stdthuringens.
Museumsleiter Heiko Heine erlduterte, dass die Grundlage der
wirtschaftlichen Entwicklung die Verwertung des ,weiBen
Goldes” Porzellan war. Ca. 60% aller Porzellanfirmen des
deutschen Reiches hatten ihren Standort in Thiiringen. Grund-
lage des Aufbaues der Industrie war die Eisenbahn. Durch die
Aufgabe des fritheren umstandlichen Warentransportes mit
Pferdefuhrwerken und Leiterwagen konnten neue Absatzmark-
te erschlossen werden. Eisfeld entwickelte sich auf Grund sei-
ner zentralen Lage an der wichtigen HandelsstraBe Nirnberg —
Erfurt (heutige B4) und an der Werrabahnlinie Eisenach —
Lichtenfels zu einem wichtigen Verkehrsknotenpunkt.

Fur die anschlieBende Wanderung auf der Werrabahn stand
mit dem frilheren Bahnhofsvorsteher des Bahnhofes Eisfeld,
Hans Lohner, ein Zeitzeuge zur Verfligung., Er hat den Betrieb
auf der Linie nach Coburg noch personlich erlebt. Ab 1950,
nach dem politisch verursachten Scheitern der Bemiihungen,
die Strecke fur den Interzonenverkehr zu erhalten, war er am
Abbau der Bahnlinie von Eisfeld bis zur Demarkationslinie
beteiligt.

Die Bedeutung dieser fir eine Geschwindigkeit von 120 km/h
trassierten Strecke wahrend der Zeit ilhres Bestehens wurde
den Wanderern bei der Begehung klar. Obwohl die Bahnlinie
im Mittelgebirge verlauft, ist sie ausgesprochen zlgig und ger-
adlinig trassiert. Die natlrlichen Geldndeunterschiede werden
durch gewaltige Dammbauwerke und groBzigige Einschnitte
iberwunden. Die Strecke ist zweigleisig trassiert, wurde aber
nie durchgehend zweigleisig fertig gestellt. Die Teilnehmer
zeigten sich beeindruckt von der hinter dem Bahnbau stehen-
den Ingenieurleistung.

Der Eisenbahningenieur Werner Klingbiel vom Fahrgastverband
Pro Bahn erlduterte, dass ein Wiederaufbau der Werrabahn tech-
nisch moglich ist. Allerdings ist zu beachten, dass die Trasse im
Bereich Lautertal und Dérfles-Esbach teilweise bebaut ist und
daher dort kein deckungsgleicher Wiederaufbau erfolgen
kann. Dieses Problem konnte aber durch eine geringflgige
Verlegung der Trasse im Lautertal und eine etwa 1,5 km lange
Neubaustrecke stidlich von Oberlauter zur sich in Bau befind-
lichen Einschleifungskurve von Coburg zur ICE-Trasse geldst
werden. In den vorhandenen Baubestand in Lautertal und
Dorfles muss nicht eingegriffen werden.

Die Teilnehmer der Wanderung waren sich einig, dass ein Wie-
deraufbau der Werrabahn geboten ist. Nur so kénnen Ober-
franken und Sidthiringen aus ihrer Randlage im Eisenbahn-
verkehrnetz herauskommen, wie dies zwischen 1858 und 1945
bereits der Fall war. Beim Besuch des Stadtmuseums Eisfeld
konnte an Hand des ersten Fahrplans der Werrabahn aus dem
Jahr 1860 ersehen werden, dass damals die Zlige die Strecke
von Coburg nach Hildburghausen in einer Stunde bewéltigten.
Diese Fahrtzeit wird mit der heutigen Busdirektverbindung
bzw. den Umsteigeverbindungen (iber Eisfeld bzw. Sonneberg
nur bei wenigen Verbindungen erreicht. Meist dauert heutzu-
tage die Fahrt ldnger als im 19. Jahrhundert.

