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1. Einleitung

1.1  Einfuhrung

Liest man Berichte oder Artikel iiber die Stadt Leipzig zu Beginn der Neunziger-
jahre, entsteht der Eindruck einer zerstorten Stadt. Ein dem Verfall preisgegebener
Gebdudebestand, kaputte StrafSen und veraltete Infrastrukturen pragten das Stadt-
bild kurz nach der Wende - und iiber allem lag eine Dunstglocke aus Staub, Ruf§
und Stickoxiden, die von den ca. 170.000 Kohleéfen! und innerstidtischen Kraft-
werken stammten oder von den Schwelereien siidlich der Stadt heriiberwehten.
Zeitgendssische Berichte wie die Reportage ,Ist Leipzig noch zu retten?? kritisie-
ren vor allem den Zustand der Hauser, aber auch die stadttechnischen Netze und
Anlagen waren in katastrophalem Zustand, sie galten als ,, akut havariegefihrdet,
der Sanierungsbedarf war enorm. Wer konnte, verlieff nach der Wende die Stadt
Richtung Westen.*

Ganz anders das Bild, das sich Besucher*innen heute bietet: Ob man sich der
Stadt nun aus Norden mit dem Auto ndhert und dabei eventuell das Gliick hat, den
Flughafen Leipzig just in diesem Moment zu passieren, in dem eines der DHL-
Frachtflugzeuge die Autobahn A 14 iiber die Briicke zwischen Frachtbereich und
nordlicher Startbahn kreuzt, oder man mit dem Zug am ,,grofSten Kopfbahnhof Euro-
pas“®> ankommt, man wird - ob bewusst wahrnehmend oder nicht — mit modernen
Infrastrukturen konfrontiert, von Verfall keine Spur. Auch wer im Sommer Abkiih-
lung an einem der zahlreichen Seen stidlich von Leipzig sucht, kann sich nur schwer
vorstellen, dass dieses Gebiet zwischen der stidlichen Stadtgrenze und den Gemein-
den Zwenkau und Bohlen einmal symbolisch fiir die verfehlte Energiepolitik der
DDR stand, wo in veralteten Anlagen die schwefelhaltige Leipziger Braunkohle zu
Strom und Wérmeenergie verstoffwechselt wurde und die {iber marode Netze in

StadtAL, Amtl. DS, 634, Energiekonzept der Stadt Leipzig — Kurzfassung, S. 24, 35.

2 Gerlinde Marquardt: Ist Leipzig noch zu retten? Teil 1 (KLARTEXT: Das kritische Reportage
Magazin 1), 06.11.1989, https://www.youtube.com/watch?v=7AZT05NO0j4s (letzter Zugriff am
28.12.2023).

3 Marta Doehler - Dieter Rink: Stadtentwicklung in Leipzig: Zwischen Verfall und Deindustria-
lisierung, Sanierung und tertidren Grofprojekten, in: Hartmut Hauflermann — Rainer Neef
(Hrsg.): Stadtentwicklung in Ostdeutschland. Soziale und rdumliche Tendenzen (Opladen 1996).
S.263-286.S.263.

4 Philipp Oswalt: Atlas of shrinking cities/Atlas der schrumpfenden Stadte (Ostfildern 2006). S. 140f.

5  https://www.leipzig.de/freizeit-kultur-und-tourismus/tourismus/sehenswuerdigkeiten/
hauptbahnhof (letzter Zugriff am 28.12.2023).
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Stadt und Umland verteilt wurde. So gelangten nebenbei gesundheitsschadigende
Stoffe wie Stickstoffoxide, Schwefel, Ruf und Staub in die Luft. Cospuden, Zwenkau
und Markleeberg waren keine Synonyme fiir Erholung und Freizeitspafi, sondern
fir Dreck, Umweltverschmutzung und Landschaftszerstérung.

Angesichts dieser deutlichen Veranderungen féllt es leicht, der Aussage zuzu-
stimmen, die Stadt Leipzig und ihre Infrastrukturen hétten seit dem Ende der DDR
eine Transformation durchlaufen, also einen grundlegenden Wandel erfahren, der
simtliche Bereiche der Stadt und ihrer Infrastrukturen erfasste.® Insbesondere
die Veranderung des Leipziger Stidraums und der dort verorteten Infrastrukturen
der Energieproduktion werden in der Literatur immer wieder als ,,katalytisches
Projekt” bezeichnet, das der Stadt zuriick auf den Wachstumspfad half. Denn insbe-
sondere die vergangenen dreif3ig Jahre, die auch den Untersuchungszeitraum dieser
Arbeit bilden, stellen ein regelrechtes Auf und Ab dar: Von der einzigen Stadt, deren
Bevolkerungszahl wiahrend des gesamten Bestehens der DDR riicklaufig war und
deren Schrumpfungstendenz sich in den Neunzigerjahren derartig verscharfte,®
dass sich Leipziger Stadtplaner*innen sogar veranlasst sahen, am Beispiel Leipzigs
einen neuen Stadttypus zu definieren,” wandelte sich Leipzig zu ,,Hypezig“!, das
mit seiner Weitlaufigkeit, Griinderzeitbebauung und modernen Infrastruktur ihr
Ziel, eine ,, Dienstleistungsmetropole von européischem Rang“!! zu werden, scheinbar
erreicht hat.

Jedoch taugt Bauchgefiihl nicht gut als wissenschaftlicher Bewertungsmaf3stab.
Dabher hat es sich diese Arbeit zum Ziel gemacht, diese Verdnderungsprozesse an
den stadtischen Verkehrs- und Energieinfrastrukturen naher zu beleuchten und in
ihren Ursachen und Auswirkungen besser zu verstehen. Dabei geht es auch darum,
jene Art von tiefgreifendem urbanen und soziotechnischen Wandel, den man als
»Iransformation® begreifen kann, im Hinblick auf seine Qualitit, den Ursprung und
die Folgen deutlicher von kontinuierlichen Adaptions- und Modifikationsprozessen

6  Eine detaillierte Definition des Begriffs wird in Kapitel 1.7 , Transformation konzeptuell vorge-
nommen.

7 Dieter Rink - Sigrun Kabisch: Von der Schrumpfung zum Wachstum. Demographische und
Skonomisch-soziale Entwicklungen, in: Ulrich von Hehl (Hrsg.): Geschichte der Stadt Leipzig.
Vom Ersten Weltkrieg bis zur Gegenwart (Leipzig 2019). S. 842-861. S. 849.

8  Dieter Rink: Leipzig: Gewinnerin unter den Verlierern?, in: Michael Vester et al. (Hrsg.): Soziale
Milieus in Ostdeutschland. Gesellschaftliche Strukturen zwischen Zerfall und Neubildung (Kéln
1995). S.51-90. S. 68.

9  Engelbert Liitke Daldrup: Die perforierte Stadt: Eine Versuchsanordnung, in: Bauwelt 92 (2001),
S.40-45.

10 Katie Engelhart: ,New Berlin“ or Not, Leipzig Has New Life. The New York Times (online),
02.09.2014, https://www.nytimes.com/2014/09/07/travel/new-berlin-or-not-leipzig-has-new-life.
html (letzter Zugriff am 28.12.2023).

11 Rink - Kabisch: Schrumpfung, in: von Hehl (Hrsg.): Geschichte (Leipzig 2019). S. 842-861. S. 846.
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abzugrenzen, sogenannten inkrementellen Verdnderungen, die bei groitechnischen
Systemen wie Infrastrukturen ohnehin permanent erforderlich sind.

Jene Tendenzen von Schrumpfung, Wachstum und beschleunigtem Strukturwan-
del, die sich in Leipzig sowohl zeitlich als auch raumlich komprimiert ereigneten,
machen die Stadt zu einem idealen Untersuchungsgegenstand fiir die Frage, wie
sich Infrastruktursysteme angesichts sich veraindernder Rahmenbedingungen ver-
halten, wie sie davon beeinflusst werden und ob bzw. wie sie ihrerseits zu urbanen
Veranderungen beitragen. Wie genau liefen die Verdnderungsprozesse ab, welche
Auswirkungen hatten sie, was erwies sich als Katalysator der Verdnderung und was
hemmte sie? Das sind Fragen, denen in dieser Arbeit anhand einer vergleichenden
Fallstudie nachgegangen werden soll.

Insbesondere das Schicksal der nach dem Ende der DDR rasant verlaufenden
Deindustrialisierung, mit hoher Arbeitslosigkeit und Abwanderung als Folge, teilt
Leipzig mit anderen ostdeutschen Stidten. Es erscheint daher naheliegend, dass
die Erkenntnisse dieser Fallstudie eine gewisse Verallgemeinerbarkeit aufweisen.
Zugleich ist die Frage nach der Fihigkeit zur tiefgreifenden Verdnderung von Infra-
struktursystemen sowie deren Auswirkungen und Hemmnisse auch eine Frage von
aktueller Relevanz, die sich angesichts einer notwendigen 6kologischen Transfor-
mation und Dekarbonisierung unserer Verkehrs- und Energiesysteme und deren
bisherigen Scheiterns immer dringlicher stellt. Zu diesem Themenkomplex von
zeitgenossischer Relevanz versucht die vorliegende Arbeit beizutragen, auch wenn
es sich um eine historiografische Studie handelt, die versucht, vergangene Prozesse
nachtréglich nachvollziehbar zu machen.

Der politische Systemwechsel und die 6konomische und gesellschaftliche Trans-
formation des Postsozialismus, die in den Untersuchungszeitraum dieser Arbeit
fallen, fiigen der Untersuchung eine weitere Dimension hinzu. Ein méglicher Zu-
sammenhang zwischen gesellschaftlichen und infrastrukturellen Transformati-
onsprozessen wurde in der Forschung jiingst thematisiert: So geht Eva Barlosius,
bezugnehmend auf Dirk van Laak'? und andere'?, davon aus, dass sich gesellschaft-
liche Transformationsprozesse auf die Nutzung, Gestalt, Funktion und Bedeutung
von Infrastrukturen auswirken und sich diese gesellschaftlichen Transformationen
dementsprechend auch anhand von Verdnderungen an den Systemen nachzeichnen
lassen.'* Folgt man ihrem Argument, miissten sich an den Infrastruktursystemen
Energie und Verkehr der Stadt Leipzig ebenfalls Veranderungen feststellen lassen,
die es erlauben, die Entwicklungen, welche die Stadt — stellvertretend fiir viele

12 Dirk van Laak: Infra-Strukturgeschichte, in: Geschichte und Gesellschaft 3 (2001), S. 367-393.

13 Roland Wenzlhuemer: Connecting the nineteenth-century world. The telegraph and globalization
(Cambridge 2013).

14  Eva Barl6sius: Infrastrukturen als sozialen Ordnungsdienste. Ein Beitrag zur Gesellschaftsdiagnose
(Frankfurt am Main, New York 2019). S. 12.
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andere Orte in Ostdeutschland — nach dem Ende der DDR durchlaufen hat, besser
zu verstehen.

1.2  Fragestellung und Untersuchungsziel

Dementsprechend liegt der Arbeit folgendes Erkenntnisinteresse zugrunde: Im
Fokus steht die Absicht, die Verdnderlichkeit bzw. Bestandigkeit von Infrastruktur-
systemen und die Wechselwirkungen dieser Veranderungsprozesse mit Tendenzen
wie Deindustrialisierung, Nutzer*innenriickgang und sich wandelnder rdaumli-
chen Gegebenheiten sowie vor dem Hintergrund sich erneuernder politischer und
wirtschaftlicher Systeme (besser) zu verstehen.

Zum einen mochte die Arbeit anhand des hier untersuchten Falles der Stadt
Leipzig und ihrer Verkehrs- und Energiesysteme den Blick auf die Frage nach der
generellen Anpassungsfihigkeit von Infrastrukturen richten. Zentrale Fragen, die
in dieser Arbeit behandelt werden, lauten: Wo und inwiefern sind Infrastruktu-
ren dynamisch und veranderlich? Worin sind sie oder was an ihnen ist stabil und
beharrlich? Welchen Einfluss haben ,radikale Briiche wie die auch als ,, friedliche
Revolution“! bezeichnete Verinderung des politisch-6konomischen Systems auf
Infrastruktursysteme? Inwiefern handelt es sich bei Infrastrukturen tatsichlich
um ,Garanten der Bestindigkeit“'®, die vor allem grofle Beharrungskrifte aufwei-
sen, und worin und unter welchen Rahmenbedingungen entwickeln sie Dynamik
und flexible Verdnderungs- und Anpassungsfiahigkeit? An diesem Punkt ldsst sich
auch die Frage nach dem Verhiltnis von radikalem Bruch zu langsam verlaufen-
den Wandlungsprozessen stellen: Lassen sich qualitative Unterschiede zwischen
den Transformationsprozessen, die durch einen radikalen Bruch wie dem Zusam-
menbruch des politischen und gesellschaftlichen Systems der DDR angestofien
werden, und solchen, die eher iber einen lingeren Zeitraum stattfinden, feststel-
len? Inwiefern spiegelt sich der Ubergang von einer industriellen, sozialistisch-
planwirtschaftlichen zu einer postindustriellen, marktwirtschaftlich orientierten
Gesellschaft auch in den Infrastrukturen wider? Inwieweit wirken sich Entwicklun-
gen wie Deindustrialisierung, Riickgang oder Wachstum der Bevélkerung auf die
Infrastrukturen aus? Welchen Leitbildern folgte man im Zuge der Sanierung als der
materiellen Transformation der Infrastrukturen, was sagt dies tiber den politischen,

15 Dieter Herberg et al.: Schliisselworter der Wendezeit. Worter-Buch zum offentlichen Sprachge-
brauch 1989/90, Schriften des Instituts fiir Deutsche Sprache 6 (Berlin 1997). S. 23f.

16  Dirk van Laak: Garanten der Bestandigkeit. Infrastrukturen als Integrationsmedien des Raumes
und der Zeit, in: Anselm Doering-Manteuffel (Hrsg.): Strukturmerkmale der deutschen Geschichte
des 20. Jahrhunderts (Miinchen 2006). S. 167-180.
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gesellschaftlichen und 6konomischen Wandel aus? Und schliefilich: Was waren die

Folgen der Verdnderungen?

Uber den ,Umweg' der Infrastrukturtransformation soll damit auch ein besseres
Verstindnis der politischen und wirtschaftlichen Transformationsprozesse, welche
das Ende der DDR zur Folge hatte, sowie ihrer gesellschaftlichen und rdumlichen
Implikationen erlangt werden.

Dementsprechend ergeben sich drei Forschungsfragen, welche diese Arbeit be-
antwortet:

a) Welche Verinderungen haben die Infrastrukturen in und um Leipzig im Zeit-
raum von ca. 1980 bis ca. 2000 durchlaufen und welche Rolle spielten darin
kontinuierlich verlaufende, tiber einen lingeren Zeitraum andauernde Prozesse
(z. B. Strukturwandel/Deindustrialisierung, technologische Neuerungen) ei-
nerseits und Momente des radikalen Bruchs (Ende der DDR, Anderung des
politisch-6konomischen Systems) andererseits?

b) Inwiefern spiegelt sich der Ubergang von einer industriellen (realsozialistischen)
zu einer postindustriellen (marktwirtschaftlich orientierten) Gesellschaft auch
in den Infrastrukturen wider?

¢) Welche Auswirkungen haben diese Transformationsprozesse von Infrastruktu-
ren auf die Stadt Leipzig beziiglich der raumlichen Organisierung, Lebensqua-
litat, Image, Bevolkerungszahlen, Wirtschaftsleistung etc.?

Ziel der Arbeit ist es folglich auch, aus den empirischen Beobachtungen etwaige
Gesetz- bzw. Regelmafligkeiten von Infrastrukturtransformation zu bestimmen
und allgemeingiiltige Aussagen tiber die Wandelbarkeit von Infrastruktursystemen,
ihre Hemmnisse und Katalysatoren, abzuleiten.

1.3  Der Untersuchungsgegenstand: Energie- und Verkehrsinfrastrukturen
im Raum Leipzig, 1980-2000

1.3.1 Thematische Eingrenzung: Energieversorgung und Verkehr

Leipzig eignet sich aus mehreren Griinden besonders gut als Fallstudie fiir die
Erforschung von Infrastrukturtransformation. Dies liegt zum einen an dem kom-
primierten Zeitraum, in dem hier signifikante Veranderungsprozesse stattfanden,
und zum anderen an der eingangs bereits erwdhnten Vielféltigkeit und teilweise
Gegenlaufigkeit der Tendenzen. Die Stadt weist dartiber hinaus eine wechselvolle
jingere Geschichte der urbanen Transformation auf, gepragt von Schrumpfung
und Wachstum, Altstadtverfall und -sanierung, stadtrindischen Grofiwohnpro-
jekten sowie Sub- und Reurbanisierung. Diese Geschichte macht sie als Unter-
suchungsgegenstand interessant, weil sich daran Fragen nachgehen lasst, welche
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Riickkopplungen derlei Prozesse auf die stadttechnischen Systeme haben. Die Sek-
toren der Verkehrs- und Energieinfrastrukturen bieten sich dariiber hinaus im
besonderen Maf3e fiir eine Untersuchung an. Einerseits handelt es sich hierbei um
zentrale Infrastruktursektoren, die gewissermaflen den Kernbestand urbaner Infra-
struktureinrichtungen ausmachen. Sie sind in mehrfacher Hinsicht von kritischer
Bedeutung fiir Stadtgesellschaften. Andererseits waren diese Infrastrukturen in be-
sonderem Mafe pragend fiir die Geschichte der Stadt Leipzig und sind es bis heute.
Dies hangt auf der einen Seite mit Leipzigs Geschichte als Verkehrsknotenpunkt
zusammen: Hier trafen sich seit dem Mittelalter bedeutende Verkehrswege, die
maf3geblich zur Herausbildung der Stadt als Handelsplatz beitrugen.!” Ab Mitte
des 19. Jahrhunderts kam mit der Er6ffnung der Eisenbahnstrecke Leipzig-Dres-
den im Jahr 1839 Schienenverkehrsinfrastruktur hinzu,'® die dazu fiihrte, dass die
Stadt in Zeiten zunehmender Globalisierung infolge starkerer Konzentration auf
den Uberseehandel ihre Stellung als Messe- und Handelsplatz gegeniiber anderen
aufstrebenden Stidten wie Magdeburg behaupten konnte."

Auf der anderen Seite weist die Stadt auch eine lange Geschichte als Energieme-
tropole auf, welche die Stadt und die Region ebenfalls beeinflusst hat. So wurde hier
seit Anfang des 18. Jahrhunderts Braunkohle zur Energiegewinnung abgebaut und
ab dem frithen 19. Jahrhundert zu verschiedenen Energietrigern weiterverarbeitet
oder in den Kraftwerken zu elektrischer und Wirmeenergie verstoffwechselt.? Ins-
besondere nach dem Ende des Zweiten Weltkrieg bildete sich die Region als eines
der Zentren der Energieproduktion in der DDR heraus, eine Folge der Energiepoli-
tik der SED, die eine Zentralisierung der Stromproduktion verfolgte.?! Aufgrund
der energiepolitischen Ausrichtung der DDR koénnen die Gegend um Leipzig und
die dortigen Energieinfrastrukturen insgesamt als kritisch fiir die regionale und
iberregionale Energieversorgung bezeichnet werden. Hier wurde nicht nur der
wichtigste Rohstoff der DDR, die Braunkohle, abgebaut, sondern in den Kraftwer-
ken, karbochemischen Betrieben und Brikettfabriken auch zu neuen Produkten

17 Enno Biinz: Kaufleute und Krémer, in: Enno Biinz (Hrsg.): Geschichte der Stadt Leipzig. Von den
Anféngen bis zur Reformation (Leipzig 2015). S. 299-322. S. 300.

18  Susanne Schoétz: Leipzig im Eisenbahnfieber, in: Susanne Schétz (Hrsg.): Geschichte der Stadt
Leipzig. Vom Wiener Kongress bis zum Ersten Weltkrieg (Leipzig 2018). S. 253-262. S. 257.

19  Ebd, S.253.

20 A. Berkner: Braunkohlenbergbau rund um Leipzig, in: Landschaften in Deutschland On-
line, https://landschaften-in-deutschland.de/themen/78_B_146-braunkohle-kontra-stadt/, Stand
29.06.2015 (letzter Zugriff am 20.09.2024); Martin Baumert: Autarkiepolitik in der Braunkohlen-
industrie. Ein diachroner Systemvergleich anhand des Braunkohlenindustriekomplexes Bohlen-
Espenhain, 1933 bis 1965, Veroffentlichungen aus dem Deutschen Bergbau-Museum Bochum 240
(Berlin, Boston 2022).

21  Wolfgang Stinglwagner: Die Elektrizititswirtschaft der DDR, in: Wolfram Fischer (Hrsg.): Die
Geschichte der Stromversorgung (Frankfurt am Main 1992). S.219-245. Vgl. insb. S. 228 und 235.
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wie Teer, Schmierstoffen oder Briketts zum Heizen weiterverarbeitet. Die Leipziger
Region war als Zentrum der Energiewirtschaft ein Ort der energieinfrastrukturellen
Verdichtung, von wo aus das gesamte Gebiet der DDR mit Strom versorgt wurde.

Die Untersuchung der Energieinfrastrukturen umfasst dabei sowohl das System
der Strom- als auch der Warmeversorgung. Eine Trennung ist hier nicht sinnvoll,
da die beiden Infrastruktursysteme insbesondere zu DDR-Zeiten stark verwoben
waren, wie in Kapitel 2.1 ausfithrlich dargelegt wird. Auch meinten die Zeitge-
noss*innen mit ,,Energieinfrastrukturen auch immer beides — Strom und Warme.
Beide Bereiche hatten tiberdies die gleiche Rohstoffbasis (Braunkohle) und waren
von denselben Abhéngigkeiten (z. B. Transport/Verkehr) gepragt. Auch darauf
wird im Analyseteil ndher eingegangen. Eine Systemtrennung kann daher nicht
eindeutig vorgenommen werden. Dementsprechend wire es nicht zielfithrend, das
eine oder das andere wegzulassen. Es wiirde keinen umfassenden Blick auf das, was
unter dem Begriff ,,Energieinfrastrukturen® zusammengefasst wurde, erlauben.

Die Untersuchung der Verkehrsinfrastrukturen betrachtet vorrangig die schie-
nengebundenen Infrastrukturen des 6ffentlichen Verkehrs. Der motorisierte In-
dividualverkehr sowie StrafSenverkehrsinfrastrukturen und Giiterverkehr werden
punktuell und im Sinne einer Kontrastierung erwahnt, jedoch keiner systemati-
schen Betrachtung unterzogen. Dies hat einerseits den Grund, dass die grofiere
Forschungsliicke beim schienengebundenen Verkehr und 6ffentlichen Personen-
verkehr besteht.? Andererseits stellte Leipzig einen Verkehrsknotenpunkt fiir den
Schienenverkehr (Personen und Giiter) in der DDR dar - eine Funktion, die nach
der Wende sogar noch ausgebaut werden sollte. Auch im Hinblick auf das indivi-
duelle Mobilitdtsverhalten dominierte in den Achtzigerjahren mit einem Anteil
von knapp 40 Prozent der offentliche Personenverkehr vor dem motorisierten
Individualverkehr (MIV), der vor 1989 nur ca. 20 Prozent des stadtischen Verkehrs-
aufkommens ausmachte.” Fiir die Stadt Leipzig lag der Motorisierungsgrad zu
DDR-Zeiten stets sogar noch unter dem Landesdurchschnitt.** Der motorisierte
Individualverkehr kann also fiir die erste Halfte des Untersuchungszeitraums als
vernachléssigbar betrachtet werden.

Durch diese geballte Ansammlung von Einrichtungen unterschiedlicher Art,
die Energie produzierten und verteilten — Rohstoffgewinnung in den Tagebauen,
Weiterverarbeitung zu Elektroenergie oder festen Brennstoffen, Distribution des
verstoftwechselten Rohstoffs —, handelt es sich bei der Leipziger Region um ei-
nen Ort (energie)infrastruktureller Verdichtung: Zum Weitertransport des Stroms
bedurfte es Leitungen, Umspannwerke, Trafostationen. Und als Voraussetzung

22 Vgl Kapitel 1.5 Forschungsstand und Literaturiiberblick.
23 StadtAL, Amtl. DS, 722, enthilt Dokument ,, Ausgewéhlte Ergebnisse der Verkehrsbefragung 1998
24  Auf die Mobilitdtspraktiken und -statistiken wird noch ausfiihrlich in Kapitel 3.1 eingegangen.
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fir die Energieproduktion brauchte es zudem Infrastrukturen, die den Transport
des kritischen Rohstoffs Braunkohle zu den Kraftwerken und karbochemischen
Betrieben tiberhaupt ermdglichten. Das heif3t, in der Region Leipzig verflochten
sich zudem die Verkehrs- und Energieinfrastrukturen miteinander. Auf dieses
besondere Merkmal wird im Analyseteil ausgiebig eingegangen.

1.3.2 Raumliche Eingrenzung: Raum Leipzig und Systemgrenzen

Die Arbeit bezieht die Stadt ebenso ein wie ihr Umland und die direkt daran angren-
zenden Gemeinden. Dieser rdumliche Zuschnitt geschieht aus mehreren Griinden:
Insbesondere das System der Energieinfrastrukturen Leipzigs kann nicht betrachtet
werden, ohne das stiddtische Hinterland zu beriicksichtigen: Hier befanden sich
die grofien Abbaustitten der Braunkohle, ebenso wie die kohleverarbeitenden
Betriebe, in denen der Rohstoff zu Produkten wie Schmierédle und -fette oder Bri-
ketts verarbeitetet wurde, die dann wiederum in der Stadt zum Heizen verwendet
wurden. Es bestand also eine Vielzahl von metabolistischen Kreislautbeziehun-
gen zwischen der Stadt und ihrem Umland. Beide waren tiber die Verkehrs- wie
auch die Energieinfrastrukturen miteinander verbunden und wiesen zahlreiche
Lfunktionsrdumliche Beziehungen® {iber den gesamten Untersuchungszeitraum
hinweg auf. Diese Auffassung, bei einer Stadt und ihrem Umland handle es sich
weniger um einen Gegensatz als vielmehr um eine Einheit, die (unter anderem)
durch Infrastrukturen verbunden ist, gilt dartiber hinaus als common sense in der
historischen Stadt- und Infrastrukturforschung. So weist Timothy Moss in seiner
jiingsten Monografie auf die Notwendigkeit der Auflosung der Stadt-Land-Dicho-
tomie bei der Untersuchung urbaner Infrastruktursysteme hin.?® Grundlegende
Werke zur Koevolution von Stidten und Infrastruktursystemen wie William Cro-
nons ,, Nature’s Metropolis“?” wihlten ebenfalls diesen Betrachtungsrahmen, dem
sich auch diese Arbeit anschliefit.