VCD Coburg ladt zu weiteren Wanderungen auf still-
gelegten Bahnstrecken ein

Im Zuge der Veranstaltungsreihe ,Wanderungen auf stillgeleg-
ten Bahnstrecken im Coburger Land” erkundet der VCD Coburg
zusammen mit der Geschichtswerkstatt Coburg und den
Eisenbahnfreunden Steinachtalbahn-Coburg e.V. historische
Schienenstrange im Coburger Land. Unter fachkundiger Fiih-
rung finden die Wanderungen wie folgt statt:

Sonntag, 25.09.2005

Wanderung auf der Itzgrundbahn zwischen Creidlitz und
Rossach.

Wanderfihrer: Gerd Weibelzahl

Treffpunkt:  Bahnhof Creidlitz 14.00 Uhr

Samstag, 08.10.2005

Wanderung auf der Steinachtalbahn zwischen Hofsteinach
und Ebersdorf.

Wanderfiihrer: Bernd Schmitt

Treffpunkt:  Bahnhof Coburg 11.00 Uhr zur Busanfahrt

Samstag, 22.10.2005

Wanderung auf der Steinachtalbahn zwischen Hofsteinach
und Neustadt bei Coburg.

Wanderfihrer: Bernd Schmitt

Treffpunkt:  Bahnhof Coburg 11.00 Uhr zur Busanfahrt

Die Veranstalter freuen sich auf eine rege Teilnahme, fiir
Ruckfragen steht Gerd Weibelzahl telefonisch unter der 0160/
9460 5819 gern zur Verfligung. Besonders empfehlenswert ist
die Wanderung auf der Steinachtalbahn zwischen Hofsteinach
und Ebersdorf, da diese Trasse in Folge des Neubaus der B 303
kiinftig nicht mehr begangen werden kann. Hier besteht die fak-
tisch letzte Moglichkeit, diese Strecke nochmals in ihrer ganzen
Lange zu besichtigen.
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Gera ist mobil. Bewege Dich!
Steffen Eichler

. zu FuB, mit dem Rad, per Bus und Bahn. Unter diesem
Motto stand eine Aktion der VCD-Ortsgruppe Gera auf dem
Geraer Markt am 18. Juni diesen Jahres, die zusammen mit
dem Verein ,Ja fir Gera”, dem Griinen Haus Gera e. V. und
dem Allgemeinen Deutschen Fahrradclub (ADFC) organisiert
wurde. Die Veranstaltung reihte sich ein in die bundesweite
Aktion ,Mobil ohne Auto”, fand jedoch schon einen Tag vor
dem autofreien Sonntag statt, da auf dem Geraer Markt an
jedem Samstag eine thematische Aktion zur Belebung des
Marktes durchgefihrt wird.

... und Kursbuchkenntnisse im Fahrplanlesewettbewerb
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Hauptanliegen war es dabei, zu zeigen, wie attraktiv, bequem
und gesund eine umweltfreundliche Fortbewegung sein kann.
Dementsprechend wurden unter anderem ansprechende und
umweltfreundliche Fahrzeuge prasentiert. Dazu gehoérten
moderne Fahrrader, sogenannte Chopper-Fahrrader, eine
Callbike und ein in Berlin ausgeliehenes Velotaxi, dass zu
Fahrten durch die Geraer Innenstadt einlud. Ein Erdgasbus
des Regionalverkehrs konnte von innen und auBen bestaunt
werden, flr Fragen stand ein Fahrer Rede und Antwort.

Zum aktiven Mitmachen gab es einen Kursbuchlese- und einen
Schlauchwechsel-Wettbewerb, fir die attraktive Preise von
Sponsoren bereitgestellt wurden. Leider war die Resonanz
hierflir beim Publikum sehr durftig. Die Vorfihrungen einer
Einradgruppe mit Jongleuren brachten die Besucher zum Stau-
nen. An einer langen Friihstiickstafel von ,Ja fiir Gera" gab es
Getranke und kleine Starkungen.

Abgerundet wurde die Aktion durch ein umfassendes Infor-
mations- und Beratungsangebot der DB Regio Stdost, des
Geraer Verkehrshetriebes, des Stadtplanungsamtes der Stadt
Gera, des ADFC, des Griinen Hauses und nicht zuletzt des VCD.
Im Anschluss an die Veranstaltung auf dem Markt fiihrte der
ADFC eine Radtour in das landschaftlich reizvolle Gessental
an, welches das Bindeglied zwischen den beiden Kernzonen
der Bundesgartenschau 2007 sein wird.

Trotz intensiver und engagierter Vorbereitungen waren wir mit
der Resonanz nicht zufrieden, hatten wir uns doch einen star-
keren Zuspruch erhofft. Dabei mlssen wir auch selbstkritisch
fragen, was bei zukinftigen Aktion anders gemacht werden
kann, um insbesondere eine bessere Offentlichkeitswirkung,
hier insbesondere beim Presseecho zu erzielen.

VCD-Ortsgruppe Dresden unterwegs in den Herbst

Die diesjahrige Herbstwanderung der Ortsgruppe Dresden fin-
det am 25.09.05 statt. Wir treffen uns 8.45 Uhr im Dresdner
Hauptbahnhof am Servicepoint. Wir werden 9.00 Uhr mit der
S-Bahn Richtung Séchsische Schweiz fahren. Wer will, kann
auch unterwegs zusteigen. Treffpunkt ist im 1. Wagen. Genau-
eres Uber Karsten Imbrock (siehe Kontakte).

Offentlichkeitsarbeit

Als ein wichtiges Arbeitsfeld fiir den neuen Vorstand zeichnete
sich auf dem Perspektiv-Wochenende in Katzhitte das Thema
, Offentlichkeitsarbeit” ab. Wie kénnen die Anliegen des VCD
bei verschiedenen Zielgruppen bekannter gemacht werden,
mit welchen Aktionen werden neue Interessenten und neue
Beitritte erreicht? Wo lassen sich durch Partnerschaften neue
Anreize schaffen? Fir alle, die sich flr diese Themen interes-
sieren, gibt es jetzt einen Arbeitskreis , Offentlichkeitsarbeit”,
der sich nach Vereinbarung trifft, um entsprechende o6ffent-
lichkeitswirksame Aktionen zu planen und durchzufihren.
Ansprechpartnerin ist unser Vorstandsmitglied Dorothee
Schardt in Leipzig (Tel.: 0341/6 81 93 00).

Ein Aufruf in eigener Sache
Hallo, mein Name ist Frank Michler und ich bin bei dieser Zeit-
schrift fir die Gewinnung und Betreuung der Anzeigenkunden



zustandig (siehe auch Impressum). Da die Herstellung unserer
Zeitschrift sehr kostenaufwendig ist, kénnen wir durch den
Verkauf von Anzeigen zumindest einen Teil unserer Kosten wie-
der ausgleichen (die Zeitschrift wird zwar durch lhren
Mitgliedsbeitrag finanziert, aber damit der VCD-Landesver-
band auch noch seine anderen Satzungsziele erreichen kann,
sind wir auf solche Einnahmen durchaus angewiesen).

Ich méchte alle VCD-Mitglieder ermuntern, potentielle Anzei-
genkunden in ihrer Region oder Stadt anzusprechen, ob sie
nicht Interesse an einer Anzeige in unserer Zeitschrift haben
und unsere verkehrspolitische Arbeit unterstiitzen wollen. Ideal
ware es natrlich, wenn diese Unternehmen im weitesten
Sinne aus dem Bereich Okologie und Verkehr kommen wiirden.
Nach meinen Erfahrungen ist die persénliche Kontaktauf-
nahme flir die Gewinnung von Anzeigenkunden sehr wichtig.
Ist der Erstkontakt erst einmal hergestellt und eine Anzeige ge-
schaltet, so besteht bei den Unternehmen oft ein Interesse an
weiteren Anzeigen oder gar an einem Anzeigen-Abonnement
in unserer Zeitschrift.

Unsere Anzeigenpreise sind seit Anfang 2002 unverandert und
daher besonders giinstig im Vergleich mit anderen Anbie-
tern. Darauf sollte gegenlber den Anzeigenkunden immer
hingewiesen werden. Jeder kann sich die aktuelle Preisliste
und ein Inserationsformular auf unserer Internetseite www.

vcd.org/elbe-saale unter dem Begriff Werbung ansehen und
auch ausdrucken.