1.3.3 Zeitliche Eingrenzung: Periodisierung und Begriffsklarung 1980-2000
und der ,Wende“

Der Untersuchungszeitraum umfasst die Jahre 1980 bis (ca.) 2000, der sich in drei
Zeitabschnitte unterteilen ldsst, die sich auch im Aufbau der Arbeit widerspiegeln:

25 StadtAL, Amtl. DS, 898, Flachennutzungsplan der Stadt Leipzig. Entwurf November 1993, S. 16
(Druckerzeugnis ohne Foliierung oder Paginierung, daher Seitenangabe).

26 Timothy Moss: Remaking Berlin. A History of the City through Infrastructure, 1920-2020,
Infrastructure Series (Cambridge, London 2020). S. 10 sowie S. 316f.

27  William Cronon: Nature’s Metropolis. Chicago and the Great West (New York, London 1992).
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Die Achtzigerjahre als letztes Jahrzehnt der DDR mit seinen besonderen Heraus-
forderungen und Spezifika, die Wendezeit als historische Zasur und Zeitraum
verdichteter Ereignisse sowie die Neunzigerjahre als Phase der Transformation
vom Sozialismus zur Marktwirtschaft neoliberaler Pragung und der damit ver-
bundenen gesellschaftlichen und lebensweltlichen Auflosungsprozesse. Philipp
Ther hat diesen Transformationsprozess des Postsozialismus nicht umsonst mit
Karl Polanyis ,Great Transformation“*® der Industrialisierung verglichen,?® da mit
dem Ende des politisch-6konomisch-gesellschaftlichen Systems des Sozialismus
auch eine komplette Lebensrealitit der Menschen inklusive biografischer Erfah-
rungen verloren ging. Fiir die Zeit nach diesem historischen Bruch des Endes des
Sozialismus haben Sigrun Kabisch und Dieter Rink fiir die Stadt Leipzig abermals
eine Periodisierung vorgelegt: Transformation und Schrumpfung in den 1990er
Jahren; Reindustrialisierung, Reurbanisierung und Stadtumbau in den 2000er Jah-
ren; dynamisches Wachstum ab den 2010er Jahren.*® Der Betrachtungszeitraum
dieser Studie endet mit dieser Trendwende, da die Entwicklung der Stadt damit
gewissermaflen in eine neue Etappe eintritt: Ab den frithen Zweitausenderjahren
setzte eine Umkehr in den Dynamiken ein. Die Abwanderung kam zunédchst zum
Erliegen, stattdessen gewann der Zuwachs an Einwohner*innen ab 2003 dynamisch
an Fahrt. Diese Entwicklung hélt bis heute an und wird in jiingsten Statistiken bis
ins Jahr 2040 prognostiziert.>! Auch die Arbeitslosenzahlen stagnierten zunichst
und sanken dann.

Kurz muss in diesem Zusammenhang auch noch néher auf den Begrift ,Wende“
bzw. ,Wendezeit* als Periodisierungsbegriff, wie er in dieser Arbeit verwendet wird,
eingegangen werden: Die Schwierigkeit des Begriffs ,Wende® liegt darin, dass er
sowohl ein Ereignis (die Offnung der Berliner Mauer, die Einleitung eines Reform-
prozesses in der DDR durch die Verkiindung der ,,politischen Wende* von Egon
Krenz am 18.10.1989°?) als auch einen Prozess (Versuch einer Erneuerung des
Sozialismus, wie er in der DDR umgesetzt worden war, der jedoch schnell Kurs
auf Marktwirtschaft und deutsche Einheit nahm) bezeichnet, was eine genaue Be-
stimmung schwierig macht.*> Kompliziert wird es iiberdies, da der Begriff sowohl

28  Karl Polanyi: The Great Transformation. Politische und 6konomische Urspriinge von Gesellschaf-
ten und Wirtschaftssystemen (12. Auflage Berlin 2015).

29  Philipp Ther: Das andere Ende der Geschichte. Uber die grof3e Transformation (Berlin 2019).

30 Rink - Kabisch: Schrumpfung, in: von Hehl (Hrsg.): Geschichte (Leipzig 2019). S. 842-861. S. 842,
siehe auch Tabelle S. 860.

31  Steffen Maretzke et al.: Raumordnungsprognose 2040. Bevolkerungsprognose: Ergebnisse und
Methodik, BBSR-Analysen KOMPAKT (Bonn 2021). S.7.

32 Herberg et al.: Schliisselworter (Berlin 1997). S. 18.

33  Ebd, vgl. insb. S.17-23.
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bereits vor als auch nach 1989 verwendet wurde und wird, um Momente der Ver-
anderung zu benennen, die auf eine fundamentale Neuausrichtung politischer und
gesellschaftlicher Verhéltnisse abzielen, ,Tipping Points;, die die Welt in ein ,davor
und ,danach’ einteilen. Man denke nur einmal an die (im Nachhinein konstruierte)
Lgeistig-moralische Wende“** der ersten Regierung Helmut Kohls oder die ,, Zei-
tenwende“*, die Bundeskanzler Olaf Scholz am 27. Februar 2022 angesichts des
Angrifts Russlands auf die Ukraine verkiindete, mit fundamentalen Konsequenzen
fir die Auflen- und Sicherheitspolitik Deutschlands.

In dieser Arbeit soll es aber ausschliellich um die Ereignisse zwischen Oktober
1989 und den ersten und letzten freien Volkskammerwahlen in der DDR gehen,
wenn von der ,Wende“ die Rede ist. Die Arbeit folgt damit im Hinblick auf die
Periodisierung des Zusammenbruchs der DDR und der Vereinigung der beiden
deutschen Staaten den Ausfiihrungen von Herberg et al.,’® die Verwendung des
Begriffs ,Wende“ fiir die Zeit zwischen Oktober 1989 und den ersten und letz-
ten freien Volkskammerwahlen in der DDR ausmacht. Nach diesen Wahlen war
klar, was sich in den Monaten zuvor bereits auf den Demonstrationen angedeutet
hatte: Selbst eine reformierte DDR hatte als Staat keine Zukunft, die Einheit der
beiden deutschen Staaten erschien immer deutlicher als der Endpunkt, auf den die
Entwicklungen zuliefen.

Die gesamte Zeitspanne vom Sommer 1989 bis Ende des Jahres 1990 wird in
dieser Arbeit, ebenfalls der Argumentation von Herberg et al.*” folgend, als ,Wen-
dezeit® bezeichnet. Darin soll zum Ausdruck kommen, dass eben jene Ereignisse
rund um die Offnung der Berliner Mauer bis zu den ersten und letzten freien
Wabhlen in der DDR, die in den Monaten Oktober 1989 bis Mirz 1990 zeitlich sehr
gedrangt und in dichter Taktung auftraten, einerseits eine Vorgeschichte haben
und andererseits Entwicklungen anstieflen, die nicht mit den ersten freien und
pluralistischen Wahlen im Mirz 1990 abrupt endeten, sondern dariiber hinaus
Wirkmichtigkeit entfaltet haben. Das Ende der Wendezeit féllt in dieser Arbeit mit
dem Ende des Jahres 1990 zusammen. Bis zu diesem Zeitpunkt waren die meisten
Weichen fiir die darauffolgenden Jahre gestellt.

34 Thomas Biebricher: Geistig-moralische Wende. Die Erschopfung des deutschen Konservatismus
(Berlin 2019). S. 45.

35 Presse- und Informationsamt der Bundesregierung: Reden zur Zeitenwende, Bundeskanzler Olaf
Scholz Series (Berlin 2022). S.7-20, vgl. insb. S.7, 8.

36  Herberg et al.: Schliisselworter (Berlin 1997). S. 13.

37 Ebd.
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1.4  Methodik
1.4.1 Vorgehensweise

Die unter 1.2 aufgeworfenen Forschungsfragen sollen anhand einer vergleichenden
Betrachtung der zwei Infrastruktursysteme Energie und Verkehr im Untersuchungs-
zeitraum 1980 bis 2000 beantwortet werden. Dabei werden sowohl der jeweilige
Zustand der einzelnen Systeme vor und nach 1989/90 herausgearbeitet und vergli-
chen, wie auch gegebenenfalls divergierende oder dhnliche Entwicklungslinien der
beiden Systeme in der Gesamtschau betrachtet. Die Studie nimmt also einerseits
eine diachron vergleichende Perspektive ein, mit dem politisch-6konomischen
Systemwechsel der ,,Epochenzisur Wende® als radikalen Bruch, der die Mitte
des Untersuchungszeitraums markiert. Dieser Bruch mit dem politischen, 6ko-
nomischen sowie gesellschaftlichen System des Sozialismus in der DDR soll auf
sein transformatives Potenzial im Hinblick auf die Infrastruktursysteme untersucht
werden. Dabei wird die Beschaffenheit des 6ffentlichen Personenverkehrs und der
Energieversorgung vor und nach 1989/90 verglichen. So wird herausgearbeitet, ob
und wie sich die Systeme im Zuge des Ubergangs von DDR zur Bundesrepublik
transformiert haben und in welchen Aspekten sie moglicherweise stabil geblieben
sind.

Weiterhin werden die beiden hier untersuchten Infrastruktursysteme Energie
und Verkehr in ihrer Entwicklung im Untersuchungszeitraum immer wieder zu-
einander in Bezug gesetzt und so ihre jeweilige Entwicklung gewissermafien auch
synchron verglichen. Dies erfolgt in der Absicht, Unterschiede und Gemeinsambkei-
ten in der Evolution der beiden Infrastruktursysteme herauszuarbeiten und daraus
verallgemeinerbare Schliisse tiber die Transformation von Infrastrukturen ange-
sichts politischer, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Veranderungen abzuleiten,
die iiber das individuelle Fallbeispiel hinausweisen.

Fiir eine dem Untersuchungsziel dienliche, zielfithrende Operationalisierung der
unter 1.2 dargelegten Fragestellung ist es notwendig, den Blick weg vom Gesamtsys-
tem und stattdessen hin auf die einzelnen Elemente, welche ein Infrastruktursystem
formen, zu richten. Dies macht den Untersuchungsgegenstand empirisch handhab-
bar. Durch die Betrachtung der verschiedenen Bestandteile eines Infrastruktursys-
tems, auf die unter 1.6 noch ausfiihrlich eingegangen wird, kann eine qualifizierte
Aussage dartiber getroffen werden, welche und wie weitreichende Veranderungen
die Systeme durchlaufen haben. Denn diese Studie fufit auf der Grundannahme, bei
Infrastrukturen handle es sich um komplexe soziotechnische Systeme, die neben

38 Martin Sabrow: Mythos ,,1989¢ in: Martin Sabrow et al. (Hrsg.): 1989 — Eine Epochenzdsur?
(Gottingen 2021). S.9-34.
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den materiellen Komponenten wie Gleisen, Rohren oder Leitungen auch soziale
Bestandteile wie Normen, Regularien und Gesetze, Immaterialitdten sowie Akteure
und deren Praktiken umfassen. Akteure im Kontext von Infrastrukturen kénnen
beispielsweise Nutzer*innen, Mitarbeiter*innen der Betreiberfirmen, Betreiber*in-
nen, Planer*innen und steuernde, verwaltende oder finanzierende Institutionen
sein. Durch ihre Praktiken der Nutzung, Planung sowie der Steuerung oder des
Schutzes, die im Kontext von Infrastrukturen, ihrer Nutzung und ihrer Aufrecht-
erhaltung zur Anwendung kommen, formen sie in im Zusammenspiel mit den
materiell-technologischen Komponenten das Infrastruktursystem und prégen seine
Wirkungsweise. Gleiches gilt fiir die Vorstellungen, Ideale und Zuschreibungen,
die mit Infrastrukturen verbunden sind, etwa Vorstellungen vom idealtypischen
Funktionieren oder Entwicklungsziele und Zukunftsvisionen fiir eine Stadt. Sie
beeinflussen ebenfalls die Funktionsprinzipien eines Systems und tragen so zu
seiner finalen Gestalt bei.

Diese vier Aspekte, die Infrastrukturen kennzeichnen und die jeweiligen Elemen-
te, die sich darunter subsumieren lassen, dienen in dieser Studie als Transformati-
onsindikatoren. Die Untersuchung, inwiefern sich diese Komponenten, verandert
haben, bildet den Kern der Analyse dieser Arbeit. Die Konzepte ,Kritikalitat®,
»Preparedness & Prevention“ und ,Vulnerabilitdt“ aus der Forschung zu Kriti-
schen Infrastrukturen, welche zentrale Charakteristika (kritischer) Infrastrukturen
beschreiben, unterstiitzen die analytische Greifbarmachung von Transformation
zusétzlich. Sie werden in Kapitel 1.8 ausfiihrlich vorgestellt. Ihre potenzielle Ver-
anderlichkeit im Zeitraum vor, im Vergleich zu nach der Wende, gibt ebenfalls
Aufschluss tiber grundlegende Veranderungen an den Systemen. Ein Blick auf un-
terschiedliche Arten der Systemverflechtung, wie sie unter 1.6.2 vorgestellt werden,
tragt ebenso dazu bei. Idealerweise lassen sich zusitzlich Aussagen iiber die Ursache
der Verdanderungen treffen, ob sie eher auf den ,radikalen Bruch’ der Wende oder
die im Nachgang einsetzenden Prozesse der Deindustrialisierung zuriickzufithren
sind.

Diese Vorgehensweise war handlungsleitend fiir die Analyse der Quellen. Die
Transformationsindikatoren pragten den heuristischen Zugang zur Quellenanalyse.
Durch die Bestimmung der oben genannten Aspekte als Transformationsindika-
toren wird versucht, die Verdnderungen, welche die Systeme durchlaufen haben,
zu systematisieren. Dies ermdglicht die vergleichende Betrachtung der einzelnen
beiden Systeme, aus der sich idealerweise Gesetzméfligkeiten ableiten lassen.

1.4.2 Aufbau der Arbeit

Diese skizzierte Operationalisierung der Forschungsfrage baut auf einigen kon-
zeptionellen und theoretischen Grundannahmen auf, die nachfolgend noch vor
der eigentlichen Analyse der beiden Infrastruktursysteme erlautert werden. Diese
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konzeptionelle Rahmensetzung der Arbeit erfolgt in Kapitel 1.5 bis 1.8: Nach einer
Vorstellung der Forschungsstandes wird zunéchst der hier verwendete, fir die
Analyse handlungsleitende Infrastrukturbegrift skizziert und auf die Besonderhei-
ten im sozialistischen Infrastrukturverstandnis eingegangen. Anschlieflend wird
die Bedeutung von Systemverflechtungen fiir die Betrachtung von Infrastruktur-
transformationen erldutert und die in dieser Arbeit verwendete Terminologie der
Verflechtungsarten vorgestellt. Nach der Konzeptualisierung von Transformation
sowie einer Erlduterung der fiir die Analyse der Quellen verwendeten Konzepte
Kritikalitdt, Vulnerabilitdt und Preparedness ¢~ Prevention folgt mit den Energie-
infrastrukturen das erste Kapitel des Analyseteils.

Darin wird zunichst die Entwicklung und die Besonderheiten des Energieinfra-
struktursystems in den Achtzigerjahren analysiert. Dazu gehoren die Bedeutung
der Braunkohle als ,, kritischer Rohstoff “** sowie die Besonderheiten der urbanen
Energieversorgung und der Zusammenhang dessen mit dem Wohnungsbaupro-
gramm. Anschlieflend werden die Entwicklungen der Wendezeit dargestellt, in
der Verdnderungen entweder bereits schlagartig eintraten oder sich abzeichneten
und fiir die Umsetzung in den 90ern vorbereitet wurde. Dies wird im Abschnitt
»Neunzigerjahre“ dargestellt.

Analog verhilt es sich mit dem zweiten Analysekapitel (Kapitel 3), das sich
dem Infrastruktursystem des 6ffentlichen Personennahverkehrs widmet: Auch hier
erfolgt zunichst eine Darstellung der infrastrukturellen Situation in den Achtziger-
jahren, mit Blick auf Mobilitdtspraktiken, Vulnerabilititen, Managementpraktiken
und -prinzipien sowie Dependenzen, Interdependenzen und Interferenzen zwischen
Energie- und Verkehrssystem. Der Abschnitt zur Wendezeit richtet den Blick auf
den Wandel der Akteure sowie den Einfluss westdeutscher Planungsparadigmen
und verfolgt die Entwicklungen, welche in den Neunzigerjahren umgesetzt wer-
den sollten. Der Abschnitt zu den Neunziger- und frithen Zweitausenderjahren
legt abschlieflend dar, wie und welche Verdnderungen am Infrastruktursystem
des offentlichen Personenverkehrs umgesetzt wurden und welche Debatten und
Imaginationen die Transformation begleiteten.

Der Aufbau des empirischen Teils der Arbeit, bestehend aus zwei chronologisch
aufgebauten Hauptkapiteln, die sich jeweils einem in dieser Arbeit untersuchtem In-
frastruktursystem widmen, ergibt sich aus der Vorgehensweise des Vergleichs. Die
empirischen Erkenntnisse {iber die Entwicklung des Verkehrs- und Energiesystems
der Stadt Leipzig werden jeweils in einem Zwischenfazit reflektiert. Die Ergebnisse
der beiden Fallstudien werden am Ende in der Conclusio zusammengefiihrt, zu-

39  Sebastian Haumann: Kritische Rohstoffe, in: Jens Ivo Engels — Alfred Nordmann (Hrsg.): Was
heif3t Kritikalitdt? Zu einem Schliisselbegriff der Debatte um Kritische Infrastrukturen (Bielefeld
2018). S.97-122.
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einander in Bezug gesetzt und abschlieflend diskutiert. Die Zusammenfassung und
abschlieflende Diskussion dient auch dazu, die zwei Analysestrange, welche die
Struktur der Arbeit formen, zusammenzufithren und die Erkenntnisse iiber die
Entwicklungen der beiden untersuchten Systeme zu verallgemeinerbaren Erkennt-
nissen {iber Infrastrukturtransformation zu synthetisieren.

1.4.3 Quellen

Die Quellen, die fiir diese Arbeit ausgewertet wurden, umfassen Akten der Stadt-
und Bezirksverwaltung sowie der Leipziger Verkehrsbetriebe vor und nach 1990,
behordliche Druckerzeugnisse, Unterlagen der Verkehrs- und Energieunterneh-
men sowie Tageszeitungen und andere Presseerzeugnisse wie beispielsweise die
Mitarbeiterzeitschrift der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB). Die wichtigsten Be-
stande fur diese Arbeit stammen aus dem Sdchsischen Staatsarchiv, dem Stadtarchiv
Leipzig sowie dem Betriebsarchiv der Leipziger Verkehrsbetriebe ferner aus der wis-
senschaftlichen Sammlung zur DDR-Planungsgeschichte des Leibniz-Instituts fiir
Raumbezogene Sozialforschung und dem Bundesarchiv.*’

Fiir die Zeit vor 1989/90 bilden den Schwerpunkt die Bestdnde des Bezirkstags
und Rat des Bezirkes Leipzig,*' des Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig*
sowie des Runden Tischs des Bezirkes Leipzig*® aus dem Sichsischen Staatsarchiv
und die Bestidnde zur Stadt Leipzig von 1945-1990 bzw. ab 1990 im Stadtarchiv
Leipzig sowie diverse Bestinde*! aus dem Betriebsarchiv der Leipziger Verkehrsbe-
triebe. Erganzt wird das Korpus durch einzelne Dokumente aus den Bestanden des
Bundesarchivs: Ministerrat,*> Ministerium fiir Kohle und Energie,*® Bauakademie

40  Die Quellen aus dem Stadtarchiv Leipzig, Bestand StVuR sind foliiert, die Publikationen aus dem
Bestand Amtliche Druckschriften (Amtl. DS) verfiigen ohnehin iiber Seitenzahlen. Bei den Quellen
aus dem Séchsischen Staatsarchiv ist dies nur teilweise der Fall. Wo eine Foliierung vorgenommen
wurde, ist diese genannt, ansonsten wird der Name des Dokuments, auf das Bezug genommen
wird, angegeben. Das gleiche Vorgehen gilt auch fiir die Quellen aus dem Betriebsarchiv der LVB.
Vereinzelt fehlt auch in Akten aus dem Bundesarchiv die Foliierung, hier wird dann ebenfalls der
Name des Dokuments angegeben.

41  Sdchsisches Staatsarchiv, 20237 Bezirkstag/Rat des Bezirkes Leipzig.

42 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig.

43 SachsStA, 22291 Runder Tisch des Bezirkes Leipzig.

44 Fiir den Zeitraum vor 1989/90: Biiro des Vorstandes; Verkehrsdirektion; Technische Direktion;
TAG. Fiir den Zeitraum nach 1990 TDF-G; GF-T; Strategische Unternehmensplanung.

45 BArch, DC 20.

46  BArch, DG 12.
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der DDR,*” sowie des Archivs fiir DDR-Planungsgeschichte am IRS Erkner, wo vor
allem Nachlisse von Planer*innen?® eingesehen werden konnten.

Bei den untersuchten Quellen handelt es sich vor allem um behordliche Doku-
mente, Akten und Protokolle sowie Berichte der sogenannten Fachorgane an die
Vorsitzenden des Rates des Bezirkes bzw. des Rates der Stadt Leipzig. Eingaben
sind innerhalb dieser behordlichen Quellen ebenfalls iiberliefert und erméglichten
es, die doch sehr trockenen und niichternen Quellen, die vor allem aus der Position
der Institutionen sprechen, um eine Nutzer*innenperspektive zu erginzen. Sie
ermoglichen auflerdem interessante Einblicke in Praktiken im Zusammenhang mit
der Nutzung sowie der Steuerung und des Betriebs der Infrastrukturen. Daneben
wurden Planungsunterlagen und Entwiirfe der Biiros fiir Verkehrsplanung (Stadt
wie Bezirk) untersucht. Eine besondere Quelle stellt die Mitarbeiter*innenzeit-
schrift der LVB, Triebwagen dar, die im Betriebsarchiv der LVB eingesehen werden
konnte. Es handelt sich dabei um eine iiberaus ergiebige Quelle fiir die Entwicklung
sowohl der materiellen Komponenten der 6ffentlichen Verkehrsinfrastrukturen als
auch der organisatorischen, personellen, ideologischen Aspekte, Management- und
Nutzer*innenpraktiken sowie der technologischen Verdnderungen im Kombinat
wihrend der Wendezeit und nach 1990.

Fiir die Zeit nach 1990 musste aufgrund der Sperrfristen sowie des Umstandes,
dass die Quellen fiir diesen Zeitraum noch nicht erschlossen und unsystematisch
tiberliefert sind, hauptséchlich auf Publikationen der Stadt Leipzig aus dem Bestand
Amtliche Druckschriften®® des Stadtarchivs Leipzig und Zeitungsquellen wie der
Leipziger Volkszeitung (LVZ), Die Leipziger Andere Zeitung (DAZ), Wir in Leipzig
(WIZ) zuriickgegriffen werden.

Bei der LVZ handelt es sich um ein ehemaliges Systemblatt, das zu DDR-Zeiten
die Positionen der SED nach auflen trug und nach der Wende von zwei west-
deutschen Medienkonzernen gekauft wurde, unter anderem von Axel Springer.
Die LVZ schwenkte nach der Wende zu marktwirtschaftlichen und die Einheit
befiirwortenden Positionen um. Die DAZ wurde im Januar 1990 als alternative,
oppositionelle Tageszeitung wihrend des ostdeutschen ,,Pressefriihlings“*® von
Mitgliedern der Redaktionsgruppe der ,,Informationsblitter des Neuen Forums ge-
griindet.! Sie stand fiir progressive Positionen und kritische Berichterstattung, die

47  BArch,DH 2.

48  IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33) und Nachlass Siegfried Grundmann
(C85).

49  StadtAL, Amtl. DS.

50 Mandy Troger: Pressefrithling und Profit. Wie westdeutsche Verlage 1989/1990 den Osten erober-
ten (Koln 2019).

51 Bestandsinformation zum Objekt B02661/1 ,,Informationsblatt Neues Forum Leipzig®, https://
www.runde-ecke-leipzig.de/sammlung/index.php?inv=B02661/1 (letzter Zugriff am 23.11.2023).
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der Biirger- und Umweltbewegung nahestand. Sie hatte ein eigenes Umwelt- sowie
ein Frauenressort und raumte Opposition, Umwelt- und sozialen Bewegungen in
der Berichterstattung, auch aufgrund personeller Nihe, groflen Raum ein. Anhand
dieser sehr unterschiedlichen Medien kann insbesondere fiir die Wendezeit ein
ausgewogenes Bild der Positionen, die im Diskurs zu dieser Zeit vertreten waren,
gezeichnet werden.

Fir die Verkehrsinfrastrukturen erwies sich als hilfreich, dass im Betriebsarchiv
der LVB auch Quellen fiir den Zeitraum nach 1990 zuganglich waren. Dementspre-
chend gestaltet sich die Quellensituation fiir die Verkehrsinfrastrukturen nach 1990
etwas besser als fiir die Energieinfrastrukturen. Dies spielt dieser Arbeit insofern
in die Héande, als dass Verkehrsinfrastrukturen in der Forschung bisher weniger
intensiv behandelt worden sind. Zu Energieinfrastrukturen wurden hingegen schon
einige grof8ere Studien publiziert, wie aus dem nachfolgenden Literaturiiberblick
hervorgeht. Aus diesen Griinden - Quellensituation sowie Forschungsstand - rich-
tet die vorliegende Arbeit mehr Aufmerksambkeit auf die Verkehrsinfrastrukturen,
was sich an der Gewichtung innerhalb des Analyseteils dufSert.

Die Auswertungsergebnisse konnten mit quantitativen Daten aus den Statis-
tischen Jahrbiichern und Verkehrserhebungen wie dem ,,System reprdsentativer
Verkehrsbefragungen“>* (SrV) angereichert werden. Die Befragung zum Mobilitts-
verhalten fiihrt die Uni Dresden seit 1972 durch, was einen Vergleich der Mobili-
tatsdaten tiber den gesamten Untersuchungszeitraum ermoglichte. Die Nachvoll-
ziehbarkeit der rdumlichen Entwicklung der Infrastrukturen wird durch zahlreiche
Pline, Planungsskizzen und Kartenmaterial aus den Nachlissen der Planer*innen®?
und dem Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig®* unterstiitzt.

Graue Literatur sowie zeitgendssische sozialwissenschaftliche Studien ergénzen
das Quellenmaterial punktuell und liefern hilfreiche Zusatzinformationen zur
Einordnung der Erkenntnisse aus den Quellen.

1.5 Literaturiuberblick und Forschungsstand

Mit der hier aufgeworfenen Fragestellung, die den Blick auf die Ursachen und
Folgen sowie das Zusammenspiel von postsozialistischer, soziotechnischer und
urbaner Transformation richtet, bewegt sich die Arbeit zwischen Infrastruktur-
geschichte, Transformationsgeschichte, von den Science and Technology-Studies

52 Informationen zum Projekt: https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv (letzter Zugriff am
29.12.2023).

53  IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33) und Nachlass Siegfried Grundmann
(C85).

54  SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig.
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inspirierter historischer Stadtforschung und DDR-Geschichte und bezieht daher als
Literaturbasis eine Vielzahl unterschiedlicher Arbeiten aus diesen Themenfeldern
mit ein.

Da wiren zum einen Studien zu Infrastrukturen und Infrastrukturplanung bzw.
-entwicklung in der DDR zu nennen: Hier konnte einerseits auf zeitgendssische
Studien aus den Achtzigerjahren, wie zum Beispiel von Stiftungen oder der ,,For-
schungsstelle fiir gesamtdeutsche wirtschaftliche und soziale Fragen“ zu Themen der
Energiewirtschaft,> dem Verkehrswesen® sowie auf zeitgendssische DDR-Publi-
kationen” zuriickgegriffen werden. Sie sind jedoch mit einer gewissen Skepsis
und einem genauen Blick der Quellenkritik zu betrachten. Nach 1989 erschienen
Arbeiten und Aufsitze, die Infrastruktursysteme als Teil eines spezifischen Wirt-
schaftsbereichs in den Blick nehmen, so zum Beispiel zwei Studien zur Elektrizitéts-
wirtschaft und zum System der Energieversorgung von Wolfgang Stinglwagner®
und zum Verkehrswesen von Rosemarie Schneider,” die im Rahmen einer mehr-
bindigen Sammelbandreihe® zu den Achtzigerjahren in der DDR veréffentlicht
wurden. Dabei handelt es sich um Aufsitze, die grundlegende Informationen fiir
das Verstdndnis dieser beiden Infrastruktursysteme liefern, auch wenn Schneider,
ebenso wie in ihren anderen Publikationen fiir die Forschungsstelle fiir gesamtdeut-
sche wirtschaftliche und soziale Fragen,®' vor allem die Reichsbahn in den Blick
nimmt. Die kommunale oder stadtische Perspektive auf Infrastrukturen ist fir den
Untersuchungszeitraum dieser Arbeit generell unterreprésentiert.

In den zahlreichen Arbeiten, die sich unter dem Titel , Transformationsfor-
schung® - also der Erforschung des Wandels Ostdeutschlands ,on the go, die nach
1990 einsetzte — zusammenfassen lassen, spielen Infrastrukturen bis auf vereinzelte

55  Joachim Kahlert: Die Energiepolitik der DDR. Méngelverwaltung zwischen Kernkraft und Braun-
kohle, Die DDR. Realititen — Argumente 92 (Bonn 1988).

56  Rosemarie Schneider: Innovationen auf dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs in der DDR, FS-Analy-
sen (Berlin 1987); Rosemarie Schneider: Institutionelle Organsiationsstruktur des Verkehrswesens
der DDR auf sektoraler und regionaler Ebene. Dokumentation, Analyse, Information, FS-Analysen
(Berlin 1988).

57  Helmut Koziolek et al.: Reproduktion und Infrastruktur (Berlin 1986).

58  Stinglwagner: Elektrizitdtswirtschaft, in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Stromversorgung (Frank-
furt am Main 1992). S. 219-245; Wolfgang Stinglwagner: Die Energiepolitik der DDR und ihre
wirtschaftlichen und 6kologischen Folgen, in: Eberhard Kuhrt et al. (Hrsg.): Die Endzeit der DDR-
Wirtschaft. Analysen zur Wirtschafts-, Sozial- und Umweltpolitik (Opladen 1999). S. 189-223.

59 Rosemarie Schneider: Das Verkehrswesen unter besonderer Beriicksichtigung der Eisenbahn,
in: Eberhard Kuhrt et al. (Hrsg.): Die wirtschaftliche und ¢kologische Situation der DDR in den
Achtzigerjahren (Opladen 1996). S. 177-200.

60 Eberhard Kuhrtetal. (Hrsg.): Am Ende des realen Sozialismus. Beitrége zu einer Bestandsaufnahme
der DDR-Wirklichkeit in den 80er Jahren. (Opladen 1996-2001).

61 Vgl. auch Rosemarie Schneider: Eisenbahngiiterverkehr Realisierung der Aufgabenstellung nach
dem X. Parteitag der SED, FS-Analysen (Berlin 1985).

31



32

‘ Einleitung

Studien wie der KSPW-Kurzstudie von Heidi Mithlenberg zur Rekommunalisie-
rung der Leipziger Stromversorgung®” nur eine untergeordnete Rolle. Vereinzelt
finden sich Aufsitze zur Bedeutung von Infrastruktur und Infrastrukturplanung in
der DDR, zum Beispiel im Rahmen der ,,Schriftentreihe der Gesellschaft fiir Deutsch-
landforschung“®®* Konkret ist hier der Ssmmelband ,,Raumplanung und Raumfor-
schung in der DDR“ mit einem Aufsatz zum Infrastrukturbegriff und -verstidndnis,
sowie zur Infrastrukturplanung in der DDR von Dieter Casper zu nennen.®*
Generell hatte die Forschung, egal ob sozial-, politik- oder geschichtswissen-
schaftlich, bisher mehr Aufmerksamkeit fiir das Feld der Energiewirtschaft und En-
ergieinfrastrukturen tibrig, als fiir (Schienen-)Verkehrsinfrastrukturen. So kommt
es, dass der Themenkomplex der Energiewirtschaft in der DDR, ihre Transformati-
on und die Auswirkungen der Wende auf diesen Wirtschaftszweig vergleichsweise
gut aufgearbeitet ist. Hier sind bereits einige Studien entstanden, die eine wichtige
Grundlage dieser Arbeit darstellen. Da wire beispielsweise die Arbeit ,,Stromwirt-
schaft und deutsche Einheit“®® von Felix Christian Matthes zu nennen, der mit dieser
politikwissenschaftlichen Dissertation aus dem Jahr 2000 iiber die Transformation
der Energiewirtschaft ein Standardwerk geschaffen hat, das auch fiir diese Arbeit
eine erkenntnisreiche Grundlage bildet. Darin zeichnet er minutios die Prozesse
und Entwicklungen nach, welche die Energiewirtschaft der DDR im Zuge der Wen-
de verandert haben. Das Werk ist vor allem aufgrund seines ,Insiderwissens;, das
der Autor in seiner Dissertation teilt (Matthes intervenierte als Experte fiir Energie
und Klimaschutz bereits wihrend der Wende publizistisch in den Diskurs)®®
nicht zu tiberschdtzendem Wert als Wissensgrundlage {iber Ablaufe, Prozesse und
Auseinandersetzungen in den nationalen und bezirklichen Energiekombinaten im

, von

Ubergang von Sozialismus zu Marktwirtschaft. Da er sich dabei aber vor allem
auf (institutionelle) Akteure und die gesamtstaatliche Ebene konzentriert und die
physischen Infrastrukturen und deren Veranderungen lediglich peripher tangiert,
stellt seine Arbeit nur die Grundlage fiir weiterfithrende Untersuchungen dar. Dem
gleichen Untersuchungszeitraum wie die hier vorliegende Arbeit widmen sich Jorg
Roesler und Dagmar Semmelmann in ihrer Studie ,,Vom Kombinat zur Aktienge-

62 Heidi Mihlenberg: Das Ringen der Stadt Leipzig um die Riickerlangung der kommunalen Ener-
giestadtwerke von 1989 bis Oktober 1992, KSPW-Kurzstudie 85 (Halle an der Saale 1995).

63  Div. Hrsg.: Schriftenreihe der Gesellschaft fiir Deutschlandforschung. Berlin 1984-2017.

64  Dieter Casper: Infrastruktur, in: Eckhart Karl et al. (Hrsg.): Raumplanung und Raumforschung in
der DDR (Berlin 1998). S. 137-158.

65  Felix Christian Matthes: Stromwirtschaft und deutsche Einheit. Eine Fallstudie zur Transformation
der Elektrizitatswirtschaft in Ost-Deutschland, Edition Energie + Umwelt 1 (Berlin 2000).

66  Vgl. Kapitel 2.2.3 ,,Erste Konzepte fiir eine Neuausrichtung der Energieversorgung und Transfor-
mation des stadtischen Energieinfrastruktursystems®
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sellschaft“%” Auch dieses Werk bietet eine hervorragende Grundlage, fokussiert
jedoch ebenfalls auf die iiberregionalen Energiekombinate, die spéter in der VEAG
(Vereinigte Energiewerke AG) aufgehen sollten. Sie konzentrieren sich ebenfalls auf
die Akteure und verfolgen einen mikrohistorischen Ansatz. Durch Hervorhebun-
gen einzelner (Berufs-)Biografien wird es den Leser*innen moglich, einerseits die
besondere Stellung des Bergbaus (Braunkohletagebaus) in der DDR-Gesellschaft
nachzuvollziehen, wihrend gleichzeitig deutlich wird, wie sich der Ubergang von
der Plan- zu Marktwirtschaft auf betrieblicher Ebene vollzog. Auch die an der Uni
Leipzig vorgelegte Dissertation von Martin Baumert®® aus dem Jahr 2020, welche
die Energiewirtschaft bestimmende Policy der ,, Autarkiepolitik untersucht, soll in
diesem Kontext Erwdahnung finden, auch wenn sich Baumerts Untersuchungszeit-
raum auf die erste Halfte des 20. Jahrhunderts beschrankt. Sie ist dennoch hilfreich
zum Verstidndnis grundlegender Mechanismen und pragender Pfadabhéngigkeiten
im Feld der Braunkohlewirtschaft und Energiepolitik, wie eben jene Maxime der
»Energieautarkie, welche die bestimmende Leitlinie in der Energiepolitik der DDR
in den Achtzigerjahren sein sollte.

Zum Themenkomplex Schienenverkehrsinfrastrukturen gibt es bisher deutlich
weniger Forschung. Fiir das Verkehrswesen in der DDR ist Ralph Kaschkas Arbeit
»Auf dem falschen Gleis“® zur Infrastrukturpolitik der SED am Fall der Reichsbahn
neben bereits erwdhnten zeitgendssischen Studien eine der wenigen umfassen-
den Studien zum Thema (Schienen)Verkehrsinfrastrukturen. Seine Analyse bleibt
jedoch auf die chronische Unterfinanzierung und Hervorhebung der Defizite be-
schrinkt, ist hauptséchlich deskriptiv und bietet vor allem detaillierte empirische
Befunde. Auch wenn die Einbettung in Diskurse und theoretische Ansatze der In-
frastrukturgeschichte und -forschung eine Leerstelle in Kaschkas Arbeit darstellt, so
ist sie dennoch aufgrund der Fiille der Informationen, die darin zusammengetragen
sind, eine wichtige Grundlage. Dennoch musste fiir den Verkehrsteil hauptsachlich
auf Quellen und zeitgenossische Studien zurtickgegriffen werden, da Arbeiten zu
dem Thema, jenseits von allgemein gehaltenen Aufsdtzen, wie z. B. iber die DDR-
Verkehrsplanung, generell rar sind.”

67  Jorg Roesler - Dagmar Semmelmann: Vom Kombinat zur Aktiengesellschaft. Ostdeutsche Ener-
giewirtschaft im Umbruch in den 1980er und 1990er Jahren (Bonn 2005).

68  Baumert: Autarkiepolitik (Berlin, Boston 2022).

69 Ralph Kaschka: Auf dem falschen Gleis. Infrastrukturpolitik und -entwicklung der DDR am
Beispiel der Deutschen Reichsbahn 1949-1989, Beitrdge zur Historischen Verkehrsforschung des
Deutschen Museums (Frankfurt am Main 2011).

70  Barbara Schmucki: Der Traum vom Verkehrsflufi. Stadtische Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-
deutschen Vergleich, Beitrage zur historischen Verkehrsforschung 4 (Frankfurt am Main, New
York 2001).
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Grundsatzlich zeigt sich, dass es bisher kaum Studien gibt, die Infrastruktursyste-
me und deren Betrieb als Bestandteil des realsozialistischen Systems ernstnehmen
und sie jenseits einer Geschichte des Scheiterns und der Defizite betrachten. Die
meisten Arbeiten, die bisher zu diesem Thema erschienen sind und die sich zumeist
einzelnen Infrastruktursektoren widmen, betonen mehr die Unzulidnglichkeiten
der Infrastruktursysteme, als die spezifische Form der Steuerung, Planung und
Zuschreibungen von Infrastrukturen als analysierenswertes Charakteristikum des
realsozialistischen Systems zu begreifen. Eine Studie von Axel DofSmann”! zur
Kulturgeschichte der Autobahn in der DDR bildet hier eine erfreuliche Ausnahme.
Diese war fiir die vorliegende Arbeit aufgrund des Fokus auf schienengebundenen
Verkehr jedoch nur von geringer Relevanz.

Ahnlich verhilt es sich mit dem Fortgang dieser technischen Systeme nach dem
Ende der DDR: Die Perspektive, eine etwaige Transformation der Infrastruktur-
systeme als Teil der ,,groflen [postsozialistischen, Anm. L.M.H.] Transformation*’?
zu begreifen und dementsprechend historiografisch aufzuarbeiten, fehlt bisher.
Fiir den Bereich der Energieversorgung ist dies in Teilen und aus politik- bzw.
sozialwissenschaftlicher Perspektive bereits passiert, Verkehr ist im Vergleich dazu
unterbeleuchtet — eine von mehreren Forschungsliicken, welche die vorliegende
Studie schlieflen mochte.

Eine weitere Forschungsliicke zeigt sich im Hinblick auf die Frage, wie sich die
Wende und die anschlieflende postsozialistische Transformation auf kommunaler
Ebene und der Ebene der Betriebe vollzog, auch wenn Projekte wie ,,Stadtwende ”
ansetzten, um diese Liicke zu schlieflen. Die Abschlusspublikation des Projekts
beleuchtet die Wende sowie ihre Vorgeschichte mit Hinblick auf Diskurse um Woh-
nungs- und Stadtentwicklungspolitik und Proteste gegen Altstadtverfall.”* Darin
findet sich neben Artikeln tiber Stadterneuerung, Denkmalpflege und stadtplane-
rische bzw. -soziologische Diskurse ,am Vorabend® der Wende auch ein Beitrag
zur Leipziger Volksbaukonferenz im Januar 1990.”> Zu stidtischen Infrastrukturen
findet sich hingegen nichts, obwohl diese Ende der Achtzigerjahre mindestens so
verschlissen, storanfillig und sanierungsbediirftig waren wie der Altbaubestand.

Generell wurde die kommunale politische Ebene der DDR in der Forschung
bisher eher vernachldssigt, wohl aufgrund der vermeintlichen Machtlosigkeit der

71  Axel Dofimann: Begrenzte Mobilitét. Eine Kulturgeschichte der Autobahnen in der DDR (Essen
2003).

72 Ther: Das andere Ende (Berlin 2019). S. 14.

73 https://stadtwende.de/ (letzter Zugriff am 29.11.2024).

74 Jana Brefller et al. (Hrsg.): Stadtwende. Biirgerengagement und Altstadterneuerung in der DDR
und Ostdeutschland (Berlin 2022).

75  Sven Krober: Die Leipziger Volksbaukonferenz, in: Jana Brefiler et al. (Hrsg.): Stadtwende. Biirger-
engagement und Altstadterneuerung in der DDR und Ostdeutschland (Berlin 2022). S. 144-158.
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Institutionen im zentralistischen politischen System. Die Dissertation von Christian
Rau zur Geschichte der Stadtverwaltung Leipzigs,”® die er am Beispiel des Themas
der Wohnungspolitik untersucht, stellt hier eine der wenigen Arbeiten in dem
Bereich dar.

Die Rolle und das Agieren der sogenannten 6rtlichen Organe im politischen
System der DDR wurde in Ansitzen behandelt von Lena Kuhl. Sie untersucht in
mehreren Aufsitzen’”’” die Handlungsspielrizume der Institutionen wie Rat der Stadt/
Rat des Bezirkes anhand des Beispiels der Stadt Frankfurt (Oder) und beschreibt
zwar einerseits die Beschrankungen, denen kommunalpolitisches Handeln und
Gestalten in der DDR unterlag, lenkt den Blick jedoch auch auf die Moglichkeiten
und Praktiken der Ausweitung dieser Handlungsmacht. Damit stellt sie nicht nur
das dominante Narrativ der handlungsunfihigen und machtlosen kommunalen
Akteure in der DDR in Frage, sondern liefert auch einen wichtigen Baustein zum
Verstindnis kommunalen Handelns und Planens. In eine dhnliche Richtung geht
der Aufsatz von Frank Betker zu den kommunalen Planungsbiiros.”® Zusammen mit
Ego-Dokumenten’® von DDR-Verkehrsplaner*innen erméglichen diese Aufsitze
ein fundiertes Verstandnis der Arbeitsweisen, Aufgaben, Handlungsspielraume und
Beschrankungen von Stadt-/Verkehrsplaner*innen und ihrer Position innerhalb
des planwirtschaftlichen Systems in der DDR.

Ebenfalls mit der Aneignung und Ausiibung von Handlungsmacht auf kommuna-
ler Ebene beschaftigt sich die Arbeit von Andrew Demshuk iiber das Bowlingcenter
in Leipzig, einer Freizeiteinrichtung, die in den Achtzigerjahren durch den Rat der
Stadt an der zentralen Planung vorbei realisiert wurde.®

So gilt: Auch wenn einige Untersuchungen in den letzten Jahren hinzugekommen
sind, die vermehrt Partikularthemen und die kommunale Ebene in der DDR in
den Blick nehmen, besteht insbesondere zu den Themenkomplexen kommunale
Verwaltung, Auswirkungen und Bewiltigung der Transformation vor Ort und
stadtische Infrastrukturen grofler Aufholbedarf.

76  Christian Rau: Stadtverwaltung im Staatssozialismus. Kommunalpolitik und Wohnungswesen in
der DDR am Beispiel Leipzigs (1957-1989) (Stuttgart 2017).

77  Lena Kuhl - Oliver Werner: Bezirke on Scale: Regional and Local Actors in East German ,,Demo-
cratic Centralsim’, in: Historical Social Research 42 (2017), S.243-266. Sowie L. Kuhl: Regionale
Macht-Réume im Zentralismus? Die "Eigenverantwortung” der 6rtlichen Organe der DDR, in:
Deutschland Archiv, 14.7.2016, Link: www.bpb.de/230157 (Letzter Zugriff am 29.12.2023).

78  Frank Betker: Ein Unikum im Zentralismus. Die kommunalen Biiros fiir Stadtplanung und ihre
Handlungsspielraume, in: Christoph Bernhardt — Heinz Reif (Hrsg.): Sozialistische Stadte zwi-
schen Herrschaft und Selbstbehauptung. Kommunalpolitik, Stadtplanung und Alltag in der DDR
(Stuttgart 2009). S. 47-67.

79  Fritz Kabus: Mein Berufsleben. Ein Zeitzeugenbericht (Berlin 2010/2021).

80 Andrew Demshuk: Bowling for Communism. Urban Ingenuity at the End of East Germany (Ithaca,
London 2020).
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Da, wie bereits angedeutet, die Geschichtswissenschaft die Transformations-
phase und ihre Wirkung dariiber hinaus, wie z. B. die Folgen des neoliberalen
Umbaus der ehemals sozialistischen Staaten, gerade erst als Untersuchungsgegen-
stand zu entdecken beginnt,®' muss fiir die jiingere Stadtgeschichte Leipzigs in den
Neunziger- und frithen Zweitausenderjahren hauptsachlich auf zeitgendssische
sozialwissenschaftliche Forschung zuriickgegriffen werden. Eine Ausnahme bildet
hier Arnold Bartetzkys Monografie ,, Die gerettete Stadt“** in der er Planungs- und
Architekturgeschichte mit Forschung zu lokalen sozialen Bewegungen und einem
kritischen Blick auf kommunalpolitisches Handeln verkniipft und damit einen
wichtigen Beitrag zur jliingeren Stadtgeschichte Leipzigs und den Auswirkungen
der Transformation auf die Stadt leistet.

Aus der Stadt- und Raumforschung sind vor allem Arbeiten von Dieter Rink,
Marta Doehler und Sigrun Kabisch zu nennen, die sich viel mit Fragen der kon-
kreten baulichen Verdnderung ostdeutscher Stadte nach 1990 beschiftigt haben.
In diesem Zusammenhang sind ebenfalls mehrere Aufsitze zum Fall Leipzig ent-
standen.® Das dominante Narrativ dieser Veroffentlichungen ist das Motiv der
»schrumpfenden Stadt“ und der Frage, wie dem Niedergang in Form von Bevol-
kerungsriickgang, Deindustrialisierung, plotzlichem Strukturwandel mit all sei-
nen negativen Folgen wie dem grof3en Investitionsbedarf bei gleichzeitig leeren
Stadtkassen planerisch (Stichwort ,,perforierte Stadt“**) und kommunalpolitisch
(,unternehmerische Stadt“®®) begegnet werden kann, das bis heute nachwirkt.®

Stadtsoziologische Arbeiten haben sich ebenfalls mit dem Fall Leipzig und den
urbanen Entwicklungen seit der Wende auseinandergesetzt, so zum Beispiel Tammo

81 M. Béick: Die Erforschung der Transformation Ostdeutschlands seit 1989/90. Ansitze, Voraus-
setzungen, Wandel, in: Docupedia-Zeitgeschichte, 18.10.2022, http://docupedia.de/zg/Boeick_
transformation_v1_de_2022 (letzter Zugriff am 29.12.2023).

82  Arnold Bartetzky: Die gerettete Stadt. Architektur und Stadtentwicklung in Leipzig seit 1989
(Leipzig 2015).

83  Doehler - Rink: Zwischen Verfall und Deindustrialisierung, in: Hiuflermann - Neef (Hrsg.): Stadt-
entwicklung in Ostdeutschland (Opladen 1996). S. 263-286; Christine Hannemann et al. (Hrsg.):
Neue Lander - neue Sitten? Transformationsprozesse in Stadten und Regionen Ostdeutschlands.
(Berlin 2002); Henning Nuissl - Dieter Rink: Suburbanisierung und Flicheninanspruchnahme
(Urban Sprawl) unter Schrumpfungsbedingungen. Das Beispiel Leipzig, Jahrbuch Stadterneuerung.
Beitrige aus Lehre und Forschung an deutschsprachigen Hochschulen (Berlin 2005).

84  Daldrup: Die perforierte Stadt, in: Bauwelt 92 (2001), S. 40-45.

85  Sebastian Schipper: Die unternehmerische Stadt, in: Bernd Belina et al. (Hrsg.): Handbuch kritische
Stadtgeographie (Miinster 2014). S. 97-101.

86 Dieter Rink: Schrumpfung und Stadtumbau als zentrale Themen der Forschung zu Stadten in
Ostdeutschland. Kommentar zu Mathias Bernt und Andrej Holm ,,Die Ostdeutschlandforschung
muss das Wohnen in den Blick nehmen®, in: Suburban. Zeitschrift fiir kritische Stadtforschung 8
(2020), S.137-144.
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Grabbert mit dem Fokus auf urbane Segregation im Zusammenhang mit Schrump-
fungsprozessen.®’

Vereinzelt sind in den letzten Jahren auch von Seiten der Geschichtswissen-
schaft Publikationen erschienen, die sich stirker mit der Transformationsphase
beschaftigen und darin auch auf die kommunale Ebene blicken. Aus diesem Feld
der , Transformationsgeschichte“ wiren die Arbeiten von Thomas Grof3bélting®®
zu nennen sowie der zweiteilige Ssmmelband ,,Ostdeutschlands Weg“,® herausge-
geben von Ilko-Sascha Kowalzcuk. Der Sammelband zieht gewissermafien eine
Bilanz der 30 Jahre von 1989 bis 2021 und beleuchtet in 80 Aufsitzen die Trans-
formation Ostdeutschlands im Ubergang von Sozialismus zu Marktwirtschaft und
parlamentarisch-reprasentativer Demokratie aus diversen Perspektiven und The-
menfeldern. Insbesondere der Aufsatz tiber die ,, Einheitspraktiker von Christoph
Renner” ist zu erwihnen, da er dezidiert die praktische Umsetzung der Trans-
formation auf kommunaler Ebene durch den Aufbau einer neuen kommunalen
Verwaltungs- und Polity-Struktur durch Westdeutsche zum Thema hat. Trotz Pro-
jekten wie ,,Stadtwende“®! blieb die kommunale Perspektive auf die Wende und
die Transformationszeit bislang ndmlich eher unterbelichtet.