In diesem Sinne, baue ich auf Eure aktive Mithilfe und bedan-
ke mich schon einmal fiir Eure Bemiihungen.

Zum Perspektivtreffen
des VCD-Landesver-
bandes Elbe-Saale

im Mai in Katzhiitte
stellten sich der aktu-
elle Landesvorstand
dem Fotografen.
Jiirgen Storch
(Schatzmeister),
Michael Schicketanz,
R Angela Rottger
(Buroleiterin der
Landesgeschaftsstelle)
(u. R.v. li);

Jana Fischer,
Dorothee Schardt,
Karten Imbrock
(Vorsitzender),
Matthias Reichmuth
(stellv. Vorsitzender)
(m.R.v. li);

Henning Eggers,

Jens Schneider

i (stellv. Vorsitzender)
2 (0.R.v. i)
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... Wer mochte gern bei der ndchsten

Krauterbootfahrt davei sein? e scie 2

Noch steht kein Termin fest. Vielleicht erst im nachsten Jahr? Vielleicht zum nachsten Elbe-Saale-Camp?

D Ich mochte erstmal nur den Termin zugesandt bekommen.

bis mitfahren.

D Ich mochte gern einmal die Strecke von

(Bitte die Start- und Zielorte méglichst genau angeben.)

Was Interessenten mitbringen miissen:

1. Eine stabile Folie, 3 x 4 m groB. Gut geeignet sind die in Baumarkten erhaltlichen reifesten und wasserdichten

Abdeckplanen fiir ca. 10 Euro.

2. Ein Paddel — besonders gut sind Paddel mit Paddelblattern an beiden Seiten, aber einfache tun’s auch.

w

Ca. 3 m Paketschnur, moglichst aus Naturmaterial.

4. Badehose, Handtuch, Getranke & Essen (vielleicht ein Krauterbrot?) etc. — Vielleicht zur Sicherheit in einem

wasserdichten Behalter.

Bitte beachten:

Natirlich kann nicht Uberall einfach gemaht werden. Vorher ggf. den Eigentimer bzw. den Naturschutz fragen. Es
durfen nur Schwimmer mit, und wer Angst hat notfalls in der Elbe schwimmen zu miissen, der braucht eine
Schwimmweste. Ich fungiere bei der Fahrt nicht als Veranstalter! Jeder ist fir sich selbst verantwortlich. Wobei

ich davon ausgehe, dass wir ein gutes Team werden.

Infos iiber das Elbecamp unter:

www.netzwerk-flusslandschaften.de/elsa oder

Michael Schicketanz

06895 Zahna, Rahnsdorfer Str. 6
Telefon: 03 49 24/2 02 07
www.schicketanz.com
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Mitglied werden beim VCD -

gemeinsame Ziele und fiir Sie den Nutzen!

Der Verkehrsclub Deutschland e. V., kurz VCD, ist beides:

Erstens ist er eine Wertegemeinschaft von Menschen, denen Ver-
kehrssicherheit wichtiger ist als Hdochstgeschwindigkeit, fiir die die
Umwelt einen Wert hat und die das Verkehrsgeschehen eher vom
Birgersteig aus als durch die Windschutzscheibe wahrnehmen. Die
lieber in die Sicherheit von Kindern und in attraktive Bahnverbindungen
als in Autobahnen investieren wollen und die wissen, dass es auch
eine politische Entscheidung ist, welcher Organisation sie lhren
Mitgliedsbeitrag anvertrauen.

Zweitens bringt er seinen Mitgliedern praktischen Nutzen:

Als Fahrgastverband vertritt er lhre Interessen bei der Deutschen Bahn
AG und zahlreichen Verkehrsunternehmen. So wurde die Einfiihrung der
BahnCard 1992 vom VCD erkampft und lhre Wiedereinfiihrung als
BahnCard 50 im Jahre 2003 auch. Mit der Bahnreisebérse des VCD im
Internet (www.ticket-teilen.de) konnen Sie bis zu vier Mitfahrer fir
lhre Bahnreise finden und das Rabattsystem der Deutschen Bahn AG
voll ausnutzen — allerdings leider nicht mehr ohne BahnCard.