Weitere interessante Projekte mit Fokus auf die kommunale Ebene sind derzeit
in Bearbeitung, die - wie diese Arbeit auch - die bislang vernachlassigte Perspekti-
ve der Kommunen und Stidte ,,in Transformation® stirker beleuchten.” ,Stadt*
schien bisher ein weitestgehend blinder Fleck in der Transformationsforschung
und -geschichte zu sein. Eine Auseinandersetzung mit der Frage, wie sich die
Wende konkret — also bei stiddtischen Institutionen wie Verwaltung oder Schul-
wesen, oder baulich-materiell (z. B. an Infrastrukturen) und nicht lebensweltlich,

87  Tammo Grabbert: Schrumpfende Stddte und Segregation. Eine vergleichende Studie tiber Leipzig
und Essen (Berlin 2008).

88  Thomas Grof3bolting - Christoph Lorke (Hrsg.): Deutschland seit 1990. Wege in die Vereinigungs-
gesellschaft (Stuttgart 2017); Thomas Grof8bolting: Wiedervereinigungsgesellschaft. Aufbruch und
Entgrenzung in Deutschland seit 1989/90 (Bonn 2020).

89  Ilko-Sascha Kowalczuk et al. (Hrsg.): (Ost)Deutschlands Weg. 45 Studien & Essays zur Lage
des Landes. Teil 1 - 1989 bis heute (Berlin, Bonn 2021); Ilko-Sascha Kowalczuk et al. (Hrsg.):
(Ost)Deutschands Weg. 35 weitere Studien, Prognosen & Interviews. Teil 2 — Gegenwart und
Zukunft (Berlin, Bonn 2021).

90  Christoph Renner: Einheitspraktiker. Die Grenzen und Wirkungsmacht westdeutscher Akteure.
Am Beispiel des Aufbaus der Thiiringer Landeszentrale fiir politische Bildung 1989/90 bis 1991,
in: Ilko-Sascha Kowalczuk et al. (Hrsg.): (Ost)Deutschlands Weg. 45 Studien & Essays zur Lage
des Landes Teil 1 - 1989 bis heute (Bonn, Berlin 2021). S. 269-297.

91 https://stadtwende.de/forschungsprojekt/. (letzter Zugriff am 29.11.2024).

92 Vgl. z. B. laufende Projekte zur kommunalen Verwaltung in der Transformationsphase an der Uni
Leipzig, https://forschungsstelle-transformationsgeschichte.de/aktuelle-projekte/.
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kulturgeschichtlich - in den Stidten abspielte, steht noch aus. Das ist umso erstaun-
licher, bedenkt man doch, dass kommunale Verwaltungen wichtige Akteure in der
Gestaltung und Umsetzung von Politik und letztlich auch der Transformationsmaf3-
nahmen sind. Hier méchte die vorliegende Studie ansetzen und mit ihrem Fokus auf
die stddtischen Energie- und Verkehrskombinate bzw. Versorgungsunternehmen
sowie kommunale Akteure vor und nach 1990 dazu beitragen, diese Forschungslii-
cke zu schlieflen. Es soll gewissermafien eine Transformationsgeschichte aus der
Perspektive der Infrastruktursysteme erzahlt werden.

Zuletzt bleibt in diesem Zusammenhang noch das insgesamt vierbandige Werk
»Geschichte der Stadt Leipzig“ zu erwdhnen. Es hat zwar starker enzyklopadischen
Charakter und stellt mit tiber tausend kiirzeren Aufsdtzen eher ein historisches
Nachschlagewerk als einen neuen Beitrag zur Forschung dar. Fiir den Untersu-
chungszeitraum fungiert der vierte Band® jedoch als eine hervorragende Wis-
sensgrundlage fiir eine weiterfithrende Beschiftigung mit den Partikularthemen
Energie- und Verkehrsinfrastrukturen und sdmtlichen damit zusammenhéngenden
Themenkomplexen wie Deindustrialisierung, Schrumpfung und Tertiarisierung der
lokalen Wirtschaftsstruktur, die die Geschichte der Stadt im Zeitraum 1980-2000
pragten.

Ebenfalls wichtig, jedoch mehr fiir das Verstdndnis und die Brisanz des The-
mas der Energieversorgung und des Energieinfrastruktursystems insbesondere fiir
die Stadt Leipzig und weniger direkte Forschungsgrundlage, auf der diese Arbeit
aufbaut, sind die inzwischen relativ zahlreichen Publikationen zur DDR-Umweltbe-
wegung. Einerseits war das Thema aufgrund der massiven Umweltverschmutzung
durch die karbochemische Industrie und der mit dem Braunkohletagebau einherge-
henden Landschaftszerstérung von besonderer Bedeutung in Leipzig. Es ist daher
unerldsslich zum Verstdndnis des Akteursfeldes insbesondere in der unmittelbaren
Wendezeit. Hier sei insbesondere auf die Arbeiten von Michael Beleites,”* Tobias
Huff® und Christian Méller®® hingewiesen. Diese Arbeit wird zeigen, wie opposi-
tionelle Akteure in der Transformationsphase tragende Rollen bei der Ausrichtung

93 Ulrich von Hehl (Hrsg.): Geschichte der Stadt Leipzig. Vom Ersten Weltkrieg bis zur Gegenwart
(Leipzig 2019).

94  Michael Beleites: Dicke Luft: Zwischen Ruf8 und Revolte. Die unabhingige Umweltbewegung in
der DDR (Leipzig 2016).

95  Tobias Huff: Natur und Industrie im Sozialismus. Eine Umweltgeschichte der DDR, Umwelt und
Gesellschaft 13 (Gottingen u. a. 2015).

96  Christian Moller: Umwelt und Herrschaft in der DDR. Politik, Protest und die Grenzen der Par-
tizipation in der Diktatur, Kritische Studien zur Geschichtswissenschaft 234 (Gottingen 2020);
Christian Méller: Braunkohle und Umweltschutz in der DDR. Ressourcenabhingigkeit, 6ko-
logische Folgen und umweltpolitische Losungsversuche in der Diktatur, in: Helmuth Albrecht
et al. (Hrsg.): Bergbau und Umwelt in der DDR und BRD. Praktiken der Umweltpolitik und
Rekultivierung (Berlin, Boston 2022). S. 43-70.
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der kiinftigen Struktur der Energieversorgung spielten und auch dariiber hinaus bei
der Umsetzung und Gestaltung in den Diskurs intervenierten (vgl. Kapitel 2.2.1),
z. B. als Stadtverordnete.

Zuletzt das Thema der Infrastrukturtransformation bzw. der Veranderlichkeit
von Grof3technischen Systemen: Eine konsensféhige Position hinsichtlich Ursache,
Ausloser und Verlauf von soziotechnischen Transformationen existiert in der For-
schung nicht, ebenso wenig wie befriedigende konzeptuelle Ansitze zur Analyse
von Verdnderlichkeit und/oder Stabilitat von Infrastruktursystemen: Klassische
Werke der Technikgeschichte zu Infrastrukturen wie die von Hughes,?” Melosi®®
und solche, die sich deren Herangehensweise anschlieflen,” betonen die Stabilitét
von etablierten Infrastruktursystemen und fokussieren auf Systembuilders als pra-
gende Akteur*innen. Die sozialwissenschaftliche Infrastrukturforschung betont
hingegen die Verinderlichkeit der Systeme und stellt Dynamik vor Stabilitit.!?° So
beispielsweise in der Stadtforschung: Veranderlichkeit von Infrastrukturen bzw.
deren Erfordernis wurde im Kontext von Deindustrialisierung, Stadtumbau, der
sogenannten Smart City oder einer notwendigen Dekarbonisierung in den Blick
genommen.'?! Arbeiten, die den Globalen Siiden fokussieren, haben das dominante
Narrativ von Stabilitat und Pfadabhangigkeit ebenfalls in Frage gestellt und die
Forschung mit ihrer Betonung auf Flexibilitat, Informalitat, Unterbrechung und
bestdndige ,Herstellung® von Infrastrukturen in Form von Aneignung, Umnutzung
und Praktiken-basierter Erginzung bereichert.'’? Dies hat auch dazu gefiihrt, das

97  Thomas P. Hughes: Networks of Power. Electrification in Western Society 1880-1930 (Baltimore
1983).

98 Martin V. Melosi: The Sanitary City. Environmental Services in Urban America from Colonial
Times to the Present (Pittsburgh 2008).

99  Per Hogselius et al.: Europe’s Infrastructure in Transition. Economy, War, Nature (Basingstoke,
New York 2015).

100 Stephen Graham - Nigel Thrift: Out of Order: Understanding Repair and Maintenance, in: Theory,
Culture & Society 24 (2007), S. 1-25; Penelope Harvey et al. (Hrsg.): Infrastructures and social
complexity. A companion (London 2017).

101 Antje Matern: Beyond Modernity: Urbane Infrastrukturlandschaften in Transformation, in: Antje
Matern (Hrsg.): Urbane Infrastrukturlandschaften in Transformation: Stadte — Orte — Rdume
(Bielefeld 2016). S.9-35; Dagmar Haase et al.: Change and Persistency, in: Niki Frantzeskaki
etal. (Hrsg.): Urban Sustainability Transitions (New York 2017). S.257-271; Rob Kitchin: The
Timescape of Smart Cities, in: Annals of the American Association of Geographers 109 (2019),
S.775-790; Ivonne Elsner et al.: Decarbonising Rotterdam? Energy transitions and the alignment
of urban and infrastructural temporalities, in: City 23 (2019), S. 646-657.

102 Vgl. beispielsweise Colin McFarlane: Infrastructure, Interruption, and Inequality: Urban Life
in the Global South, in: Stephen Graham (Hrsg.): Disrupted Cities. When Infrastructure fails
(New York 2010). S. 131-144; Daniel E. Agbiboa (Hrsg.): Transport, Transgression and Politics in
African Cities. The Rhythm of Chaos (Boca Raton 2018); Joyce A. Eledi Kuusaana et al.: Practicing
urban resilience to electricity service disruption in Accra, Ghana, in: Energy Research & Social
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bis dato dominante Narrativ der stabilen, unverdnderlichen Infrastrukturen her-
auszufordern. Und so zeigen jiingere geschichtswissenschaftliche Arbeiten, dass
dieses Narrativ der tragen Infrastrukturen auch fiir den globalen Norden nicht
immer zutreffend ist: Timothy Moss argumentiert in seiner umfassenden Infra-
strukturgeschichte Berlins gegen solch eine strikte Dichotomie von Stabilitit und
Verinderung und betont vor allem das Nebeneinander von beidem.!%* Leider ver-
bleibt das Werk jedoch auf der empirischen Ebene. Verallgemeinerbare Aussagen
jenseits des Appells zur Anerkennung der Komplexitit und Kontingenz von Verin-
derungen von Infrastrukturen finden sich nicht. Es erfolgt keine Theoriebildung
tiber die zentralen Treiber oder Merkmale von Infrastrukturtransformation, die
verallgemeinerbare Aussagen iiber das Zusammenspiel von sozialer, politischer,
okonomischer und technologischer Transformation zuldsst und tiber die individu-
elle Fallstudie hinausweist.

Ebenfalls mit der Verdnderlichkeit von Technologien und Infrastrukturen be-
schiftigt sich ein Zweig der Technikgeschichte, der das Uberdauern alter Techno-
logien und ihre Adaptionsfahigkeit, durch Anpassungen, inkrementelle Verénde-
rungen und Praktiken der Reparatur!®* betont. Das Argument, vor allem vertreten
von Heike Weber, lautet, dass alte Technologien verdnderlich sind, zum Beispiel
in Kontext und Benutzung und gerade deswegen bestehen bleiben.!% Insbesonde-
re fiir die theoretische Einordnung der an den Infrastrukturen vorgenommenen
Instandsetzungs- und Modernisierungsmafinahmen stellen diese Arbeiten einen
Referenzpunkt dar.

Science 95 (2023), Artikel 102885; Stephen Graham - Colin McFarlane: Infrastructure Lives.
Urban Infrastructure in Context (New York 2014).

103 Moss: Remaking Berlin (Cambridge, London 2020).

104 Stefan Krebs et al. (Hrsg.): Kulturen des Reparierens. Dinge - Wissen — Praktiken (Bielefeld 2018);
Steven J. Jackson: Rethinking Repair, in: Tarleton Gillespie et al. (Hrsg.): Media Technologies.
Essays on Communication, Materiality, and Society (Cambridge 2014). S.221-307.

105 Heike Weber: Zeitschichten des Technischen. Zum Momentum, Alter(n) und Verschwinden von
Technik, in: Martina Hef3ler — Heike Weber (Hrsg.): Provokationen der Technikgeschichte. Zum
Reflexionsdruck historischer Forschung (Paderborn 2019). S. 107-144; Heike Weber: Zwischen
Persistenz und Verschwinden. Warum die Temporalitit der Technik zum Gegenstand technik-
und umwelthistorischer Forschung werden miissen, in: Helmuth Albrecht et al. (Hrsg.): Bergbau
und Umwelt in der DDR und BRD. Praktiken der Umweltpolitik und Rekultivierung (Berlin,
Boston 2022). S. 19-42.
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1.6 Infrastruktursysteme: Begriff und Merkmale
1.6.1 Zum Infrastruktur- und Systembegriff

In den Geistes- und Sozialwissenschaften existiert inzwischen eine Fiille an Kon-
zepten, die beschreiben, was Infrastrukturen sind, was sie leisten, wie sie wirken
und welche Aufgaben sie erfiillen sollen. Die Geistes- und Sozialwissenschaften
haben sich des Gegenstandes in den vergangenen 25 Jahren seit dem ,,infrastruc-

106 intensiv angenommen und aus den verschiedensten Perspektiven

ture turn®
beleuchtet: Im Hinblick auf gesellschaftliche oder raumliche In- bzw. Exklusions-
prozesse und soziale Ungleichheit,'”” den Charakter der Medialitit,' im Kontext
kolonialer und imperialer Bestrebungen!? sowie von Metropolwerdung,'!* als
spezifische Konfiguration und Merkmal der postfordistischen Stadt,!'! als Medium
der Macht'!'? und im Kontext von Versicherheitlichung und Krise!!'?
Raum strukturierendes und konstituierendes Element.'!* Dies hat dazu gefiihrt,
dass verschiedene Verstandnisse und Definitionen des Gegenstandes ,, Infrastruk-

turen” nebeneinander existieren und der Begriff seit dem Erscheinen der ersten

sowie als den

106 Stephen Graham - Simon Marvin: Splintering Urbanism at 20 and the ,,Infrastructural Turn, in:
Journal of Urban Technology 29 (2022), S. 169-171.

107 Colin McFarlane: Waste and the city. The crisis of sanitation and the right to citylife (London
2023); Andrea Protschky: Staying under Bridges, Negotiating Barriers: Unhoused Berliners’
Infrastructural Practices between Spatial Exclusion and Precarious Spatial Strategies, in: Burchardt
Marian - Dirk van Laak (Hrsg.): Making Spaces through Infrastructure (Berlin, Boston 2023).
S.193-218.

108 Wiebke Porombka: Medialitit urbaner Infrastrukturen. Der 6ffentliche Nahverkehr, 1870-1933
(Bielefeld 2013).

109 Benedikt Vianden: ,,Ebnet in der Steppe eine Strafle fiir unseren Gott!“ Das Infrastrukturnetz
der Tempelkolonien im Osmanischen Paldstina (Darmstadt 2022); Dirk van Laak: Imperiale
Infrastruktur. Deutsche Planungen fiir eine ErschlieSung Afrikas 1880-1960 (Paderborn 2004).

110 Stefan Hohne: New York City Subway. Die Erfindung des urbanen Passagiers (Koln u. a. 2017).

111 Stephen Graham - Simon Marvin: Splintering Urbanism. Networked infrastructures, technologi-
cal mobilities and the urban condition (London 2001).

112 Jens Ivo Engels — Gerrit Jasper Schenk: Infrastrukturen der Macht - Macht der Infrastrukturen.
Uberlegungen zu einem Forschungsfeld, in: Birte Forster - Martin Bauch (Hrsg.): Wasserinfra-
strukturen und Macht von der Antike bis zur Gegenwart (Miinchen 2014). S.22-58.

113 Stephen Graham (Hrsg.): Disrupted cities. When infrastructure fails (New York u. a. 2010).

114 Brian Larkin: The Politics and Poetics of Infrastructure, in: Annual Review of Anthropology 42
(2013), S. 327-343; Arne Harms: Infrastrukturen, Dialektik des Globalen, Kernbegriffe 2 (Berlin,
Boston 2018).
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Aufsitzen von Susan Leigh Star und der Publikation von ,,Splintering Urbanism“!'®

eine bestindige Ausweitung erfahren hat und weiterhin erfihrt.!!®

In dieser Arbeit wird in Anlehnung an die Definition von van Laak'!” ein relativ
enger Infrastrukturbegrift gewéhlt. Angesichts der bestdndigen Aufweichung des
Begriffs, was auch von der Anschlussfahigkeit des Konzeptes zeugt, hilft diese Art
der Verwendung, die analytische Scharfe zu wahren.

Als Infrastrukturen gelten hier alle stabilen technischen Elemente, die notwen-
dig sind, ,,um Mobilitit und einen Austausch von Menschen, Giitern und Ideen zu
ermdglichen.“!'® Wie bei Dirk van Laak geht es in dieser Arbeit ebenfalls ,,um einen
engeren, materiellen Begriff von Infrastrukturen, der zumeist Schienen oder StrafSen,
Réhren oder andere Leitungen meint, durch die etwas fliefst.“'*°

Infrastruktursysteme

Dem an die Seite gestellt wird in dieser Arbeit der Begriff des Infrastruktursysterms.
Damit soll deutlich werden, dass es sich bei Infrastrukturen um soziotechnische
Systeme handelt, die eben mehr sind als reine Ansammlungen von Materialititen,
sondern dass sie dariiber hinaus soziale, institutionelle und immaterielle Bestand-
teile aufweisen, die gemeinsam eine bestimmte Funktion erfiillen oder Leistung
erbringen, wie z. B. die Versorgung mit Wasser und Energie oder Kommunika-
tion und Mobilitdt erméglichen.!? Sie werden als soziotechnisch im Sinne der
Aufldsung der Dichotomie zwischen Technologie und Sozialem nach Latour!?!
verstanden, die menschlichen wie auch materiellen Komponenten eine gewisse
Agency zugesteht.

115 Graham - Marvin: Splintering (London 2001).

116 Barlosius: Infrastrukturen als sozialen Ordnungsdienste. Ein Beitrag zur Gesellschaftsdiagnose
(Frankfurt am Main, New York 2019). S.9, vgl. auflerdem S. 34-38 sowie Jorg Niew6hner: An-
thropology of Infrastructures of Society, in: James D. Wright (Hrsg.): International Encyclopedia
of the Social & Behavioral Sciences (Oxford 2015). S.119-125.

117 Dirk van Laak: Alles im Fluss. Die Lebensadern unserer Gesellschaft. Geschichte und Zukunft der
Infrastruktur (Frankfurt am Main 2018).

118 van Laak: Alles im Fluss (Frankfurt am Main 2018). S. 13.

119 Ebd.

120 Der Aspekt der Erbringung einer infrastrukturellen Leistung wird insbesondere von Hall et al.
bei der Betrachtung von Infrastruktursystem stark gemacht. Vgl. Jim W. Hall et al.: Introduc-
ing national infrastructure assessment, in: Jim W. Hall et al. (Hrsg.): The Future of National
Infrastructure. A System-of-Systems Approach (Cambridge 2016). S.3-11. S.6.

121 Bruno Latour: Eine neue Soziologe fiir eine neue Gesellschaft (Frankfurt am Main 2010); Bruno
Latour: Wir sind nie modern gewesen. Versuch einer symmetrischen Anthropologie (Frankfurt
am Main 2008).
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Aspekte wie infrastrukturelle Praktiken,!?? insbesondere jene der Nutzung, des
Ersatzes oder der Erweiterung, oder Zukunfts- oder Gesellschaftsvorstellungen!??
sind ebenso konstituierend fiir diese Systeme wie technische Artefakte oder Soft-
ware zur Steuerung. Regularien, Gesetze und die institutionelle Einbettung pragen
ihre Wirkungsweisen. Wie im Forschungsiiberblick skizziert, hat die seit dem ,,in-
frastructure turn“!?* florierende geistes- und sozialwissenschaftlichen Forschung zu
Infrastrukturen diese Elemente neben den physischen Objekten als konstituierend
fir Infrastrukturen und deren Funktionsweisen identifiziert.

Als materielle Bestandteile eines Infrastruktursystems gelten eben jene bereits
genannten physischen Infrastrukturen, also die Leitungen, Netze, Gleise, Straflen
sowie gegebenenfalls weitere Technologien, die notwendig sind fiir die Aufrecht-
erhaltung der Funktion des Systems, sowie die Rohstoffe und Giiter, die iiber die
Infrastrukturen zirkulieren. Die Komponenten des Sozialen umfassen Nutzer*in-
nen, Betreiber*innen, Planer*innen sowie deren Praktiken. Sie sind notwendig fiir
die Etablierung der Systeme, z. B. bei Planung und Bau sowie die Aufrechterhaltung
der Funktion des Systems - konnen dieses jedoch auch durch nicht vorhergesehene
Aneignung oder widersinnige Nutzung stéren. Infrastrukturelle Praktiken kénnen
netzgebundene Infrastrukturen aber auch erginzen oder, wo diese nicht vorhan-
den sind, sogar ganz ersetzen.!>> Weitere Bestandteile eines Infrastruktursystems
sind institutionelle Aspekte wie Normen, Regeln, Regularien und Gesetze,'* au-
Berdem Immaterialititen wie Vorstellungen, Ideale und Zuschreibungen, die mit
Infrastrukturen verkniipft sind.'?”

122 Abdoumalique Simone: People as Infrastructure. Intersecting Fragments in Johannesburg, in:
Public Culture 16 (2004), S. 407-429; Matthias Korn et al.: Infrastructuring Publics: A Research
Perspective, in: Matthias Korn et al. (Hrsg.): Infrastructuring Publics (Wiesbaden 2019). S. 11-47.

123 Susan Leigh Star: The Ethnography of Infrastructure, in: American Behavioral Scientist 43 (1999),
S.377-391; Larkin: The Politics and Poetics of Infrastructure, in: Annual Review of Anthropology
42 (2013), S. 327-343; Maria Kaika — Erik Swyngedouw: Fetishizing the Modern City. The Phan-
tasmagoria of Urban Technological Networks, in: International Journal of Urban and Regional
Research 24 (2000), S. 120-138.

124 Graham - Marvin: Splintering Urbanism, in: Journal of Urban Technology 29 (2022), S. 169-171.

125 Simone: People as Infrastructure, in: Public Culture 16 (2004), S. 407-429; sowie Elizabeth Shove:
Infrastructure and Practices: Networks beyond the City, in: Olivier Coutard - Jonathan Rutherford
(Hrsg.): Beyond the Networked City. Infrastructure reconfigurations and urban change in North
and South (London, New York 2016). S. 242-257.

126 Vgl. Hughes: Networks (Baltimore 1983).

127 Kaika - Swyngedouw: Fetishizing, in: International Journal of Urban and Regional Research
24 (2000), S.120-138. Ebenfalls, mit dem Fokus auf Macht/Infrastrukturen als Medium der
Herrschaft: Engels — Schenk: Infrastrukturen der Macht, in: Forster — Bauch (Hrsg.): Wasserin-
frastrukturen und Macht (Miinchen 2014). S.22-58. Sowie van Laak: Imperiale Infrastruktur
(Paderborn 2004).
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Bei dieser Kategorisierung handelt es sich nur vordergriindig um eine begriffliche
Spitzfindigkeit, denn sie dient, wie bereits unter 1.4.2 erwéhnt, der Operationalisie-
rung der Forschungsfrage. Die Betonung des Systemcharakters von Infrastrukturen,
die aus verschiedenen materiellen und immateriellen Komponenten bestehen, er-
laubt es, die grofie Frage nach der Transformation systematisch und strukturiert zu
bearbeiten. Indem der Blick auf die Systembestandteile gelenkt wird, kann gezielt
nach Verinderungen oder Kontinuititen (und den Ursachen dafiir) an der jeweili-
gen Stelle gefragt werden, anstatt auf der abstrakten Ebene des Gesamtsystems zu
verweilen. Dies erleichtert die Bewertung nach der Qualitit von Veranderungen in
der Gesamtschau, denn es wird ersichtlich, wie weitreichend und umfassend die
Verdnderungen waren, ob sie das gesamte System ergriffen und wenn ja, in welchem
Ausmaf, oder auf einen Bereich beschrinkt blieben. Kurzum: Ob die Veranderun-
gen in Summe als Transformation bezeichnet werden kénnen.!?® Gleichzeitig wird
durch das Sprechen von Infrastruktursystemen deutlich, dass die unterschiedlichen
Komponenten zusammenwirken und in Abhéngigkeiten zueinander stehen, was
ebenfalls relevant ist fiir die Frage nach der Verinderlichkeit: Anderungen der
gesetzlichen Rahmenbedingung und neue Regularien wie beispielsweise Umwelt-
auflagen haben oftmals technische Anpassungen zur Folge. Umgekehrt erfordern
neue Technologien oft eine Anpassung der gesetzlichen Regelungen und/oder
ziehen ein verdndertes Nutzer*innenverhalten nach sich.

Wer von System spricht, muss sich frither oder spiter zu Luhmann verhalten,
alleine weil Luhmannsche Begrifflichkeiten wie ,, Systemumwelt“'* oder ,,Subsys-
tem“!*? in den allgemeinen Sprachgebrauch eingesickert sind und die Verlockung
grofd ist, sie sich ebenfalls anzueignen. Es muss betont werden, dass der System-
begriff, wie er in dieser Arbeit verwendet wird, materiell fundiert ist und nicht
abstrakt, im Sinne von Luhmann, verwendet wird. Das Interesse hier gilt sozio-
technischen Systemen, konkret den (netzgebundenen) Infrastruktursystemen (&f-
fentlicher) Verkehr und Energie. Luhmanns Systeme basieren auf Sprechakten
und Kommunikation - die hier untersuchten Systeme hingegen auf Schiene, Stra-
len, Kabeln, Leitungen, Umspannwerken und Fahrzeugen. Sie sind erfahr- und
anfassbar. Der Systembegriff dieser Arbeit folgt also eher, was auch ihrem interdiszi-
plindren Entstehungskontext geschuldet ist, einem an die Ingenieurswissenschaften
angelehnten, technologischen Verstdndnis von System, fiir das die materielle Fun-
diertheit sowie das Erfiillen einer bestimmten Funktion im Zentrum steht sowie
die Abgrenzbarkeit nach aufien eine Rolle spielt. Die Verwendung Luhmannscher
Begriffe versucht diese Arbeit daher weitestgehend zu vermeiden, auch wenn dies

128 Zur Definition von Transformation vgl. Kapitel 1.7.

129 Niklas Luhmann: Soziale Systeme. Grundriss einer allgemeinen Theorie (Frankfurt am Main
1984). S. 197, siehe das Kapitel ,,System und Umwelt®, S.240-283.

130 Ebd,, S.81.
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nicht immer ganz moglich ist. Auch wenn es insbesondere im Zusammenhang
von Systemverflechtungen verlockend ist, von ,,Subsystemen zu sprechen, die sich
zu einem System of Systems zusammenfiigen (vgl. 1.6.2), ist in dieser Arbeit bei
diesem Phianomen dann von ,Teilsystemen® die Rede.

Ein Infrastruktursystem ist neben seiner Soziotechnizitit, die die oben aufge-
zdhlten Komponenten umfasst, auflerdem charakterisiert durch seine Medialitét:
Infrastrukturen fungieren als Medien der Integration, sie strukturieren Rdume und
verkniipfen Orte auch iiber die riumliche Distanz hinweg.!*! Arne Harms weist dar-
auf hin, dass sie dabei oft selbst rdaumlich entgrenzt sind.'*? Darin unterscheiden sie
sich von anderen technischen Systemen, deren Hauptcharakteristikum ist, dass sie
abgeschlossen und nach auflen hin abgrenzbar sind - ein technisches System wird
neben der Funktion, die es erfiillen soll, auch iiber (gedachte) Systemgrenzen defi-
niert. Der Aspekt der Medialitit von Infrastrukturen, ihre Fihigkeit zur rdumlichen
Integration auch iiber Distanzen hinweg, erleichtert eine Integration von Makro-
und Mikroebene. Er ermdglicht es, neben der unmittelbaren lokalen Perspektive
auch eine iiberregionale einzunehmen und beispielsweise Verbindungen zwischen
Stadt und Umland herzustellen, wie es im Fall der Leipziger Energieinfrastrukturen
angemessen ist. Die Fahigkeit zur rdumlichen Integration erschwert jedoch zugleich
die Bestimmung von Systemgrenzen — was gehort noch zum Infrastruktursystem,
was nicht? Diese Frage stellt sich bei beiden Infrastruktursystemen, dem Verkehrs-
wie dem Energiesystem. In dieser Arbeit wird es pragmatisch gehandhabt: Mit der
Stadt Leipzig und dem Leipziger Umland als Untersuchungsraum, wie er unter 1.3.2
skizziert ist, sind die rdumlichen Grenzen der Infrastruktursysteme vorgegeben. An
dieser raumlichen Eingrenzung orientieren sich auch die fiir diese Untersuchung
gesetzten Systemgrenzen.

Infrastrukturbegriff in der DDR

Die Verwendung und Bedeutung des Begriffs ,,Infrastruktur® in der DDR weist
einige Spezifika und Unterschiede zur Verwendung und Bedeutung des Begriffs
in der BRD auf,'* die nachfolgend kurz dargestellt werden. Dieter Casper betont
fiir die DDR die starkere Bedeutung der sozialen Infrastruktur. Diese war nach
der Logik des Marxismus notwendig fiir die Reproduktion der Produktivkrifte,
wohingegen die Forschung in zeitgendssischen westdeutschen Definitionen von
Infrastrukturen und Funktionsbeschreibungen eher die Bedeutung(szuschreibung)

131 Moss: Remaking Berlin (Cambridge, London 2020). S. 18f.

132 Harms: Infrastrukturen (Berlin, Boston 2018). Vgl. bspw. S. 25.

133 Zur Genese und Wandel des Begriffs in Westdeutschland siehe Dirk van Laak: Der Begriff ,,In-
frastruktur und was er vor seiner Erfindung besagte, in: Archiv fiir Begriffsgeschichte 4 (1999),
S.280-299. S.289f.
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der staatlichen Vorleistungen fiir die Wirtschatft, also lediglich den Bereich der
Produktion, anerkennt.!** Infrastrukturen, schreibt Casper, die in der DDR bis in
die Mitte der Achtzigerjahre offiziell nicht so genannt wurden - in Abgrenzung zu
diesem Begriff, der der Sprache der NATO entsprang,'*> wihlte man lieber sperrige
“136 oder ,,materiell-
, bildeten dem sozialistischen Verstandnis nach , die
Basis fiir die eigentlichen Produktions- und Konsumtionsprozesse“.!3® Dies scheint
westlichen Definitionen wie jener von Reimut Jochimsen, die als einer der ersten
Theoretisierungsversuche des Begriffs ,, Infrastruktur® gilt, relativ nahe.'** Jedoch
betont Casper, dass in der DDR Infrastruktur nicht als Instrument der Raum-
ordnung oder als (Wirtschafts-) Wachstumsfaktor verwendet wurde,'* vielmehr
diente ihr Ausbau, und dies ganz im Sinne des fordistischen Wohlfahrtsstaates,
dem Zwecke der Angleichung der Lebensverhaltnisse. Infrastruktur galt spétestens

in den Achtzigern als ,,ein bedeutender Bestandteil der materiell-technischen Basis
41

Bezeichnungen wie ,,materiell-technische Territorialstruktur

technische Basisstrukturen“!3” —

des Sozialismus“.!

So war Infrastruktur in der DDR einer Definition aus den Achtzigerjahren ent-
sprechend die ,,Gesamtheit der Einrichtungen und Anlagen, die als allgemeine Pro-
duktions- und Lebensbedingungen in jedem Territorium vorhanden sein miissen.“1*?
Dariiber hinaus betonte das sozialistische Infrastrukturverstandnis noch den Nut-
zen fiir die Allgemeinheit'*’ und die Bedeutung der Nutzer*innen und Konsu-
ment*innen sowie ihrer Praktiken fiir die Funktions- und Wirkungsweisen von
Infrastrukturen.!** Dazu heif3t es in einer Publikation zur Rolle der Infrastruktur
im Fiinfjahresplan 1986-90:

134 Ebd,, S.285.

135 Ebd,, S.281f.

136 Casper: Infrastruktur, in: Karl et al. (Hrsg.): Raumplanung und Raumforschung in der DDR (Berlin
1998). S.137-158. S. 140.

137 Ebd.

138 Ebd.

139 ,,Die Infrastruktur wird als Summe der materiellen, institutionellen und Personaleinrichtungen und
Gegebenheiten definiert, die den Wirtschaftseinheiten zur Verfiigung stehen und mit beitragen (...)
vollstindige Integration und héchstmogliches Niveau der Wirtschaftstdtigkeit zu ermoglichen.“ (Rei-
mut Jochimsen: Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der marktwirtschaftlichen Entwicklung
(Berlin 1966). S. 100; zitiert nach van Laak: Der Begriff ,, Infrastruktur®, in: Archiv fiir Begriffsge-
schichte 41 (1999), S. 280-299. S. 285.

140 Casper: Infrastruktur, in: Karl et al. (Hrsg.): Raumplanung und Raumforschung in der DDR (Berlin
1998). S.137-158. S. 140.

141 Koziolek et al.: Reproduktion (Berlin 1986). S. 36.

142 Ebd, S.35.

143 Ebd.,, S.71.

144 Ebd., S.51.
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JVerbreitet ist die Auffassung, bei der technischen Infrastruktur handele es sich ausschliefSlich
um gegenstindliche Bedingungen. [...] Richtiger ist es, die technische Infrastruktur als
Gesamtheit zu verstehen, in der [...] notwendige menschliche Arbeit geleistet wird, die sich
[...] Arbeitsmittel und Arbeitsgegenstinde bedienen und deren Arbeitsergebnisse von der
Gesellschaft genutzt werden.“'*

Und an anderer Stelle:

»0b eine Versorgungskapazitit im Territorium zur Infrastruktur zdhlt, ist davon abhdngig,
ob sie als allgemeine Produktions- und Lebensbedingungen wirksam wird, also sowohl fiir
die Bevolkerung als auch fiir alle Betriebe und Einrichtungen im Territorium erbracht wird,
nicht nur fiir einen speziellen Verbraucherkreis.“**®

Einig waren sich westdeutsche und ostdeutsche Definitionen wiederum darin, dass

Infrastrukturen ,,immobil und langlebig“'*’

sind und somit ein kapitalintensiver
,stabiler Standortfaktor!*® Organisatorisch war Infrastrukturplanung im planwirt-
schaftlichen System der Territorialplanung zugeordnet, da man durchaus auch die
Medialitit und Raumwirksamkeit dieser Strukturen erkannte.'*® Sie wurde von der
Staatlichen Plankommission iiber die Fiinfjahresplane integriert.

Ein DDR-Spezifikum in Bezug auf die infrastrukturelle Ausstattung einer Re-
gion war, dass es eine gewisse Parallelitdt der Infrastrukturen gab. Volkseigene
Betriebe und Kombinate hatten oft ihre eigenen Versorgungssysteme (bspw. die
Industriekraftwerke Bohlen, Borna, Espenhain und Lippendorf - sie sorgten allein
fiir die Industriekombinate im Raum Leipzig, vgl. Kapitel 2.1.1). Dariiber hinaus
bestand im Hinblick auf die infrastrukturelle Ausstattung ein ausgeprigtes Siid-
Nord-Gefille, das man, auf Kosten der Instandhaltung, auszugleichen versuchte.

1.6.2 Verflechtung, Assemblage oder ,System of Systems“? Zur
Begrifflichkeit und Bestimmung von Systeminterdependenzen

Dem in dieser Arbeit verwendeten Systembegriff liegt dariiber hinaus die Vorstel-
lung zugrunde, dass es sich bei Infrastruktursystemen nicht nur um rein technische
Systeme oder autark operierenden Ansammlungen von Materialititen handelt, son-
dern dass sie als soziotechnische Systeme eine Vielzahl von materiellen, menschli-

145 Ebd.

146 Ebd., S.71.

147 Casper: Infrastruktur, in: Karl et al. (Hrsg.): Raumplanung und Raumforschung in der DDR (Berlin
1998). S.137-158. S.139.

148 Ebd.

149 Koziolek et al.: Reproduktion (Berlin 1986). S. 36.
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chen und immateriellen (Regeln, Normen, Vorstellungen) Komponenten umfassen,
die auf vielfiltige Weise miteinander und mit anderen Infrastrukturen gekoppelt
und verbunden sind. Bereits in der Einleitung von ,,Splintering Urbanism® spre-
chen Graham und Marvin von den , komplexen Interdependenzen netzgebundener
Infrastrukturen“'> [Ubers. d. Autorin]. Sie meinen damit die Abhingigkeit ver-
schiedener Infrastruktursysteme voneinander, ihre materiellen und funktionalen
Verflechtungen, ihre rdumliche Situiertheit ebenso wie ihre finanziellen und poli-
tisch-regulatorischen Abhéngigkeiten und ihr Eingebettetsein in Ressourcenstrome
und Netzwerke von Informations- und Kommunikationstechnologien. Zusammen
fithrt dies zu einem ,increasingly nested character!>!

In der Literatur existieren verschiedene Begrifflichkeiten und Konzepte neben-
einander, um diese Verschachtelung von Systemen angemessen zu beschreiben, zu
konzeptualisieren und zur Anwendung zu bringen. Zumeist werden diese Rela-
tionen als Dependenzen'>? und Interdependenzen'>® bezeichnet, andere sprechen
von , Knoten“ in ,, Netzen“,'>* wenn sich Infrastrukturen an bestimmten Orten ver-
binden. In der ANT-inspirierten Stadtforschung,'>> wo Infrastruktursysteme als
wirkmachtige Strukturen ebenfalls viel Aufmerksamkeit geniefien, spricht man
wiederum von ,,Assemblagen,'>® um diese soziotechnischen Formationen und vor
allem ihre Dynamik, also ihr stindiges Neuformieren, Auflosen, Zusammenfallen
etc., zu benennen.

Aus der Perspektive derer, die sich vorrangig fiir den Schutz Kritischer Infrastruk-
turen interessieren, hat eine Konzeptualisierung von Infrastrukturen als ,, Systems

von Infrastruktursystemen.

150 Graham - Marvin: Splintering (London 2001). S. 30.

151 Jochen Monstadt — Olivier Coutard: Cities in an era of interfacing infrastructures: Politics and
spatialities of the urban nexus, in: Urban Studies 56 (2019), S.2191-2206.

152 Andreas Folkers: Was ist kritisch an Kritischer Infrastruktur? Kriegswichtigkeit, Lebenswichtigkeit,
Systemwichtigkeit und die Infrastrukturen der Kritik, in: Jens Ivo Engels — Alfred Nordmann
(Hrsg.): Was heif3t Kritikalit4t? Zu einem Schlisselbegriff der Debatte um Kritische Infrastrukturen
(Bielefeld 2018). S. 123-154. S. 132; Niewohner: Anthropology, in: Wright (Hrsg.): International
Encyclopedia of the Social & Behavioral Sciences (Oxford 2015). S.119-125.S.7.

153 Jochen Monstadt: Technische Infrastruktur, Handworterbuch der Stadt- und Raumentwicklung
(Hannover 2018). S.2649-2662. S. 2652; Folkers: Was ist kritisch, in: Engels - Nordmann (Hrsg.):
Was heif3t Kritikalitat? (Bielefeld 2018). S. 123-154. S. 133.

154 Gerrit Jasper Schenk: ,Knoten® im ,,Netz“? Uberlegungen zur Hafenstadt als ,, kritische Infrastruk-
tur in: Peter Ettel - Achim Thomas Hack (Hrsg.): Flusstiler, Flussschifffahrt, Flusshéfen: Befunde
aus Antike und Mittelalter (Mainz 2019). S.207-236. S. 208.

155 Ignacio Farias — Thomas Bender (Hrsg.): Urban Assemblages. How Actor-Network-Theory
Changes Urban Studies (London 2010); Thomas Bender: Postscript. Reassembling the City.
Networks and urban imaginaries, in: Ignacio Farias — Thomas Bender (Hrsg.): Urban Assemblages.
How Actor-Network-Theory Changes Urban Studies (London 2010). S.303-324.

156 Bender: Postscript. Reassembling the City. Networks and urban imaginaries, in: Farias — Bender
(Hrsg.): Urban Assemblages. (London 2010). S.303-324. S.316.
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of Systems“!>” in den letzten Jahren ebenfalls an Bedeutung gewonnen. Jim Hall
et al.!® haben dieses Konzept entwickelt, um die Komplexitit integrierter Infra-
struktursysteme in die Modellierung von Katastrophen einzupreisen, mit dem
Ziel, Schutzkonzepte zu verbessern und die Preparedness zu erhdhen. Denn Sys-
teminterdependenzen erhéhen die Vulnerabilitit der Systeme. Mit dem Grad der
Vernetzung steigt auch die Komplexitit des Systems, und zwar direkt proportional.
Thr Blick auf Interdependenzen ist damit, im Gegensatz zum Assemblage Thin-
king, weniger ontologisch, sondern funktional: Hall et al. interessieren sich fiir die
funktionale Abhéngigkeit der Systeme voneinander - z. B. die Abhingigkeit von
Verkehr und Energie - und wie sich diese z. B. in Vulnerabilititsassessments oder
Schutzstrategien einbeziehen lassen.'>

Damit stellt SOS-Thinking ein analytisch anwendbares Konzept dar, das es einem
erlaubt, Kopplungspunkte und Schnittstellen zu identifizieren sowie deren funktio-
nale Abhingigkeiten zu bestimmen. Das bereits erwahnte Assemblage Thinking
stellt hingegen einen stirker epistemologischen Zugriff auf Infrastruktursysteme
als ein operationalisierbares Konzept zur Analyse von Systeminterdependenzen
dar. Assemblage Thinking ist stirker ontologisch orientiert, es ist mehr eine Art,
Infrastrukturen ,zu denken’ und bezieht auch noch nicht-technische Elemente wie
Normen, Regeln und Praktiken als gleichwertige Systembestandteile mit ein. Darin
zeigt sich seine Herkunft aus der ANT-inspirierten Stadtforschung, die grundsitz-
lich von einer flat ontology'® simtlicher Systembestandteile ausgeht. Assemblage
Thinking ist zwar insofern attraktiv, als dass dieser Ansatz vor allem auf die Dyna-
mik von Kopplungs- und Auflésungsprozessen Wert legt, auf das stindige Auflosen
und Neuformieren dieser soziotechnischen Formationen und damit potenziell
lohnenswert fiir die Erforschung von Transformationen von Infrastruktursystemen
sein kann. Jedoch stellt es Historiker*innen vor ein methodisches Problem: Die
»dichte Beschreibung“,'®" die zur Analyse von Assemblagen empfohlen wird, ist mit
den Moglichkeiten eines/einer Historiker*in schwer bis kaum zu bewerkstelligen.
Nur in den seltensten Féllen wird Quellenmaterial so umfassend und liickenlos vor-
handen sein, dass es wirklich zu einer dichten Beschreibung taugt. Das Denken von

157 Monstadt — Coutard: Cities in an era of interfacing infrastructures, in: Urban Studies 56 (2019),
S.2191-2206. S.2192.

158 Jim W. Hall et al. (Hrsg.): The Future of National Infrastructure. A System-of-Systems Approach
(Cambridge 2016).

159 Jim W. Hall et al.: A framework for analysing the long-term performance of interdependent
infrastructure systems, in: Jim W. Hall et al. (Hrsg.): The Future of National Infrastructure. A
System-of-Systems Approach (Cambridge 2016). S. 12-17.

160 Neil Brenner et al.: Assemblage urbanism and the challenges of critical urban theory, in: City 15
(2011), S.225-240. S.232.

161 Katharine N. Rankin: Assemblage and the politics of thick description, in: City 15 (2011),
S.563-569. S. 564.
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Infrastruktursystemen als ,,Systems of Systems® ist dankbarer. Es lasst sich leichter
operationalisieren, da es den Blick auf Kopplungen und funktionale Abhdngigkeiten
im Rahmen von Transformationsprozessen sowie systemische Interdependenzen
lenkt, um die es auch in dieser Arbeit gehen soll. Eine Ausgangshypothese dieser
Arbeit lautet, dass Prozesse der Verflechtung bzw. Entflechtung auch etwas tiber die
Verdnderlichkeit von Infrastrukturen verraten und so als Transformationsindikator
dienen konnen.

In der Ausarbeitung des Konzeptes von Hall et al. stellt der System-of-Systems-
Ansatz jedoch keine Terminologie zur Verfiigung, um die systemischen Kopp-
lungen zu beschreiben, und wartet auch nicht mit einer systematischen Aufzah-
lung von typischen Verbindungen auf. Hall et al. nennen zwar einige Beispiele
fiir Systeme, die besonders haufig als Systems of Systems auftreten, so zum Bei-
spiel der Nexus Energie-Verkehr bzw. Transport-Energie-Wasser-Miillverwertung
oder die Durchdringung simtlicher Infrastruktursektoren mit Informations- und
Kommunikationstechnologien,'®? sie treffen jedoch keine Aussage iiber die Art
der Systemverflechtungen. Auch die meisten anderen Autor*innen, die Systemin-
terdependenzen und die Vernetztheit von Infrastrukturen aus einer Sicherheits-
perspektive untersuchen, bieten keine Terminologie dieser Verflechtungen und
unterscheiden lediglich zwischen funktionalen, physischen oder geografischen so-
wie nicht-materiellen, also regulatorischen, budgetaren, ideologisch-ideellen oder
logischen Abhingigkeiten.'®> Manche beziehen auch Tendenzen der politischen
Stimmung oder Meinungsbildung sowie daraus resultierende Gesetze oder ande-

164 1 dieser

re Regularien als Konnektoren zwischen Infrastruktursystemen ein.
Arbeit soll es aber ausschliellich um funktionale Systemverflechtungen gehen. An-
dere in diesem Zusammenhang mogliche Systemverflechtungen, z. B. budgetére
oder betriebliche, die in der Forschung unter Schlagwértern wie ,,Nexusing“!®>
(unternehmerische Integration von Infrastruktursektoren/-systemen im Hinblick
auf Betrieb und Steuerung) oder ,,Alignment“'®® (Biindelung von verschiedenen,

nebeneinander existierenden Praktiken/Services in einer Infrastrukturdomaine,

162 Hall et al.: Framework, in: Hall et al. (Hrsg.): The Future of National Infrastructure (Cambridge
2016). S.12-17. S.20.

163 S. Saidi et al.: Integrated infrastructure systems — A review, in: Sustainable Cities and Society 36
(2018), S.1-11. S. 2.

164 Pengcheng Zhang - Srinivas Peeta: A generalized modeling framework to analyze interdependen-
cies among infrastructure systems, in: Transportation Research Part B: Methodological 45 (2011),
S.553-579.

165 Monstadt - Coutard: Cities in an era of interfacing infrastructures, in: Urban Studies 56 (2019),
S.2191-2206. S.2193f.

166 Ebd., S.2199.
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wie z. B. der Wasserversorgung oder Miillbeseitigung) diskutiert werden, sind von
keinem Interesse fiir diese Studie.

Fiir eine Idealtypenbildung zum weiteren analytischen Gebrauch des System-
of-Systems-Ansatzes miissen andere Texte zu Rate gezogen werden. Obwohl be-
reits aus dem Jahr 1994 und damit aufgrund des Laufs der Geschichte in Teilen
iberholt, bietet der Aufsatz ,,Gefliigelte Saurier. Zur intersystemischen Vernetzung
grofier technischer Netze“'®” von Ingo Braun einen guten Ansatzpunkt. Er benennt
bereits einige charakteristische Merkmale eines System of Systems.'®® An seiner
Terminologie orientiert sich diese Arbeit weitestgehend.'®® Doch auch Brauns Cha-
rakterisierung von Systemverflechtung deckt noch nicht alle Félle ab, die in der
Empirie beobachtet werden kénnen.

Brauns Ausgangspunkt ist die empirische Beobachtung einer zunehmenden
Vernetzung ,grofer technischer Systeme® und deren Ausdifferenzierung in Systeme
erster und zweiter Ordnung. Die Systeme zweiter Ordnung sind dabei funktional
von den Systemen erster Ordnung abhingig, welche wiederum keine bis kaum
Abhingigkeiten untereinander aufweisen. Er unterscheidet zwischen drei Typen
der Vernetzung: Verschrinkung, Verkniipfung und Verschmelzung.'”® Verschrdin-
kung meint eine interdependente Abhéngigkeit zweier technischer Systeme, wie
beispielsweise die wechselseitige Abhéngigkeit von Strom und (elektrifiziertem)
Schienenverkehr. Fiir diese konnen konkrete, im Netz verortbare Punkte relevant
sein, wie eigens fiir den Betrieb der Eisenbahn eingerichtete Umspannwerke oder
gesonderte Bahnanschliisse fiir die Anlieferung des Brennstoffes fiir die Kraft-
werke.!”! Diese Verflechtungsform konnte in dieser Studie ebenfalls zwischen
dem Infrastruktursystem der Energieversorgung bzw. -produktion und dem Ver-
kehrssystem beobachtet werden. In Kapitel 2.1.2 sowie Kapitel 3.1.3 wird sie daher
eingehender dargestellt. Verkniipfung meint die ,technische Verkoppelung der jewei-
ligen ,losen Netzenden“!”* in einem Endgerit, z. B. einer Waschmaschine (Strom
und Wasser). Bei der dritten Art der Systemverflechtung, die Braun nennt, der
Verschmelzung,'”® handelt es sich um eine Art des Zusammentfallens, die sogar die

167 Ingo Braun: Gefliigelte Saurier. Zur intersystemischen Vernetzung grofier technischer Netze, in:
Ingo Braun (Hrsg.): Technik ohne Grenzen (Frankfurt am Main 1994). S. 446-500.

168 Zum Beispiel das Problem mit der steigenden Vulnerabilitit entsprechend der Vernetztheit/
Abhingigkeit: Braun: Saurier, in: Braun (Hrsg.): Technik ohne Grenzen (Frankfurt am Main 1994).
S.446-500. S. 489.

169 Ebd., S.486f.

170 Ebd.

171 Ebd.

172 Ebd.

173 Ebd,, S.487.
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Nutzung derselben Netzbestandteile beinhaltet. Braun nennt dafiir ,,die von der Te-
lekom angestrebte Verschmelzung der Fernsprech- und Datenferniibertragungssysteme
iiber ein einheitliches Glasfaserleitungsnetz und die neuen Nutzungsmoglichkeiten, die
man sich davon verspricht“,'’* als Beispiel und bezeichnet diese Verflechtungsform
noch als einen , seltene[n] Extremfall“)”> Es liegt nahe, dass dieser ,,Extremfall
der Systemverflechtung mittlerweile nicht mehr ganz so selten ist, wie noch zur
Entstehungszeit des Textes, sondern aufgrund einer zunehmender Digitalisierung
inzwischen haufiger vorkommt.

Wie sich bei der Analyse der empirischen Daten gezeigt hat, miissen diesen drei
Typen der Systemverflechtungen noch zwei weitere an die Seite gestellt werden,
um die empirisch beobachtbaren Systemverflechtungen angemessen benennen zu
kénnen: Die Kopplung und die Uberlagerung. Bei der Kopplung verbinden sich
verschiedene Teilsysteme — das konnen verschiedene Infrastrukturarten derselben
Infrastrukturgattung (z. B. Verkehrsinfrastrukturen) sein - zu einem integrierten
System. Diese Kopplung vollzieht sich an Kopplungspunkten im Netz. Das konnen
z. B. Umsteigepunkte im Personenverkehr sein oder Frachtumschlagzentren im
Giiterverkehr. Wie im Kapitel 3.3.3 zur Netzstrukturreform des Leipziger OPNV zu
sehen ist, ist das zum Beispiel der Fall beim Nahverkehrssystem der Stadt Leipzig
nach seinem Umbau, oder beim Giiterverkehrszentrum, das nach 1990 im Norden
der Stadt entstand (vgl. Kapitel 3.3.4) und wo verschiedene Transportarten zu einer
Lieferkette gekoppelt werden.