Zugleich ist er aber auch eine Alternative zu Automobilclubs, weil
er den Verkehrsteilnehmern alle Sicherheiten bietet, die sie brauchen,
von der okologisch gestaffelten Kfz-Haftpflichtversicherung bis hin
zum Auto- oder Fahrrad-Schutzbrief — ohne dass sie damit die
Autolobby verstarken.

Und damit es fiir Sie noch mehr Vorteile gibt, hat der VCD auch
regionale Kooperationen geschlossen, die eine Mitgliedschaft fir Sie
interessant machen. Hier eine Auswahl:

-~ Car-Sharing: Als VCD-Mitglied erhalten Sie eine Startgut-

schrift von 25 EUR, wenn Sie in Halle, Leipzig, Erfurt, Dessau,

Wittenberg, Weimar, Halberstadt oder Merseburg Mitglied von teilAuto
werden und die Angebote des Car-Sharings nutzen méchten. AuBerdem
zahlen Sie beim Start eine ermaBigte Kaution ein. Alles weitere dazu
unter (0180) 1 49 49 49 oder im Internet unter www.teilAuto.net.

Fahrrad: Im M&B Fahrradladen GmbH, Coswiger StraBe
21, 06886 Lutherstadt Wittenberg sowie im Fahrrad-
(% geschdft ,Fahrradies” Bernburger StraBe 25, Halle (Saale),
erhalten VCD-Mitglieder auf alle Leistungen 5 % ErmaBi-
gung, dies gilt sowohl fir den Neukauf von Fahrradern als

auch fiir Reparaturen oder andere Leistungen.

Bootsverleih: Auch in diesem Jahr gibt es Sonderkondi-
tionen flir VCD-Mitglieder beim Bootsverleih Wiederhold
am Riveufer in Halle (Saale).

e

Umweltverband: VCD-Mitglieder zahlen beim ,Oko-

|dwe Umweltbund Leipzig”, der Regionalorganisation der

Grlnen Liga im Regierungsbezirk Leipzig, seit Frihjahr

2002 nur noch einen Jahresmitgliedsbeitrag von 20 EUR
(Normalpreis 40 EUR).

\

Und noch ein Hinweis: Der VCD ist als gemeinn(itzig anerkannt, weil er
den Umweltschutz und die Verkehrssicherheit fordert. Daher ist der
Mitgliedsbeitrag steuerlich absetzbar, gleiches gilt fir Spenden an
den VCD.

Die untenstehende Beitrittserklarung passt prima auf eine Postkarte
nach Berlin. Und wenn Sie schon Mitglied sind, féllt Ihnen vielleicht
der Name einer Freundin (oder eines Freundes) ein, der dort noch nicht
eingetragen wurde ...

Ihre Beitrittserkldrung knnen Sie ausschneiden, auf eine Postkarte kleben und absenden an:

VCD e. V., KochstraBe 27, 10969 Berlin

E0053
h de VCD-Mitglied

Ich werde -Mitglied.
Ich trete dem VCD zum 01. .20 bei. Jahresbeitrag
[ Einzelmitgliedschaft 38 Euro
[ Haushaltsmitgliedschaft 45 Euro

alle Personen im selben Haushalt (die weiteren Namen, Vornamen und

Geburtsdaten bitte anheften!)
[ Reduzierter Beitra, 20 Euro

(wenn Sie z. Zt. nicht in der Lage sind, den vollen Beitrag zu zahlen)
["] Juristische Person (Firmen, Vereine usw.) 100 Euro

Die Mitgliedschaft |auft ein Jahr und verlangert sich automatisch, wenn sie nicht acht Wo-
chen vor Ablauf schriftlich gekindigt wird. Der Mitgliedsbeitrag ist steuerlich abzugsfahig.

Name (oder Firma, Veerein usw.)

Vorname

Strafe und Hausnummer

PLZ und Wohnort

Geburtsdatum

@ tags @ abends

Ich helfe Verwaltungskosten sparen und ermichtige den VCD e.V., den Jahresbei-

trag bis auf Widerruf zu Lasten des folgenden Kontos durch Lastschrift einzuziehen.