Bei einem Vorgang der Uberlagerung wird ein System dem anderen nachtrig-
lich hinzugefiigt. Es iiberlagert die Funktion der élteren Infrastrukturen und/oder
erganzt sie. Dieser Fall zeigte sich bei der Etablierung des rechnergestiitzten Be-
triebsleitsystems, kurz RBL, fiir den OPNV Leipzigs Anfang der Neunziger. Hierbei
wurden Informations- und Kommunikationsinfrastrukturen bzw. -technologien
auf das bestehende System der Straflenbahn ,aufgepfropft; also nachtraglich an
den Strecken angebracht und in die Straflenbahnwigen eingebaut, iiber die von
da an der Betrieb des Infrastruktursystems des 6ffentlichen Personenverkehrs or-
ganisiert und iiberwacht wurde. Auch diese Form der Systemverflechtung, ihre
Charakteristika, Bedingungen und Folgen werden im Analyseteil (Kapitel 3.3.2)
noch eingehender vorgestellt.

Braun beschreibt auflerdem den Charakter von Relationen,'”® sodass auf dieser
Basis die bekannten Kategorien dependent und interdependent'’” noch um die

174 Ebd.

175 Ebd.

176 Ebd., S.452.

177 Monstadt: Technische Infrastruktur (Hannover 2018). S.2649-2662. S. 2652; Folkers: Was ist
kritisch, in: Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heifdt Kritikalitat? (Bielefeld 2018). S.123-154.
S.133.
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Kategorien interferent'’® (konkurrierend), funktional koppelnd (erweiternd) und
organisatorisch erganzt werden konnen.

Auch wenn der Text von Braun inzwischen in Teilen tiberholt ist und mit ei-
nem diffusen bzw. eher in Richtung Luhmann lehnenden Systembegriff operiert,
ist die Terminologie und der Grundgedanke dennoch hilfreich, um die verschie-
denen Verflechtungsformen (und ihre etwaigen Verdnderungen) der in dieser
Arbeit untersuchten Infrastruktursysteme zu beschreiben. Daraus kdnnen wie-
derum Schliisse fiir ihre Transformation gewonnen werden. Gabriele Schabacher
weist darauf hin, dass ,,Brauns Ansatz eine Perspektive auf den Wandel von grofs-
technischen Systemen im Sinne einer Verdichtung denkbar [macht], die auch die
Riickwirkungen der Systeme zweiter auf jene erster Ordnung impliziert.“!’° Braun
betone damit, so Schabacher, dass das Entstehen grofitechnischer Systeme zweiter
Ordnung, also dependenter Systeme, ,,sich grundsdtzlich sowohl als ,,Indiz fiir die
Entstehung neuer Systeme erster Ordnung” wie auch als ,Vorboten eines Struktur-
wandels im Feld grofier technischer Systeme* verstehen liefSen.“'** Beide erkennen
damit die Aussagekraft von (verinderten) Systemverflechtungen im Hinblick auf
die Transformation von Infrastrukturen an, wenngleich sie eher in Richtung eines
(aktuell bzw. seit den Neunzigerjahren stattfindenden) grundsatzlichen Wandels
aller Infrastruktursystemen hin zu mehr Vernetztheit argumentieren,'! der aus
der Sicht der Geschichtswissenschaft durchaus angezweifelt werden kann.

Dennoch kann demzufolge davon ausgegangen werden, dass Verflechtungen
sowie deren Auflésung oder Neuformierung auf grundsitzliche Verdnderungen an
Infrastruktursystemen hindeuten. Die These, dass Systemverflechtungen relevante
Marker fiir die Transformation, von Schabacher ,,Strukturwandel“'3? genannt, von
Infrastrukturen sein konnen, gilt es fiir den Fall der Energie- und Verkehrsinfra-
struktursysteme der Stadt Leipzig zu tiberpriifen.

Demzufolge sollen Systemverflechtungen und funktionale Abhingigkeiten sowie
deren Verdnderungen in dieser Arbeit als Transformationsindikatoren dienen.

178 Die Bedeutung des Wortes ,,Interferenz® ist der Verwendung in der Biologie entlehnt: https://www.
spektrum.de/lexikon/biologie/interferenz/34284 (letzter Aufruf am 18.12.2024).

179 Gabriele Schabacher: Infrastruktur-Arbeit. Kulturtechniken und Zeitlichkeit der Erhaltung (Berlin
2022). S. 46.

180 Ebd.

181 Braun: Saurier, in: Braun (Hrsg.): Technik ohne Grenzen (Frankfurt am Main 1994). S. 446-500.
Vgl. insb. S. 494f.

182 Schabacher: Infrastruktur-Arbeit (Berlin 2022). S. 46.
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1.7 Transformation konzeptuell

Wie eingangs bereits dargelegt, liegt dieser Arbeit das Verstindnis zugrunde, dass
Infrastrukturen als soziotechnische Systeme nicht nur rein materiell-technische
Systeme sind, sondern neben technischen und materiellen Komponenten auch
,menschliche’ Bestandteile wie Nutzer*innen und deren Praktiken umfassen und
tiberdies in ein Geflecht aus Normen, Regeln und Gesetzen eingebettet sind. Daraus
ergeben sich Konsequenzen fiir die Frage, was denn nun ein transformiertes Infra-
struktursystem sei — weil allein ein Austausch samtlicher technischer Komponenten
dementsprechend noch kein transformiertes System macht. Ein verdndertes, ja.
Aber wo genau liegt der Unterschied? Was genau unterscheidet Transformation
von eben jenen, aufgrund von Wartung, Reparatur und Modernisierung ohnehin
stattfindenden inkrementellen Verinderungen oder spontanen Anpassungen so-
wie Varianzen bei Nutzer*innenpraktiken? Was macht ein transformiertes System
aus? Interessanterweise driicken sich die meisten Autor*innen um eine genaue
Definition von Transformation und beschrinken sich darauf, das Phdnomen zu
beschreiben, ob im Hinblick auf gesellschaftliche Verinderungsprozesse'®® oder
Adaptionen von technischen Systemen.'®* Tatsichlich kommt bei dem Versuch
einer Begriffsdefinition bisweilen das Gefiihl auf, man miisste ,.,einen Pudding an
die Wand nageln®, so schwer ist es, den Begrift der Transformation eindeutig zu

185

fassen, ohne in tautologische Beschreibungen abzudriften.'®> Einig sind sich die

meisten Autor*innen daher auch nur bei der Frage, dass es sich bei einer Trans-
formation um einen grundlegenden Funktionswandel eines technischen Systems
handeln muss, der alle Bereiche erfasst und von inkrementellen Verdnderungen
durch Instandhaltung und Reparatur abzugrenzen ist'® und dass Transformation

183 Sowohl Ther: Das andere Ende (Berlin 2019); als auch Polanyi: The Great Transformation (Berlin
2015). Ein kritisches Restimee der gescheiterten Theoriebildung zieht auch Raj Kollmorgen: Trans-
formationstheorie auf neuen Pfaden?, in: Berliner Journal fiir Soziologie 21 (2011), S.295-319.

184 Uberblick bei Julia M. Wittmayer - Katharina Hélscher: Transformationsforschung. Definitionen,
Ansitze, Methoden (Dessau-RofSlau 2017).

185 Raj Kollmorgen et al.: Transformation und Transformationsforschung: Zur Einfithrung, in: Raj
Kollmorgen et al. (Hrsg.): Handbuch Transformationsforschung (Wiesbaden 2015). S.11-27.
S.12.

186 Frank W. Geels: Transformations of Large Technical Systems: A Multilevel Analysis of the Dutch
Highway System (1950-2000), in: Science, Technology, & Human Values 36 (2007), S. 123-149.
S.126.; Jens Ivo Engels et al.: Transformation, Zirkulation, System of Systems: Fiir ein dynami-
sches Verstdndnis netzgebundener Infrastrukturen, Series Transformation, Zirkulation, System of
Systems: Fiir ein dynamisches Verstandnis netzgebundener Infrastrukturen Series (Darmstadt
2021). S.7.
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eine spezifische zeitliche Komponente hat.!8” Geels betont zusitzlich, dass es sich
bei einer soziotechnischen Transformation in Abgrenzung zu inkrementellen An-
passungen oder Innovationen um eine Veranderungen handelt, die sich innerhalb
einer hegemonialen Systemkonfiguration abspielen muss und bestehende, bis dahin
systemstabilisierende Pfadabhangigkeiten aufbricht oder iiberwindet - ,,[a] special
type of change process with shifts in direction of technical trajectories“!%® —, wihrend
die inkrementellen Anpassungen die bestehende Systemkonfiguration stabilisieren,
nicht jedoch verdndern.

Tatséchlich ist eine konzeptionelle Herausforderung dieser Arbeit, dass sie zum
einen die Veranderungen, welche die soziotechnischen Systeme der Verkehrs-
und Energieinfrastrukturen in Leipzig 1980-2000 durchlaufen haben, zum The-
ma hat, zum anderen der historische Rahmen dieser Prozesse jedoch selbst als
»Iransformation verstanden wird, dem Einfluss auf die Entwicklung der Systeme
zugesprochen wird. Diese Transformation Ostdeutschlands bzw. weitergedacht
der ehemals sozialistischen Staaten nach 1989/90 ist ihrerseits Gegenstand einer
ganzen Forschungsdisziplin geworden.'® Das macht die Abgrenzung zwischen
den Transformationen nicht nur begrifflich-definitorisch kompliziert, sondern
stellt auch eine Herausforderung fiir das Theoriegeriist der Arbeit dar, denn es gilt,
die eine von der anderen Transformation konzeptionell abzugrenzen. Das wird
dadurch erschwert, dass das Vokabular bisweilen das gleiche bzw. dhnlich ist1?0
und sich die Prozesse im hier untersuchten Fall auch durchaus tangieren, z. B. im
Hinblick auf die Deindustrialisierungs- und raumlichen Entwicklungstendenzen.
Zugleich bedingen sich die beiden Transformationsprozesse gegenseitig.

Aufgrund der ;,Technologieblindheit® gdngiger Ansatze der Politikwissenschaft
sowie dem Erkenntnisinteresse, das dieser Studie zugrunde liegt, greift die Arbeit
zum besseren Verstdndnis der Veranderungsprozesse an den Infrastruktursystemen
auf Ansitze aus der Forschung zu Sociotechnical bzw. Technological Transitions
zuriick und zieht keinen Ansatz aus der sozial- und politikwissenschaftlichen Trans-
formations- bzw. Transitionsforschung'®! heran. Diese fokussiert stirker auf das

187 Kollmorgen et al.: Transformation und Transformationsforschung, in: Kollmorgen et al. (Hrsg.):
Handbuch Transformationsforschung (Wiesbaden 2015). S. 11-27. S. 17. Ein weiterer Uberblick
tiber unterschiedlichste Transformationskonzepte und Definitionen sowie zur Abgrenzung von
Transformation von Transition bei Wittmayer — Holscher: Transformationsforschung (Dessau-
Rofllau 2017). S. 44-47.

188 Geels: Transformations, in: Science, Technology, & Human Values 36 (2007), S. 123-149.

189 Den aktuellsten Uberblick iiber die bisherigen Forschungsaktivititen bietet der Docupedia-Blog-
artikel von Marcus Boick aus dem Jahr 2022, vgl. Fufinote 81.

190 Vgl. bspw. Kollmorgen et al.: Transformation und Transformationsforschung, in: Kollmorgen et al.
(Hrsg.): Handbuch Transformationsforschung (Wiesbaden 2015). S. 11-27. S. 16f.

191 ,Transition“ meint im politikwissenschaftlichen Sinne den Ubergang von einem politischen System
zum anderen, vgl. z. B. die ,Transicion® Spaniens zur Demokratie nach dem Ende der Franco-
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Verhalten menschlicher wie institutioneller Akteure innerhalb politischer Regime-
wechsel und lasst dabei Aspekte der Technologie aufSen vor. In einem jiingeren
Handbuch zur politik- und sozialwissenschaftlichen Transformationsforschung
wird der Aspekt der technologischen Transformation noch nicht einmal erwéhnt.!*?
Da das Erkenntnisinteresse dieser Studie dem Zusammenspiel aus technologischem,
politischem und urbanem Wandel gilt und nicht der Erforschung des politischen
Systemwechsels, bieten sich andere Konzepte aus den Sozialwissenschaften an.
Hier gibt es diverse Angebote fiir eine Konzeptualisierung soziotechnischen
Wandels, die iiber die Akteurszentriertheit alterer technikgeschichtlicher Ansitze
hinausgehen'®® und als Rahmensetzung auch fiir geschichtswissenschaftliche Fra-
gestellungen produktiv sein konnen. Die Ansétze unterscheiden sich dabei jedoch
in ihrem Anspruch an Universalitit sowie Blickrichtung und Abstraktionsebene,
die sie einnehmen. Auch divergieren sie in der Frage, wem die agency im Wand-
lungsprozess zugestanden wird (Menschen oder Technologien) und in welchem
Verhiltnis inkrementelle Verdnderungen zu Momenten des radikalen Bruchs ste-
hen. Gegen ein konkurrierendes Verstindnis von inkrementellen Verdnderungen
und einschneidenden Kontinuitétsbriichen richtet sich beispielsweise Ulrich Dolata
mit seinem Konzept der graduellen soziotechnischen Transformation.'®* Scheinbar
plotzlich auftretende Umbriiche haben Dolata zufolge meist eine Vorgeschichte an
(unbemerkten) inkrementellen Veridnderungen.! Sein Interesse gilt thematisch je-
doch stirker Wandlungsprozessen in bestimmten Industriesektoren, die wiederum
gesellschaftliche Riickwirkung entfalten.!”® Damit passt er von der Blickrichtung
eher zur Deep Transitions-Schule von Johan Schot und anderen, die langandauern-
de, umfassende und tiefgreifende gesellschaftliche Wandlungsprozesse analog zur
,Groflen Transformation“'” der Industrialisierung als sogenannte Deep Transitions
begreifen, die nicht auf ein Infrastruktursystem oder einen Wirtschaftssektor be-
schrinkt sind.'”® Harald Rohracher begibt sich mit seinem Ansatz hingegen auf
die Ebene der technischen Systeme selbst und beschreibt soziotechnischen Wandel

Diktatur, zu deutsch ,,Transition. Wittmayer — Holscher: Transformationsforschung (Dessau-
Rofllau 2017). S. 46f.

192 Raj Kollmorgen et al. (Hrsg.): Handbuch Transformationsforschung (Wiesbaden 2015).

193 Wiebe E. Bijker: Of Bicycles, Bakelites and Bulbs. Toward a Theory of Sociotechnical Change
(Cambridge, London 1997).

194 Ulrich Dolata: Soziotechnischer Wandel als graduelle Transformation, in: Berliner Journal fiir
Soziologie 21 (2011), S.265-294.

195 Ebd., S.266f.

196 Ulrich Dolata: Wandel durch Technik. Eine Theorie soziotechnischer Transformation, Schriften
aus dem Max-Planck-Institut fiir Gesellschaftsforschung Koln 73 (Frankfurt am Main 2011).

197 Polanyi: The Great Transformation (Berlin 2015).

198 Laur Kanger - Johan Schot: Deep transitions: Theorizing the long-term patterns of socio-technical
change, in: Environmental Innovation and Societal Transitions 32 (2019), S. 7-21; Laur Kanger et
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anhand des Fallbeispiels der Energieversorgung in Grof3britannien nachvollziehbar
als multidirektionales Zusammenspiel von Technologien und technischen Inno-
vationen, Institutionen, Praktiken und sozialen Strukturen sowie Akteuren und
deren Handeln."”’

Ein Ansatz, der versucht, die Ebene der Nutzer*innen und technischer Innovatio-
nen mit grofler angelegten gesellschaftlichen Wandlungsprozessen und Bruchmo-
mente in Einklang zu bringen und so soziotechnischen Wandel als multikausales
Phidnomen zu beschrieben, ist jener der Technological Transitions.*® Er setzt sich
aus einer sogenannten Multi-Level-Perspektive (MLP), die sowohl Tendenzen auf
der Mikroebene der Nutzer*innen und Nischeninnovationen wie auch Einfliisse
auf der Makroebene mit in Betracht zieht, mit historischen und aktuellen sozio-
technischen Wandlungsprozessen innerhalb einzelner Infrastruktursektoren oder
gesellschaftlichen Teilbereichen wie Mobilitit, auseinander.?’! Soziotechnische
Transformationen, von den Vertreter*innen , Transitions 202 genannt, werden dabei
als ,major technological transformations in the way societal functions such as trans-
portation, communication, housing, feeding, are fulfilled®, definiert, die nicht nur
~technological changes, but also changes in elements such as user practices, regulation,
industrial networks, infrastructure, and symbolic meaning“*®
Konzeptualisierungsansatz versucht zwar ebenfalls, Wandel mit Wandel zu bestim-
men, bietet aber auf der inhaltlichen Ebene zwei interessante Ankniipfungspunkte:
Zum einen stellt Geels ,die Art, wie gesellschaftliche Funktionen erfiillt“ bzw.
Leistungen erbracht werden, ins Zentrum der Definition. Zum anderen betont er,
dass sich diese Verdnderungsprozesse nicht nur auf die Technologien und techni-
schen Elemente erstrecken, sondern auch Nutzer*innenpraktiken, Regulierung,
Zuschreibungen, etc. verandern.

Damit nimmt der Definitionsversuch zum einen die Wirkungsmechanismen
und Funktionsprinzipien eines Systems in den Blick, zum anderen wird deutlich,
dass der Wandel nicht nur technische, sondern auch soziale, immaterielle und
regulatorische Bestandteile eines soziotechnischen Systems erfassen muss — also

umfassen. Dieser

al.: Deep Transitions: Towards a comprehensive framework for mapping major continuities and
ruptures in industrial modernity, in: Global Environmental Change 72 (2022), Artikel 102447.

199 Harald Rohracher: Die Wechselwirkung technischen und institutionellen Wandels in der Trans-
formation von Energiesystemen, in: Ulrich Dolata — Raymund Werle (Hrsg.): Gesellschaft und
die Macht der Technik. Soziookonomischer und institutioneller Wandel durch Technisierung
(Frankfurt am Main, New York 2007). S. 133-152. Vgl. insb. S.137.

200 Frank W. Geels: Technological transitions as evolutionary configuration processes: A multi-level
perspective and a case-study, in: Research Policy 31 (2002), S. 1257-1274.

201 Geels: Transformations, in: Science, Technology, & Human Values 36 (2007), S. 123-149.

202 Frank W. Geels - Johan Schot: Typology of Sociotechnical Transition Pathways, in: Research
Policy 36 (2007), S. 399-417.

203 Geels: Technological Transitions, in: Research Policy 31 (2002), S. 1257-1274. S.1257.
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jene, die in den vorherigen Kapiteln 1.4 und 1.6 als konstituierende Elemente eines
Infrastruktursystems genannt worden sind und als Indikatoren fiir Veranderung
bestimmt wurden. Diese Arbeit greift daher die Definition der Technological Tran-
sitions von Geels zur Definition eines transformierten Infrastruktursystems auf
und orientiert sich daran. In Kombination mit dem Erfordernis der Richtungsidn-
derung der Entwicklungslinie eines bestehenden Systems wird ein transformiertes
Infrastruktursystem in dieser Studie wie folgt definiert: Ein transformiertes In-
frastruktursystem hat einen Richtungswechsel in seiner technischen Entwicklung
durchlaufen, die eine Abweichung von Pfadabhingigkeiten beinhaltet. Dabei haben
sich Wirkmechanismen und Funktionsprinzipien in der Art und Weise, wie die
infrastrukturelle Leistung erbracht wird, grundlegend verdndert. Die Veranderun-
gen erstrecken bzw. erstreckten sich dabei auf weite Teile des Infrastruktursystems,
wobei sie neben Technologien und den materiellen Komponenten auch soziale,
regulatorische und ideologische Aspekte umfassen, wie sie unter 1.4 als Bestandteile
eines Infrastruktursystems bestimmt wurden.

1.7.1 Die Multi-Level-Perspektive

Das Erkenntnisinteresse dieser Studie liegt in eben jenem Zusammenspiel aus ge-
sellschaftlicher (politischer, 6konomischer und sozialer) Transformation und der
Transformation grofitechnischer Systeme. Deswegen wird zum besseren Verstind-
nis der Veranderungsphdnomene an den Infrastruktursystemen des Verkehrs und
der Energie trotz der Kritik, die an diesem Modell von verschiedenen Seiten gedu-
Bert wurde,?** auf das Konzept der Multi-Level Perspective (MLP) zuriickgegriffen.
Sie erlaubt es, soziotechnische Wandlungsprozesse integriert zu betrachten, die als
Zusammenspiel von Mikro- und Makroebene verstanden werden.?%°

Hierbei ist es jedoch wichtig zu betonen: In dieser Arbeit wird keine Untersu-
chung der Transformation nach der reinen MLP-Lehre vorgenommen, wie das
vielleicht in anderen Studien geschehen ist, die soziotechnische Verdnderungspro-
zesse untersuchen.? Fiir eine analytische Verwendung ist das Modell zu normativ
ausgerichtet (favorisiert Wandel iiber Stabilitdt und betont vor allem Nischen-

204 Zusammenfassung der gingigen Kritikpunkte bei Timothy Moss: Socio-technical Change and the
Politics of Urban Infrastructure: Managing Energy in Berlin between Dictatorship and Democracy,
in: Urban Studies 51 (2014), S. 1432-1448. S. 1436. Auf einen Teil der Kritik gingen Geels und
Schot 2007 noch einmal in einem ergdnzenden Paper ein: Geels — Schot: Typology, in: Research
Policy 36 (2007), S. 399-417.

205 Geels: Transformations, in: Science, Technology, & Human Values 36 (2007), S. 123-149. S. 131.

206 Jan van den Ende — René Kemp: Technological transformations in history: how the computer
regime grew out of existing computing regimes, in: Research Policy 28 (1999), S. 833-852.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Transformation konzeptuell ‘

innovationen, was auch einer der Hauptkritikpunkte an diesem Konzept ist),?"”
auflerdem bleibt die Ebene der ,,Landschaft**°® also die Makroebene, weiterhin
zu vage und undefiniert. Jedoch bietet der Ansatz einen niitzlichen heuristischen
Zugang zum Quellenmaterial, da er hilft, die Erkenntnisse iiber Veranderungen zu
ordnen und zu klédren, auf welcher Ebene der Systeme sie sich abspielten. Fiir die
Klarung der Frage, ob es sich nun um eine Transformation handelt oder nicht, sind
hingegen die in unter 1.4 genannten Transformationsindikatoren wichtiger, da sie
Aufschluss iiber die Qualitit der Veranderung bieten.

Dennoch kann es hilfreich sein, durch ,die Brille* der MLP auf Verdnderungs-
prozesse an soziotechnischen Systemen zu blicken. Denn die MLP unterscheidet
bei soziotechnischen Veridnderungen drei Ebenen: ,,Nischen?” in Gestalt von
technischen Innovationen oder sich verandernden Nutzer*innenpraktiken, das
Lsoziotechnische Regime“?'® als momentan dominante Systemkonfiguration sowie
iibergeordnete Rahmenbedingungen, die , soziotechnische Landschaften“*'! genannt
werden. Diese sind als exogene Faktoren nicht Teil des Regimes, beeinflussen es
jedoch. Diese Ebene ist am wenigsten ausgearbeitet, meistens werden jedoch An-
derungen im politisch-/6konomischen System darunter gefasst. Diese exogenen
Rahmenbedingungen koénnen sowohl stabilisierend als auch destabilisierend auf
das Regime wirken.

Das soziotechnische Regime stellt den aktuellen, zumeist stabilen Zustand eines
soziotechnischen Systems dar, wie z. B. des urbanen 6ffentlichen Verkehrs und die
ihm inhérenten Logiken, die bestimmte Praktiken, Technologien und Akteur*innen
strukturell (z. B. durch Gesetzgebung, Investitions- oder Planungsentscheidungen)
bevorzugen und in dem bestimmte Weltanschauungen und Meinungen, z. B. iiber
die Aufgabe oder die zu erbringende Leistung eines Systems, Einschliisse sowie
Ausschliisse, hegemonial sind. Damit entspricht ein soziotechnisches Regime im
weitesten Sinne dem, was in der Literatur als ,,seamless web“ umschrieben wird,
namlich das Ineinandergreifen von Technologien, Praktiken und Regeln, Normen,
Gesetzen, Werten, monetéren Ressourcen, was Sozialkonstruktivist*innen zu Folge
zur Stabilitat und ausbleibenden Fahigkeit zu Verdanderung von Infrastrukturen bei-

207 Frans Berkhout et al. : Socio-technical regimes and transition contexts, in : Boelie Elzen et al.
(Hrsg.): System innovation and the transition to sustainability : theory, evidence and policy
(Cheltenham 2004). S. 48-75.

208 Geels: Technological Transitions, in: Research Policy 31 (2002), S. 1257-1274. S. 1260.

209 Ebd, S.1216.

210 Ebd., S.1259.

211 Ebd.,, S. 1260.
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tragt.>12 Diese Verfasstheit ist so lange stabil, bis sich ein ,window of opportunity*'?

auftut.