. Bankleitzahl

Geldinstitut

Kontoinhaber/in (falls nicht identisch mit dem Mitglied)

Datum und Unterschrift Mitglied/und Kontoinhaberin/in (wenn nicht identisch)

Der VCD macht
sich stark

=} fiir die Verknlipfung aller
Mobilitiatsarten: ZufuRgehen,
Fahrrad-, Bus-, Bahn- und Auto-
fahren, Inline-Skaten

=} fir die kundenfreundliche
Bahn: Das VCD-Bahnkunden-
Barometer

=¥ fiir einen besseren Nahver-
kehr: Der Kunde als Kénig in Bus
und Bahn

= filr den Fahrradverkehr: Mit
dem Fahrrad-Masterplan

=¥ fiir die Lkw-Gebiihr: Gut auf
der Bahn ist besser

=} fiir die clevere Autonutzung:
Car-Sharing, VCD Mitfahrzen-
trale, VCD Auto-Umweltliste

=» fiir den Schutz besonders
gefahrdeter Verkehrsteilnehmer:
Behinderte, Kinder, Senioren

Der VCD bietet
lhnen als Mitglied

=¥ Interessenvertretung: Wir
machen uns fiir lhre Anliegen als
okologisch mobiler Mensch stark

=» Verkehrsberatung: Fachlich,
sachlich, kompetent beantworten
wir lhre Fragen rund um die intel-
ligente Nutzung des Umweltver-
bundes

=» sechsmal im Jahr »fairkehre«:
Das Magazin fur Umwelt, Ver-
kehr, Freizeit und Reisen

=» die 6kologische Kfz-Versiche-
rung: Der »VCD Eco-Club«

=» |hr Mitgliedsausweis: Die
VCD GolCard bietet umfassenden
Infodienst und organisatorische
Hilfe unterwegs mit 24-h-Notruf

=} glinstige Schutzbriefe: Fir
Autofahrer, Fahrradfahrer und
FuBganger

Neugierig?

Info-Telefon 0 30/28 03 51-0
E-Mail service@vcd.org
Internet www.vcd.org

b2 2B EN
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Kontakte

Geschaftsstelle:

Biirozeit:
Biiroleiterin:
Vorsitzender:

Gestaltung der
Internetseite:

Arbeitskreis
Fahrgastbeirate:

Arbeitskreis
Offentlichkeits-
arbeit:

Kontakt:

Kontakt:

Kontakt:

Treffen:

Kontakt:

Kontakt:

Biiro:

Treffen:
Kontakt:

Kontakt:

Kontakt:

GriinewaldstraBe 19 - 04103 Leipzig

Tel.: 0341/3 91 94 60 oder 0341/2 15 55 54
Fax: 0341/3 9194 59

E-Mail: elbe-saale@vcd.org

Internet: www.vcd.org/elbe-saale

montags 16—19 Uhr - donnerstags 10—12 Uhr
Angela Réttger

Karsten Imbrock - HebbelstraBe 5

01157 Dresden - Tel.: 03 51/421 8528
E-Mail: elsa-vorsitz@vcd.org

Steffen Eichler - Gera
E-Mail: elsa-web@vcd.org

Henning Eggers - Jena
E-Mail: henningeggers@gmx.de

Dorothee Schardt - Leipzig
Tel.: 0341/6 81 93 00
E-Mail: dorothee.schardt@gmx.de

KochstraBe 27 - 10969 Berlin
Tel.:030/28 03 51-0

Fax: 030/28 03 51-10
Internet: www.vcd.org

Jens KiebjieB - FranzstraBe 18
06406 Bernburg - Tel.: 034 71/35 03 78
E-Mail: Kiebjiess@t-online.de

Jiirgen Reuter - KlopstockstraBe 8
06618 Naumburg - Tel.: 0 34 45/77 28 94
E-Mail: juereuter@t-online.de

nach Vereinbarung

Olaf Nietzel - Elisabeth-Reichelt-Weg 23
09116 Chemnitz - Tel.: 0371/4 01 24 26
Fax: 0371/4 02 15 06

E-Mail: olaf@nietzel.de

Oliver Behre - SchulstraBe 2 - 04509 Zwochau
Tel.:0342 07/4 15 06
E-Mail: kirche-zwochau@t-online.de