So liefRe sich das Energiesystem der DDR mit den Worten der Multi-Level-
Perspektive als ,,Braunkohle-Regime® bezeichnen, in dem eine Form der Ener-
giegewinnung hegemonial war und strukturell bevorzugt wurde: politische und
(wirtschafts-) planerische Entscheidungen wie die Flinfjahresplane wurden daran
ausgerichtet, budgetire Priorititen wurden dementsprechend gesetzt, die selbst-
verstandliche Bevorzugung des Braunkohletagebaus vor anderen notwendigen
kommunalen Vorhaben bzw. Infrastrukturbauten wurde nicht bzw. erst sehr spit
(siehe Kapitel 3.1.3) in Frage gestellt. Mit dem Aspekt der Energieautarkie?!* gab es
ein starkes, stabilisierendes Narrativ dieses Regimes, das sich nach dem Schwenk
in der DDR-Energiepolitik zum Ende der Siebzigerjahre sogar noch einmal verfes-
tigte.?!> Die exogenen Rahmenbedingungen wirkten im zeitlichen Verlauf sowohl
stabilisierend als auch destabilisierend auf das Regime. Beispielsweise hatten die
globalen Entwicklungen der beiden Olpreisschocks 1973 und 1979 stabilisieren-
de Wirkung auf das Regime, wihrend die Ereignisse der Wende destabilisierend
wirkten.

Wie ,von oben’ kann das bestehende soziotechnische System auch ,von unten;,
also der Mikroebene, unter Druck geraten. Dies geschieht z. B. durch technische
Innovationen und sich verandernde Nutzer*innenpraktiken, die iiblicherweise zu-
nichst nebeneinander existieren und individuell sind. Diese konnen sich ,,[d]urch
gemeinsame Ausrichtung [...] zu einer dominanten Form stabilisieren, die bei ei-
nem Maglichkeitsfenster den Sprung in das Regime schaffen”*'® was das bestehende
Regime destabilisiert und ,bereit’ fiir Veranderung werden lasst.

Hierbei ist es wichtig, Aspekte wie Interessenskonflikte zwischen Akteur*innen,
soziale Ungleichheit, ungleiche Ressourcenverteilung, die wiederum Folgen fiir die
Anpassungsfihigkeit hat, sowie die diskursive Reprasentation von Verédnderung
nicht aufSer Acht zu lassen — Themen, fiir die MLP tendenziell etwas blind ist,
da der Ansatz den Fokus stark auf die Bedeutung technischer Innovationen fiir
soziotechnische Transformationen lenkt.*!” Auch weist die Multi-Level-Perspektive

212 Zusammengefasst bei Moss: Managing Energy, in: Urban Studies 51 (2014), S. 1432-1448. S. 1434.

213 Geels: Technological Transitions, in: Research Policy 31 (2002), S.1257-1274. S.1262.

214 Baumert: Autarkiepolitik (Berlin, Boston 2022).

215 Kahlert: Energiepolitik (Bonn 1988). S. 29f.

216 Barbara Laa et al.: Mobilititswende in den Képfen. Zur Einleitung von Transformationsprozessen
im Verkehrssystem, in: Dérive (2021), S. 27-32. S.29.

217 Moss: Managing Energy, in: Urban Studies 51 (2014), S. 1432-1448. S. 1436.
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eine gewisse Raumblindheit auf,?!® was insbesondere jedoch fiir die Betrachtung
von Infrastrukturen relevant ist, da sie Riume strukturieren.?!’

Die Starke des Konzepts zeigt sich hingegen vor allem in der Abstraktionsebe-
ne, die durch Kategorienbildung erst eine systematische Beschreibung der ,,messy,
contested“**® Infrastrukturen und die sie prigenden Verinderungsprozesse er-
moglicht. So hilft die MLP dabei, den Prozess der Transformation, der auf vielen
verschiedenen Ebenen des Systems stattfindet, ,aufzudrdseln’ und so (riickblickend)

verstandlich zu machen.

1.8 Zusammenhang mit Schliisselkonzepten der Forschung zu Kritischen
Infrastrukturen

Die nachfolgend vorgestellten Konzepte stellen diszipliniibergreifende Schliissel-
begriffe der Forschung zu Kritischen Infrastrukturen dar, die einige der grund-
legenden Merkmale Kritischer Infrastrukturen beschreiben. Die Konzepte sys-
tematisieren diese speziellen Eigenschaften von kritischen Infrastrukturen, wie
sie in dieser Studie untersucht werden. Damit sind sie auch fiir die Analyse von
infrastrukturellen Veranderungsprozessen hilfreich.

1.8.1 Kritikalitat, Vulnerabilitat(en), Preparedness & Prevention

Fiir diese Arbeit bedeutsam sind die Konzepte Kritikalitat, Vulnerabilitit sowie
Preparedness & Prevention. Sie stellten einerseits einen im heuristischen Sinn ge-
winnbringenden Zugang zum Quellenmaterial dar. Zum anderen erleichterten sie
die Analyse und die Konzeptualisierung des Transformationsbegriffes sowie eine
Operationalisierung der Forschungsfrage. Die Anwendung der nachfolgend vorge-
stellten Konzepte erfolgt in dieser Arbeit aus zwei Griinden: Zum einen dienen sie
der analytischen Beschreibung der Infrastruktursysteme, zum anderen tragen sie
auch dazu bei, zu erkennen, was sich an den Infrastrukturen im Zuge des System-

218 Dem Ansatz der Multi-Level-Perspektive wurde vorgeworfen, Stidte vor allem als Akteur*in-
nen, Schauplitze oder Inkubator*innen des Wandels und der Innovation begreifen und nicht als
umkampfte Territorien, geprigt von ungleichen Machtverhiltnissen und die heterogenen sozio-
technischen Assemblagen, die sie sind. Vgl. Moss: Managing Energy, in: Urban Studies 51 (2014),
S.1432-1448. S. 1436.

219 Monstadt: Technische Infrastruktur (Hannover 2018), S.2654. Vgl. auch Thomas Kluge — Ulrich
Scheele: Raumliche Dimensionen infrastrukturellen Wandels. Empirische Befunde, in: Timo-
thy Moss (Hrsg.): Infrastrukturnetze und Raumentwicklung. Zwischen Universalisierung und
Differenzierung (Miinchen 2008). S. 143-172.

220 Moss: Managing Energy, in: Urban Studies 51 (2014), S. 1432-1448. S. 1435.
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wechsels von DDR zu BRD verdndert hat. Denn es ist davon auszugehen, dass sich
Kritikalitdt, Vulnerabilitit(en) sowie entsprechende Preparedness- & Préiventions-
strategien im Falle einer Systemtransformation ebenfalls verdndern bzw. dass ver-
anderte Vulnerabilititen, Kritikalitdt(szuschreibungen) sowie Preparedness- und
Praventionspraktiken und -strategien auf ein transformiertes System hinweisen.
Sofern es das Quellenmaterial zulief3, wurde daher nach den Aspekten Kritikalitit,
Vulnerabilitit sowie nach Strategien und Praktiken der Preparedness & Prevention
gefragt. Die Verwendung dieser Konzepte dient also dazu, die Transformation,
welche die Verkehrs- und Energieinfrastrukturen der Stadt Leipzig im Zeitraum
1980 bis 2000 durchlaufen haben, besser zu verstehen und die Tiefe der Verdnde-
rung sichtbar und nachvollziehbar zu machen. Deswegen gelten in dieser Arbeit
(veranderte) Kritikalititen bzw. Kritikalitdtszuschreibungen, Vulnerabilitat(en) und
Preparedness- und Praventionsstrategien als Transformationsindikatoren.

Kritikalitat

Eines der wichtigsten Konzepte im Zusammenhang mit Kritischen Infrastrukturen
ist das der Kritikalitdt. Die Genese des Begriffs der Kritikalitdt sowie der analytische
Nutzen des Konzepts ist an anderer Stelle??! bereits ausfiihrlich dargestellt worden,
sodass an der Stelle lediglich auf die Verwendung des Konzeptes, wie es fiir diese
Arbeit hier relevant ist, eingegangen wird.

Kritikalitat umfasst zwei unterschiedliche Sichtweisen: ,,systemische Kritikali-
tit“**? und , konsequenzbasierte Kritikalitit “***, die sich jedoch nicht gegenseitig
ausschlieflen und sich auch durchaus in einem System iiberlappen kénnen. Die
systemische Kritikalitit blickt auf die Bedeutung von Einzelkomponenten fiir das
technische System, auf das Zusammenspiel und die Interdependenzen technischer
Elemente sowie die systemischen Relationen zwischen den materiellen Bestandtei-
len einer Infrastruktur. Hierbei ist der Grad der Abhangigkeit und der Vernetzung,
also die ,, Interdependenz“*** mit anderen Systemen relevant. Dementsprechend

221 Stephen J. Collier und Andrew Langhoff haben die Genese des Begriffs und der Debatte nach-
gezeichnet: Stephen Collier - Andrew Lakoff: The Vulnerability of Vital Systems. How ,,Critical
Infrastructure® became a Security Problem, in: Miriam Dunn Cavelty - Kristian Seby Kristensen
(Hrsg.): Securing the ,,Homeland". Critical Infrastructure, Risk and (In)Security (London, New
York 2014). S.17-39.

222 Jens Ivo Engels: Relevante Beziehungen. Vom Nutzen des Kritikalitatskonzepts fiir Geisteswis-
senschaftler, in: Jens Ivo Engels — Alfred Nordmann (Hrsg.): Was heifit Kritikalitat? Zu einem
Schlisselbegriff der Debatte um Kritische Infrastrukturen (Bielefeld 2018). S. 17-46. S. 30.

223 Ebd, S.31.

224 Folkers: Was ist kritisch, in: Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heif3t Kritikalitat? (Bielefeld 2018).
S.123-154.S.133.
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kann tiber die systemische Kritikalitdt auch eine Hierarchisierung von Systembe-
standteilen oder ganzen Systemen vorgenommen werden - die eine Komponente
ist kritischer als die andere, das eine System ist dem anderen vorgelagert. Das Kon-
zept der systemischen Kritikalitat fungiert somit als ein analytisches Konzept, das
dazu beitrigt, (technologische) Verbindungen und Abhingigkeiten hervorzuheben,
die andernfalls verborgen geblieben wiren, und bietet ein Werkzeug, die Qualitat
dieser Vernetzungen zu beschreiben. Konsequenzbasierte Kritikalitit hingegen of-
fenbart (gesellschaftliche) Zuschreibungen, die Infrastrukturen gemacht werden
sowie ideologische Aufladungen.

Die konsequenzbasierte Kritikalitét richtet den Fokus damit stirker auf nicht-
materielle Elemente eines Infrastruktursystems, also z. B. Nutzer*innen, und nimmt
gesellschaftliche Ziele, Ergebnisse und Leistungen von technischen Systemen in den
Blick.??> Konsequenzbasierte Kritikalitit stellt damit die ,, Ermdglichungsdimensi-
0n“??% von Infrastrukturen ins Zentrum. Das schliet Konsequenzen einer Stérung
fir das System, zum Beispiel wenn es zu Kaskadeneffekten kommt, keineswegs aus
der Betrachtungsweise aus, nimmt jedoch auch zusitzlich die Auswirkungen eines
Ausfalls oder auch des storungsfreien Funktionierens auf die Nutzer*innen, die
Gesellschaften oder Réume, in denen die Infrastrukturen wirken oder die von den
Ausfillen betroffen sind, in den Blick.

Beide Verwendungen haben ihre Berechtigung. Sie stellen unterschiedliche Her-
angehensweisen dar, um Kritikalitdt zu bestimmen, und konnen sich auch tberla-
gern: Energieinfrastrukturen sind einerseits systemisch kritisch, weil viele andere
Infrastruktursysteme von ihnen abhingig sind (Informations- und Kommunika-
tionsinfrastrukturen beispielsweise). Aufgrund der notwendigen, gesellschaftlich
relevanten Leistungen, die Energieinfrastrukturen erbringen, und der gesellschaft-
lichen Folgen eines Ausfalls sind sie aber auch zugleich konsequenzbasiert kritisch.
Auch im Falle der zweiten in dieser Arbeit untersuchten Infrastruktur Verkehr liegt
sowohl systemische als auch konsequenzbasierte Kritikalitdt vor.

Es bleibt zu betonen, dass die Frage nach systemischer oder konsequenzbasierter
Kritikalitdt am Ende des Tages auch von der zu untersuchenden Fragestellung
sowie der Betrachtungsperspektive abhingig ist. Diese spielt insbesondere bei der
systemischen Kritikalitdt eine Rolle. Die Frage, welchen Ausschnitt des Systems
man betrachtet und wo die Grenze des Systems gezogen wird, ist relevant fiir die
Bestimmung der systemischen Kritikalitdt, denn je nach Betrachtungsebene kann
man so zu unterschiedlichen Bewertungen kommen. Die konsequenzbasierte Kriti-

225 Engels: Relevante Beziehungen, in: Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heifSt Kritikalitat? (Bielefeld
2018). S.17-46. S.32.
226 Ebd., S.41.
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kalitat ermdglicht hingegen eher einen holistischen Blickwinkel auf die Funktionen
und die Bedeutung von Infrastruktursystemen.

Kritikalitdt wird in dieser Arbeit anhand der Frage untersucht, wie sie sich im
Untersuchungszeitraum verandert hat, sowohl die systemische als auch die konse-
quenzbasierte. Der Aspekt der Kritikalitat dient damit hier auch als Transformati-
onsindikator.

Vulnerabilitat

Vulnerabilitit ist eine Systemeigenschaft und meint eine Blickrichtung, die grund-
sitzlich anerkennt, dass Technologien und technische Systeme verletzlich und
storanfillig sind.**” Insbesondere fiir kritische Infrastrukturen ist dies wichtig, da
mit Hilfe dieses Konzepts anerkannt wird, dass Ausfille und Stérungen auftreten
werden. Indem es die Verletzlichkeit von Infrastruktursystemen ins Bewusstsein
ruft, tragt das Konzept der Vulnerabilitit zu einer Kontingenzreduktion bei. In der
Literatur wird zudem zwischen ,,System“ und ,,User Vulnerabilities“**® unterschie-
den.

Gleichzeitig lassen sich natiirlich auch einzelne Vulnerabilititen, also Schwach-
stellen und Storanfalligkeiten in einem System bestimmen. Diese sind jedoch immer
objektbezogen und , risc-specific“.??* Dementsprechend ist Vulnerabilitit auch keine
feststehende Kategorie, sondern verdnderlich, abhéingig von Bedrohungsszenario
und getroffenen Schutzvorkehrungen. Vulnerabilititenmappings und -bewertun-
gen konnen also immer nur fiir den spezifischen Fall vorgenommen werden. Iden-
tifizierte Vulnerabilititen dienen in dieser Arbeit als Transformationsindikator,
weil (verdnderte) Vulnerabilititen Aufschluss dariiber geben kénnen, ob und wie
sich Infrastruktursysteme verandert haben und sich dariiber auch grundsitzliche
Aussagen iiber die Beschaffenheit der Systeme treffen lassen. Uber die Bestimmung
der Vulnerabilitaten lassen sich Systeme besser beschreiben.

Preparedness & Prevention

Das Konzept ,,Preparedness & Prevention® wird in der Forschung zu Kritischen
Infrastrukturen verwendet, um ein Biindel an Mafinahmen, Strategien, Praktiken
und Technologien zusammenzufassen, welche die Auswirkungen eines Storfalls
mildern oder dessen Eintreten verhindern sollen. ,, Preparedness“ bezeichnet die
Fahigkeit bzw. Eigenschaft eines Systems, das in der Lage ist, auf unvorhergesehene

227 Stephanie Eifert et al.: Vulnerability, in: Jens Ivo Engels (Hrsg.): Key Concepts for Critical Infras-
tructrue Research (Wiesbaden 2018). S.21-30. S.28.

228 Ebd, S.24.

229 Ebd, S.27.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Zusammenhang mit Schliisselkonzepten der Forschung zu Kritischen Infrastrukturen ‘

Ereignisse, Ausfille und Stérungen zu reagieren und die Folgen dieser Ereignisse
moglichst gering zu halten. Dazu gehért zum Beispiel, das Ubergreifen auf andere
Systeme oder Subsysteme im Sinne kaskadierender Effekte oder einen Totalausfall
eines Systems zu verhindern und sich daraus ergebende Folgen fiir Nutzer*innen zu
minimieren. ,, Prevention® zielt hingegen auf das Verhindern eines solchen Storfalls
ab und meint ein Set an Strategien, welches das Auftreten von Storungen und
Ausfillen méglichst im Vorfeld verhindern soll.?*°

Doch auch wenn ,,Preparedness” gewissermaflen den Zustand eines Systems
beschreibt, bedeutet das keineswegs, dass es sich dabei um einen statischen Zu-
stand handelt - ein System ist nicht entweder fiir ein Stérereignis ,,prepared” oder
eben nicht. Vielmehr ist die Fahigkeit oder Bereitschaft eines Systems, auf einen
antizipierten Storfall zu reagieren, hochst dynamisch und kann nicht absolut be-
stimmt werden. Inwieweit ein System auf einen Storfall vorbereitet ist, hangt von
zu schiitzendem Element, Bedrohungsszenario, Umwelt und weiteren Variablen ab.
Die Aufrechterhaltung eines Zustandes der Preparedness erfordert ein konstantes
Uberwachen der systemimmanenten Vulnerabilitdten und eine kontinuierliche An-
passung an sich verdndernde Rahmenbedingungen und Bedrohungsszenarien. Die
Dynamik, die dem Konzept innewohnt, machen es fiir die Bewertung von Trans-
formation interessant, denn es ist davon auszugehen, dass diese Schutzkonzepte
und -strategien ebenfalls angepasst werden, wenn sich die Systeme verdndern.

Auch konnen sich Strategien der Preparedness & Prevention durchaus inner-
halb eines Systems unterscheiden und im Ernstfall sogar den Ausfall bestimmter
Elemente akzeptieren, um wiederum andere, kritischere Elemente zu schiitzen.
Damit ermdglicht das Konzept der Preparedness & Prevention einen Einblick in
Systemhierarchien und gibt Aufschluss iiber die Kritikalitit einzelner Elemente.?!
Preparedness- & Praventionsstrategien, die eher auf Nutzer*innen oder die nicht-
materiellen/sozialen Komponenten eines technischen Systems oder Gesellschaf-
ten abzielen, offenbaren Machtverhiltnisse und kénnen auf Ungleichheiten und
Diskriminierung aufmerksam machen, die andernfalls méglicherweise unentdeckt
blieben. Eine Besonderheit des Konzepts der Preparedness & Prevention ist, dass
den Praktiken, die darunter subsumiert werden, eine spezifische Temporalitat
innewohnt: Mafinahmen der Preparedness & Prevention stellen eine Auseinander-
setzung mit kiinftigen Ereignissen dar, sie sind als vorausschauende Handlungen
auf die Zukunft ausgerichtet.**

230 Arturo Crespo et al.: Preparedness & Prevention, in: Jens Ivo Engels (Hrsg.): Key Concepts for
Critical Infrastructure Research (Wiesbaden 2018). S.39-44. S. 39.

231 Ebd, S.41.

232 Ebd,, S. 40; Nicolai Hannig: Die Suche nach Préavention. Naturgefahren im 19. und 20. Jahrhundert,
in: Historische Zeitschrift 300 (2015), S. 33-65. S. 41.
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Ein Blick auf Preparedness- & Praventionsstrategien kann somit dazu beitragen,
ein tieferes Verstandnis von Infrastruktursystemen und ihren Wirkungsweisen
innerhalb ihres jeweiligen zeitlichen und rdumlichen Kontextes zu erlangen und
somit auch - entsprechend dem Ziel dieser Arbeit - {iber ihre Verdnderlichkeit.

Auf die entsprechenden Preparedness- & Praventionsstrategien fiir die Verkehrs-
und Energieinfrastrukturen wird in den jeweiligen Kapiteln eingegangen.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



2. Energieinfrastrukturen

2.1 Die Achtzigerjahre

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Charakteristika betrachtet, welche die En-
ergieinfrastrukturen in Leipzig — sowohl Stadt als auch Region - gepragt haben. So
werden zunichst Informationen zur grundlegenden Struktur des Energiesystems in
der DDR sowie seinen Defiziten und seiner Auspragung im Raum Leipzig gegeben.
Besonderes Augenmerk liegt dabei auf den Aspekten der Kritikalitdt (Inwiefern
war das System kritisch? Was waren kritische Komponenten?) und Vulnerabilitét
des Systems sowie auf Strategien und Mafinahmen der Preparedness & Prevention.
Dies dient, wie eingangs erldutert, der Beschreibung des Systems und ermaglicht
den synchronen Vergleich mit dem Zustand des Systems nach der Wende.

Neben der Ebene der iiberregionalen Stromproduktion, fiir die Leipzig eines der
nationalen Zentren darstellte, gilt der Blick der urbanen Situation in den Achtzigern:
Hier werden Spezifika wie das Nebeneinander von netzgebundener und auf Prakti-
ken basierender Warmeversorgung vorgestellt und die Rolle des Wohnungsbaus
tir die Entwicklung von Energieinfrastrukturen untersucht.

2.1.1 Uberregionale Stromproduktion, regionale Stromnetze, urbane
Energieversorgung

Wie in 1.3.1 bereits erwahnt, war die Region Leipzig ein Zentrum der braunkohle-
basierten Energieproduktion in der DDR. Hier befanden sich Groflkraftwerke wie
Thierbach oder Lippendorf, welche die Bevolkerung der DDR iiberregional mit
Elektroenergie und regional mit Wirme versorgten. Kleinere lokale Heizkraftwerke
und Heizwerke wie die innerstadtischen Kraftwerke Nord ,,Georgi Dimitroff, Stid
»Ernst Thilmann® oder Kulkwitz bei Markkranstidt, die ebenfalls mit Braunkohle
befeuert wurden, iibernahmen zumeist die lokale Versorgung und produzierten
neben Elektrizitat hauptsachlich (Fern)Warme. Dazu kamen in der Stadt noch
einmal drei kleinere Heizwerke (HW Nordost, HW Mitte, HW Siidost ,,Max Rei-
mann®), die die stadtische Wirmeversorgung garantierten und einen Teil der Stadt
mit Fernwarme versorgten.

In der Leipziger Region lagen dariiber hinaus fiinf weitere Grofikraftwerke fiir
die Versorgung der Bevélkerung, jedoch vor allem der Industrie. Davon war ledig-
lich das Kraftwerk Thierbach zwanzig Kilometer siidlich von Leipzig dazu gedacht,
Elektroenergie in das Landesnetz einzuspeisen. Die iibrigen Kraftwerke Borna,
Bohlen, Espenhain 1 & 2 und Lippendorf sollten als Industriekraftwerke vor allem
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Abbildung 1 Kartenausschnitt des Netzplans der Elektroenergieversorgung im Stadtgebiet Leipzig
(110 KV-Versorgung, VEB Energiekombinat Leipzig). Bearbeitungsstand 1981. Verfasser:
VEB Energiekombinat Leipzig

den enormen Energiebedarf der Industriekombinate im Bezirk, auch der karboche-
mischen Industrie, decken.! Die Industriekraftwerke hatten eine kritische Funktion
fiir die Betriebe vor Ort und die lokale Wirtschaftsstruktur, die Karbochemie war
auflerdem kritisch fiir die Wirtschaft der DDR.

1 Andreas Berkner: Der Braunkohlenbergbau im Siidraum Leipzig, Bergbau in Sachsen 11 (Dresden
2004). S. 202, 205, 207-209.
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Tabelle 1 Ubersicht iiber die urbanen/innerstidtischen Anlagen der Energieproduktion. Sie wurden

vom Energiekombinat Leipzig betrieben?

Stadtische Anlagen
Kraftwerk In Betrieb Maximale Leistung | Maximale Leis- | Sonstiges
von-bis (elektrisch) in MW | tung thermisch

HKW Nord 1895-1993 60 272 Ab 1995 neues Gas-
»Georgi Dim- turbinenkraftwerk
itroff
HW Stidost 1987-1996 k. A. 146
»Max Reimann“
(Connewitz)
HW Nordost 1975- k. A. 105 Slbefeuert
(Schonefeld)
HKW Sud ,,Ernst [ 1910-1996 50 104
Thialmann“ (Con-
newitz)
HW Kathe- 1976-1993 k. A. 89 Nur zur Deckung von
Kollwitz-Strafle Spitzenlasten
(manchmal HW
LPZG-Mitte
genannt)
KW Kulkwitz 1911-1994 90, ab 1981 20 104 Urspriinglich KW, ab
(Markkranstadt) (wegen vorrangiger 1970ern HKW zur

Wirmeproduktion) Wirmeversorgung

Griinau

Tabelle 2 Kraftwerke im Leipziger Umland. Betreiber: VEB Kombinat Braunkohlekraftwerke Jansch-

walde?
Anlagen im Leipziger Umland
Kraftwerk In Betrieb Leistung (elek- Leistung (War- | Sonstiges
von-bis trisch) in MW me) in MW

Borna (vorrangig |1908- 100 k. A.

Industriekraft-

werk, speiste aber

auch ein)

Bohlen (Industrie-| 1929-1990 271 k. A. Bedarf an BK: 3 Mio
kraftwerk) t/a

2 Andreas Berkner: ,Energiemetropole Leipzig” in Landschaften in Deutschland Online,
http://landschaften-in-deutschland.de/themen/78_B_116-energiewenden/, Stand 29.06.2015 (letz-

ter Zugriff am 14.06.2023).

3 Berkner: Braunkohlenbergbau (Dresden 2004). S. 200, 202, 207.
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Anlagen im Leipziger Umland

Espenhain 1 &2 | 1941-1996 Insgesamt 412 k A. 4,5 Mio t BK/a

(= Industriekraft- Mit Eroffnung des

werk, versorgte KW Thierbach wur-

vor allem die de aus Espenhain

karbochemische hauptsichlich War-

Industrie vor Ort me fiir umliegende

in Espenhain) Gemeinden abge-
fithrt

Lippendorf alt 1969-2000 600 550 5 Mio t BK/a

(= kombiniertes Industriekraftwerk

Industrie- und sollte Energiebe-

Kondensations- darf des Kombinats

kraftwerk, das Bohlen sichern

ins Landesnetz
einspeiste, jedoch
den Energiebedarf
der Wirtschaft
abdecken sollte),
ganz zu anfangs
auch Bohlen 2
genannt

Thierbach 1969-1999 840 7 Mio t BK/a

Das System der Energieproduktion war abhéngig von unterbrechungsfreier Zir-
kulation des fiir die Energieversorgung kritischen Rohstoffs Braunkohle auf dem
Schienennetz der Deutschen Reichsbahn. Diese transportierte den jahrlichen Be-
darf von tiber 20 Millionen Tonnen Rohbraunkohle zu den Kraftwerken in der
Region Leipzig.* Im Dreieck Leipzig, Bohlen, Borna kam es folglich zu einer Ver-
flechtung des Energieinfrastruktursystems mit dem des (schienengebundenen) Ver-
kehrs. Dieser Umstand entspricht der Verflechtungsform der ,\Verschrinkung® nach
Braun,’ weil hier eine interdependente Abhingigkeit zweier Systeme voneinander
vorlag, die sich an konkreten Schnittstellen im Netz (z. B. den Umladebahnhéfen)
vollzog. Interdependent war sie deswegen, weil im Laufe der Achtzigerjahre mit
der Ausweitung der Elektrifizierung der Reichsbahnstrecken auch das Transport-
system zunehmend abhangiger von Elektroenergie wurde. Dieser Umstand wird
im Abschnitt 3.1.2 noch eingehender diskutiert.