Komm-Biiro, Umweltzentrum

Schiitzengasse 18 - 01067 Dresden
Tel.:0351/49 43-316- mobil: 0178/8 69 29 07
Fax: 03 51/49 43-400

E-Mail: dresden@vcd.org

jeden 2. Mittwoch im Monat - 19.00 Uhr
Karsten Imbrock - HebbelstraBe 19

01157 Dresden

Tel.: 0351/4 21 85 28

E-Mail: familie.imbrock@web.de

Jorn Flaig - Schulze-Delitzsch-StraBe 4
99096 Erfurt - Tel.: 0361/2 62 94 22
E-Mail: Joern.Flaig@arcor.de

Dr. Elke Richert - Teichgasse 2
09599 Freiberg, Tel.: 037 31/21 25 21
E-Mail: Richert@ioez.tu-freiberg.de

Treffen:

Kontakt:

Treffen:

Kontakt:

Kontakt:

Treffen:
Kontakt:

Kontakt:

Geschaftsstelle:
Treffen:

Kontakt:

Kontakt:

Treffen:
Kontakt:

Kontakt:

Kontakt:

Kontakt:

Kontakt:

Kontakt:

jeden 2. Montag im Monat - 19.30 Uhr
im ,Podium” - SchloBstraBe 1

Jens Schneider - Laasener StraBe 3
07545 Gera - Tel.: 0365/8 00 23 79
E-Mail: JSchneiderGera@web.de

nach Vereinbarung

Jirgen Bruder, Matthias Albrecht

tber teilAuto Halle (S.), ScharrenstraBe 9/10
06108 Halle - Tel.: 03 45/2 92 97-70
E-Mail: vcd-Halle@teilAuto.net

Andreas Grimm - MittelfeldstraBe 13
98693 llmenau - Tel.: 036 77/20 67 62
E-Mail: andreas.grimm@tu-ilmenau.de

nach Vereinbarung

Henning Eggers - MittelstraBe 48
07745 Jena - Tel: 036 41/63 45 22
E-Mail: henningeggers@gmx.de

Christian Zschieschang - FriedrichstraBe 59
06366 Kothen - Tel.: 034 96/40 52 27
E-Mail: zschie@rz.uni-leipzig.de

vgl. Landesverband

,forum urban mobil” jeden letzten

Montag im Monat - 18.30 Uhr (im VCD-BUiro)
Matthias Reichmuth - Kasseler StraBe 38
04155 Leipzig - Tel.: 0341/9 12 58 57
E-Mail: Reichmuth.Scheibe@web.de

Armin Schubert - DammstraBe 10
02730 Ebersbach/Sa. - Tel.: 03586/36 49 45
E-Mail: Ebersbach.uwv@t-online.de

nach Vereinbarung

Dirk Polzin - WinckelmannstraBe 6

39108 Magdeburg - Tel.: 0391/7 31 62 81
E-Mail: Dirk.Polzin@gmx.de

Kerstin Kohler - KarlstraBe 4
06347 Gerbstedt - Tel.: 03 47 83/2 72 56

Jiirgen Storch - Dr.-Schmincke-Allee 2
01445 Radebeul - Tel.: 03 51/8 30 60 35
E-Mail: Juergen.Stoerch@web.de

Harry Fischer - StraBe des Friedens 361
06484 Westerhausen - Tel.: 039 46/68 80-52
E-Mail: harryf@mac.com

Eva Stlitzel - Sieben Linden - 38486 Bandau
Tel.: 03 90 00/9 08 75 (priv.)

Tel.: 03 90 00/5 12 37 (dienstl.)

E-Mail: eva.st@siebenlinden.de

Tel./Fax: 0 39 43/60 24 40

In Ihrer Stadt oder Ihrem Landkreis

Melden Sie sich im \/CD-Biiro
(03 41/9 12 58 57), vielleicht

gibt es noch Leine Kontaktadresses

4 60) oder bei Matthias Reichmuth

919
(03 4173 Liicke zu fullen!

kénnen Sie uns ja helfen, diese