Darin lag dann auch eine der offensichtlichsten Vulnerabilititen des Energiesys-
tems: Die Energieversorgung war auf funktionierende Schienenverkehrsinfrastruk-
turen angewiesen, die einen kontinuierlichen und unterbrechungsfreien Transport

4 Vgl Tabelle 2 oder ebd., S.200.
Braun: Saurier, in: Braun (Hrsg.): Technik ohne Grenzen (Frankfurt am Main 1994). S. 446-500.
S. 486.
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der Kohle zu den Kraftwerken oder Betrieben gewahrleisteten. Die Verkehrsinfra-
strukturen des schienengebundenen Transports wiesen in den Achtzigern jedoch
eine ganze Reihe an Vulnerabilititen und Stéranfilligkeiten auf (vgl. Kapitel 3.1
~Verkehr vor 1989/90%), die durch die Verflechtung zwischen Energie- und Ver-
kehrsinfrastruktursystem auch zu Vulnerabilititen des Energiesystems wurden.
Diese Ubertragung von Vulnerabilititen vorgelagerter auf nachgelagerte Systeme
stellt ein generelles Sicherheitsproblem bei als System-of-Systems verfassten In-
frastruktursystemen dar und muss bei Schutzstrategien mit bedacht werden. Das
Gleisnetz war durch die Notwendigkeit der bestindigen Nachfuhr an Braunkoh-
le, die aus den fehlenden bzw. nicht ausreichend vorhandenen Lagerkapazitten
in den Kraftwerken selbst resultierte, immanenter, ja kritischer Bestandteil der
Energieversorgung.

Strukturelles

Das gesamte System der Energieproduktion fiir den Verbrauch der Bevolkerung
bzw. die dafiir Strom produzierenden Kraftwerke waren in groflen Kombinaten or-
ganisiert, deren rdumlicher und betriebsorganisatorischer Zuschnitt sich wahrend
des vierzigjahrigen Bestehens der DDR immer wieder verdnderte. Die Kombinate
gliederten sich wie folgt: Es gab die Braunkohlenkombinate fiir die Rohstoffge-
winnung, die Kraftwerkskombinate fiir die Stromerzeugung, das Kombinat Ver-
bundnetz verantwortete die {iberregionale Verteilung und die Energiekombinate
der Bezirke die regionale Verteilung. Die regionalen Energiekombinate produ-
zierten {iberdies auch Fernwédrme und ein bisschen Strom. Alle innerstadtischen
(Heiz-)Kraftwerke in Leipzig wurden ebenfalls vom Energiekombinat Leipzig be-
trieben.® Sie alle unterstanden dem Ministerium fiir Kohle und Energie.”

Fiir Leipzig war im Untersuchungszeitraum fiir den Abbau und die Bereitstel-
lung der Kohle fiir die Energieproduktion das Braunkohlenkombinat Bitterfeld
zustdndig. Die Kraftwerke, auch jene im Leipziger Raum, gehdrten zum VEB Kom-
binat Braunkohlekraftwerke Janschwalde, benannt nach dem ,,Stammbetrieb des
Kombinats, dem Braunkohlekraftwerk Jinschwalde in der Lausitz.® Die Industrie-
kraftwerke hingegen waren den entsprechenden Industriekombinaten zugeordnet.

Dem Bezirk und der Stadt Leipzig kam in diesem derartig strukturierten System
der Energieversorgung entsprechend dem zentralistischen Aufbau der staatlichen
Planwirtschaft und ihrer Rolle im politischen System der DDR lediglich die Auf-
gabe zu, die Versorgung der Bevolkerung auf lokaler Ebene zu gewahrleisten, die

6  Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 88f.
Stinglwagner: Elektrizitatswirtschaft, in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Stromversorgung (Frank-
furt am Main 1992). S. 219-245. S. 224.

8 Ebd., S. 226f.
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Beschliisse des Zentralkommitees der SED bzw. dem Ministerium fiir Kohle und
Energie auf lokaler Ebene umzusetzen® und die Konsequenzen der Energiepolitik
der SED vor Ort abzufedern.!® Dazu gehérten der Ausbau und die Instandhal-
tung der technischen Infrastrukturen, Netze und Leitungen; die Versorgung der
Leipziger*innen mit sogenannten festen Brennstoffen'! (Briketts), kleinere Bau-
projekte zur Stabilisierung der Netze wie zum Beispiel Trafohiuschen'? sowie die
Zusammenarbeit mit den lokalen VEB und Kombinaten wie dem VEB Energie-
kombinat Leipzig, welche die stiadtischen Kraftwerke und Heizwerke betrieben.
Diese Unterscheidung zwischen tiberregionaler und lokaler Stromproduktion und
ihrem jeweiligen ,, Infrastrukturvermdgen® bzw. zwischen den nationalen und den
bezirklichen bzw. lokalen Energiekombinaten sollte spater noch einmal beim Streit
um die Rekommunalisierung eine Rolle spielen. Ab 1978 gab es neben dem Stell-
vertreter des Oberbiirgermeisters fiir Energie und seinem Pendant auf bezirklicher
Ebene auch noch die Biiros fiir Energiewirtschaft, welche sich als nachgeordnete
Behorden der Fachorgane fiir Energie, Verkehr und Nachrichtenwesen beim Bezirk
und der Stadt Leipzig mit Fragen und Problemen der Energieversorgung der Bevol-
kerung beschaftigten und beratend titig werden sollten. Sie konnten jedoch wie die
anderen Biiros (des Chefarchitekten, fiir Verkehrsplanung etc.) keinerlei Einfluss
auf die Entwicklung der Energiepolitik auf lokaler Ebene nehmen, geschweige denn,
dass sie irgendeine politische Entscheidungsmacht besaflen.!® Sie waren Verwal-
tungsorgane der relativ machtlosen ortlichen politischen Organe. ,,Relativ* deshalb,
da jlingere Forschung zuletzt zeigen konnte, dass die Handlungsspielrdume der
ortlichen politischen Organe wie Rat der Stadt oder Rat des Bezirkes zu eigenen
politischen Entscheidungen und Akzentsetzung bis hin zur Umsetzung eigener
lokaler Projekte weitaus grofier waren, als es die formellen, im ,Gesetz tiber die
ortlichen Volksvertretungen und ihrer Organe® von 1973 bzw. dem ,,Gesetz iiber
die ortlichen Volksvertretungen in der Deutschen Demokratischen Republik® von
1985 festgelegten Kompetenzen erscheinen lassen und insbesondere zum Ende der
Achtzigerjahre verstirkt beobachtet werden konnte.'* Ab 1981 wurde die Arbeit

9 StadtAL, StVuR, 17859, Band 2, fol. 104-109.

10  StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 240f.

11 SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, ,Problemstellungen zur Verbesse-
rung und Ausweitung der Infrastruktur im Bezirk®, Dokument ,,Informationen zum Problem der
Umverlagerung des Kohlelagerplatzes Zwickauer Strafle des VEB Kohlehandel nach Markkleeberg-
Ost (Randfliche Tagebau Espenhain)“ vom 22.07.1988 (Stellvertreter des Vorsitzenden fiir Energie
bzw. Rauscher an Draber).

12 StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 128; StadtAL, StVuR, 17857, Band 2, fol. 166.; StadtAL, StVuR,
17859, Band 2, fol. 131, 143.

13 Rau: Stadtverwaltung (Stuttgart 2017).

14 Betker: Unikum, in: Bernhardt — Reif (Hrsg.): Sozialistische Stadte (Stuttgart 2009). S. 47-67.
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der Verwaltungsorgane auf stiadtischer Ebene noch um die ,,Stindige Kommis-
sion Energie“!® erginzt, deren Aufgabe es war, die Versorgung der Bevolkerung
und Wirtschaft mit Briketts und anderen ,,festen Brennstoffen zu gestalten und
die Arbeit mit den Vertragskohlehdndlern, den Transportunternehmen etc. zu
koordinieren.'®

Alle strategischen Entscheidungen hinsichtlich Planung und Entwicklung der
Energieversorgung, hinsichtlich des Kraftwerksbaus und der Sicherheitskonzepte
inklusive dem Thema Bevorratung der Rohstoffe und Energietriger verblieben
bis zum Ende beim Ministerium fiir Kohle und Energie,'” das in Folge der er-
forderlichen Riickkehr zur Braunkohle als wichtigstem Ausgangsrohstoft 1972

8 sowie bei der staatlichen Plankommission, auf Ba-

wiedergegriindet worden war,!
sis von Zuarbeiten ihrer bezirklichen und stadtischen Pendants. Die Ausarbeitung
der Planungen tibernahmen die Biiros fur Territorialplanung. Nichtsdestotrotz war
es Aufgabe der Stiddte und Bezirke, die Auswirkungen dieser Energiepolitik auf
lokaler Ebene, z. B. durch Neuaufschliisse von Tagebauen auf andere Infrastruktu-
ren wie Schienen und Straflen abzufedern. Dies fiihrte insbesondere gegen Ende
der Achtzigerjahre zunehmend zu Konflikten zwischen den 6rtlichen politischen
Organen in Leipzig und den zentralen politischen Organen in Berlin. Darauf wird
in Kapitel 3.1.3 noch naher eingegangen.

2.1.2 Braunkohle: Zur Kritikalitat eines Rohstoffes

Schon Thomas P. Hughes bezeichnete Rohstoffe als ,, System Artefacts“,'® also als
Systembestandteil von ,,Large Technical Systems“ - von Infrastrukturen. Und auch
wenn diese Arbeit nicht der Argumentation von Hughes in Bezug auf die Entstehung
und Verfasstheit von Infrastruktursystemen folgt, hat diese Aussage, die Hughes
bereits Ende der Achtzigerjahre formulierte, mit Blick auf die Bedeutung des Roh-
stoffs Braunkohle fiir das Energieinfrastruktursystem und die Stromproduktion in
der DDR seine Giiltigkeit. Braunkohle war das Fundament des Energiesystems und
die einzige Ressource der DDR, die heimisch und in schier unerschopflicher Menge
vorhanden war. Sie musste nicht importiert werden. Ihre leichte Verfiigbarkeit
sowie eine lange Tradition in der Substitutionschemie machten die Braunkohle

15  StadtAL, StVuR, 17859, Band 2, fol. 131.

16  StadtAL, StVuR, 17859, Band 2, fol. 137.

17 Stinglwagner: Elektrizitatswirtschaft, in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Stromversorgung (Frank-
furt am Main 1992). S.219-245. S.224.

18  Rau: Stadtverwaltung (Stuttgart 2017). S. 487.

19 Thomas P. Hughes: The Evolution of Large Technological Systems, in: Thomas P. Hughes et al.:
(Hrsg.): The Social Construction of Technological Systems. New Directions in the Sociology and
History of Technology (Cambridge 1987). S.51-82. Hier S.51.-
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zum wichtigsten Rohstoff der DDR, deren Bedeutung sich nach den Olpreisschocks
1973 und 1979 sogar noch vergrofierte. Braunkohle war fundamental fiir die Strom-
produktion (zwischen 80 und 85 Prozent des Stroms fiir die DDR stammte in den
Achtzigerjahren aus der Braunkohleverstromung)®® und als Ausgangsrohstoff fiir
die karbochemische Industrie, durch deren Verfahren viele erdélbasierte Produkte
wie Treibstoffe, Heiz- und Schmierdle, Bitumen (Asphalt), Wachse etc. substituiert
wurden. Diese Autarkiepolitik, halb eine Pfadabhéngigkeit und halb neuen Sach-
zwiangen seit den Siebzigerjahren geschuldet, hatte sich seit der Jahrhundertwende
herausgebildet und wurde von verschiedenen Regimen jeweils verfolgt, wie Martin
Baumert in seiner Dissertation herausgearbeitet hat.?!

Die Kritikalitit von Braunkohle war also eine systemische Kritikalitiit,** denn ihr
Vorhandensein war fundamental fiir die Strom- und Warmeproduktion sowie die
Herstellung von vielen Produkten, die wiederum bedeutungsvoll fir die Gesamt-
wirtschaft der DDR waren. Keine Braunkohle hitte keinen Strom, keine Heizmittel,
keinen Teer, keine Schmierdle, keinen Beton bedeutet.

Sebastian Haumann verweist bei der Frage, was die Kritikalitét eines Rohstoffes
ausmacht, ebenfalls auf seine Bedeutung fiir Produktionssysteme: ,,Kritisch konnen
Rohstoffe werden, wenn sie eine Weiterverarbeitung im jeweils néchsten Glied sol-
cher Ketten ermdéglichen und ihr Fehlen im Umbkehrschluss die Wertschipfungskette
unterbrechen wiirde.“*® So gestaltet es sich bei der Braunkohle.

Durch die Kombination aus dem Fehlen eigener Ressourcenvorkommen jenseits
von Braunkohle und einer unzureichenden Zugriffsmoglichkeit auf internationale
Mirkte ergab sich eine starke Abhingigkeit der DDR-Wirtschaft von diesem Roh-
stoft bei gleichzeitiger relativer Nicht-Substituierbarkeit. ,, Nicht-Substituierbarkeit*
stellt jedoch ,.eines der zentralen Kriterien fiir die Kritikalitit von Rohstoffen” dar,
wie Sebastian Haumann mit Blick auf gegenwirtige Abhédngigkeiten von seltenen
Erden und anderen speziellen Rohstoffen schreibt.?* Dieser Satz gilt ohne Zweifel
fir die Braunkohle in der DDR, auch wenn hier einschrinkend eher von einer
»relativen Nicht-Substituierbarkeit® gesprochen werden muss.

Relativ deswegen, weil zum Beispiel fiir die Stromproduktion an Alternativen
wie der Atomenergie gearbeitet wurde, die ab 1990 in Ergénzung zur Braunkohle-

20  Stinglwagner: Elektrizitdtswirtschaft, in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Stromversorgung (Frank-
furt am Main 1992). S.219-245. S. 223.

21 Baumert: Autarkiepolitik (Berlin, Boston 2022).

22 Engels: Relevante Beziehungen, in: Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heif$t Kritikalitat? (Bielefeld
2018). S. 17-46. S. 30.

23 Haumann: Rohstoffe, in: Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heifdt Kritikalitat? (Bielefeld 2018).
S.97-122.S.112.

24 Ebd., S.115.
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verstromung den steigenden Energiebedarf hitten decken sollen.” In den Acht-
zigerjahren spielte Atomstrom jedoch noch keine signifikante Rolle. Der Anteil
des Stroms aus der Braunkohleverstromung lag bei 80-85 %, Atomstrom lediglich
bei 2 %. Auch war man in Ausnahmefillen (z. B. zur Stabilisierung, bei kurzfristig
notwendigem Hochfahren der Stromproduktion) bei der Stromproduktion in der
Lage, eine ,,Zusatzbefeuerung“*® mit Ol, Diesel oder Erdgas durchzufiihren. Es
bestand also die Moglichkeit, Braunkohle zumindest zeitweise zu ersetzen und die
Stromversorgung durch den Riickgriff auf andere Energietrager fiir eine gewisse
Zeit zu stabilisieren. Dies galt indes kaum fiir die Produkte der Karbochemie -
diese waren ihrerseits bereits Substitutionsprodukte fiir Erdolprodukte und hatten
lediglich durch petrochemische Verfahren ersetzt werden kénnen.

Dennoch ergab sich aus der faktischen Alternativlosigkeit des Rohstoffes — Atom-
energie wire ja erst ab 1990 eine reale Alternative gewesen und Ol bzw. Erdgas war
nicht ausreichend vorhanden, um es jenseits des Rahmens der Preparedness-Maf3-
nahme zu verwenden - eine starke Abhangigkeit und somit deutliche Vulnerabilitit
des Systems. Interessant ist in diesem Zusammenhang folgende Beobachtung: Wah-
rend in den meisten Konzeptualisierungen von Vulnerabilitit zumeist betont wird,
diese wiirde durch steigende Vernetzung der Systeme zunehmen,” gestaltet es
sich bei Infrastruktursystemen der Energieproduktion in der DDR anders: Hier
war es gerade die unzureichende Eingebundenheit in globale Ressourcenstrome
und -mirkte, die zu einer deutlichen Vulnerabilitit der Systeme und der Ener-
giewirtschaft fithrte. Es gab in der Logik der Planwirtschaft und dem geo- und
wirtschaftspolitischen Rahmen des Sozialismus schlichtweg keine Alternative.

Die Kritikalitat dieses Rohstoffes ergab sich also einerseits aus der Bedeutung,
die er fiir viele industriellen Prozesse hatte, dass insbesondere fast die gesamte
Stromproduktion darauf basierte und andererseits daraus, dass Braunkohle in vielen
Bereichen im wahrsten Sinne des Wortes unersetzlich war. Damit erfillt der Rohstoff
Braunkohle zwei Merkmale der Kritikalitat: Kritisch ist, was verletzlich ist (weil
keine Alternative zu diesem Rohstoff existiert, auf die im Notfall zuriickgegriffen
werden konnte) und kritisch ist, wovon viele Abhingigkeiten bestehen.?

25  Stinglwagner: Elektrizitdtswirtschaft, in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Stromversorgung (Frank-
furt am Main 1992). S. 219-245. S. 222f.

26  StadtAL, StVuR, 17859, Band 2, fol. 58.

27  Eifert et al.: Vulnerability, in: Engels (Hrsg.): Key Concepts(Wiesbaden 2018). S. 21-30. S. 23.

28  Kristof Lukitsch et al.: Criticality, Jens Ivo Engels (Hrsg.): Key Concepts for Critical Infrastructure
Research (Wiesbaden 2018), S. 11-20. S. 14f. Zur Kritik an der Bestimmung von Kritikalitéit aus
der Defizitperspektive (,kritisch ist, was vulnerabel ist“) vgl. Engels: Relevante Beziehungen, in:
Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heif3t Kritikalitt? (Bielefeld 2018). S. 17-46. S. 27.
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Kritikalitat ist jedoch nie statisch und absolut, sondern ebenso wie die Infrastruk-
turen dynamisch und verinderlich.? Selbst wihrend des kurzen Intervalls von
1960 bis 1975, in dem die Fithrung der DDR, zundchst noch unter Walter Ulbricht,
dann unter Erich Honecker, versuchte, die Energiewirtschaft auf Erd6lverarbeitung
umzustellen und der Anteil von Rohol an der Deckung des Energiebedarfs von
2,6 auf 12,6 Prozent stieg,® war Braunkohle als Ausgangsrohstoff und Grundlage
der Stromproduktion eigentlich nie unkritisch fiir die DDR, weil so viele unter-
schiedliche Bereiche in Wirtschaft und Gesellschaft von ihr abhéngig waren. Im
Gegenteil, im Zuge der Olpreisschocks 1973 und 1979, die mit Verspétung auch
die DDR und ihre sowjetischen Rohélzulieferungen betrafen, kam es noch einmal
zu einem erneuten, verstarkten Lock-in der Abhéngigkeit von Braunkohle. Die
globalen wirtschaftspolitischen Verdnderungen zwangen die Regierung Honecker,
die 1960 eingeleitete Abkehr von der Braunkohle als wichtigstem Basisrohstoft
wieder riickgidngig zu machen. Es kam zu einer Stabilisierung des technologischen
und ressourcenpolitischen Lock-ins und damit wiederum zu einer Erhchung der
Kritikalitdt des Rohstoffs. Dies hatte direkte Folgen fiir die Stadt und die Region
Leipzig und wurde erst nach der Wende aufgeldst. Damit einher ging auch, dass
alles andere, also alle anderen Vorhaben der Infrastrukturplanung, insbesondere
der Instandhaltung, der Siedlungsentwicklung etc., als weniger kritisch behandelt
und dem Primat der braunkohlebasierten Stromproduktion und den Bediirfnis-
sen der Karbochemie untergeordnet wurden. Besonders deutlich wurde dies bei
der Planung von Verkehrs- und anderen Infrastrukturen, die oft Neuaufschliissen
oder Erweiterungen von Tagebauen weichen mussten oder die in der Bilanzierung
hinten angestellt wurden (ausfiihrlich vgl. Kapitel 3.1.3).

Wie nachfolgend noch ausfiihrlicher dargelegt wird, ermoglichte erst die Entkri-
tikalisierung des Rohstoffs im Zuge der Wende eine grundlegende Transformation
des Systems der Energieproduktion und der Energieinfrastrukturen.

Vulnerabilitat

In Bezug auf die Energieproduktion stellten Zirkulationsunterbrechungen, die
den kontinuierlich bené6tigten Nachschub an Rohbraunkohle in die Kraftwerke
gefahrdeten, die grofite Bedrohung dar. Daneben bestanden bei den Energieinfra-
strukturen weitere Vulnerabilititen, zum Beispiel, dass die Leitungen der Spannung
nicht standhielten, Trafohduschen oder Umspannwerke fehlten. Der Rohstoff, auf
dem die gesamte Energieproduktion der DDR beruhte, wies dariiber hinaus noch

29  Engels: Relevante Beziehungen, in: Engels - Nordmann (Hrsg.): Was heif$t Kritikalitat? (Bielefeld
2018).S.17-46. S. 39.
30 Kahlert: Energiepolitik (Bonn 1988). S.23.
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einige spezifische Vulnerabilititen auf, die seine Verwendung unter bestimmten
Umstanden erschwerten und die Stabilitdt der Stromversorgung immer wieder ge-
fahrdeten. So ist die Kohle aus dem Leipziger Becken stark wasserhaltig, weswegen
sie in den Waggons leicht festfror und bei anhaltenden Minusgraden nicht mehr
entladen werden konnte. Dies gefdhrdete in den Wintermonaten den Zustrom zu
den Kraftwerken, wo doch die Produktion von Warmeenergie, die als Fernwér-
me aus den Kraftwerken abgefiihrt wurde, gerade zu dieser Jahreszeit besonders
wichtig war. Der ungewdhnlich kalte Winter zum Jahreswechsel von 1986/87°! mit
Temperaturen bis zu -30 Grad, Frost und Schnee zeigte — wie bereits der ,,Kata-
strophenwinter® 1978/79 - diese Vulnerabilitit besonders deutlich auf: Wie schon
1978/79 fror die wasserhaltige Rohbraunkohle aus dem Leipziger Land in den
Tagebauen, auf den Férderbandern und in den Waggons fest, sodass einerseits der
Nachschub aus den Tagebauen selbst zum Erliegen kam, andererseits die geliefer-
te Kohle nicht verfeuert werden konnte, weil man sie schlichtweg nicht aus den
Waggons bekam.

Preparedness- & Praventionsstrategien der braunkohlebasierten Stromproduktion

Wie in der Einleitung erwéhnt, sind Mafinahmen und Strategien der Preparedness
& Prevention auf zukiinftige Ereignisse ausgerichtet. Die Folgen dieser Prakti-
ken kénnen aber durchaus bereits in der Gegenwart Wirkmaichtigkeit entfalten.
Dies ist z. B. bei der Jahrhunderte alten ,,technique of preparedness“ der Bevorra-
tung der Fall.** Lagerhaltung, Bevorratung oder im Englischen ,,stockpiling“ ist
dazu gedacht, kritische Giiter fiir den Fall einer Zirkulationsunterbrechung ver-
fiigbar zu halten.*® In der DDR spielte diese Praktik eine entscheidende Rolle fiir
die Aufrechterhaltung infrastruktureller Versorgungsfunktionen, allen voran der
Energieversorgung. Jedoch kann diese Praktik, die auf kiinftige Zirkulationsun-
terbrechungen gerichtet ist, auch erst einmal zu einer Verknappung der kritischen
Giter in der Gegenwart fithren. Andreas Folkers schreibt dazu in einem Aufsatz zur
Vorratshaltung als Sicherheitsstrategie: ,,[S]toring goods can also engender scarcity.
By holding something back from current consumption for later use it becomes scarce
in the present.“** Denn die auf die Zukunft gerichtete Strategie der Vorratshaltung
im Sinne einer Preparedness fiir Storungsfille greift in die Verfiigbarkeit von Res-
sourcen im Hier und Jetzt ein, um fiir Szenarien wie den Ausfall von Lieferketten
oder andere Storereignisse in der Zukunft gewappnet zu sein.

31 StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 149.

32 Andreas Folkers: Freezing time, preparing for the future: The stockpile as a temporal matter of
security, in: Security Dialogue 50 (2019), S.493-511. S.494.

33  Ebd.

34 Ebd, S.497.
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Eine angemessene Bevorratung des fiir das System kritischen Rohstoffs Braun-
kohle wire aufgrund der tiberregionalen und lokalen Bedeutung der Kraftwerke in
der Region Leipzig fiir die Strom- und Wérmeversorgung eigentlich eine wichtige
Basisstrategie der Preparedness & Prevention gewesen. Die Verantwortlichen im
Ministerium fiir Kohle und Energie, das fiir das Thema Bevorratung zustandig
war, wussten zwar um die Notwendigkeit,*> die Strategie konnte auf der Ebene der
tiberregionalen Stromproduktion jedoch nur unzureichend angewendet werden.

Das lag vor allem an zwei Dingen: Zum einen gab es in den Kraftwerken selbst
kaum Moglichkeiten zur Lagerung signifikant groffer Mengen an Braunkohle, die
wirklich ausgereicht hitten, um bei einer Unterbrechung der Lieferketten aus den
Tagebauen die Funktion des Systems iiber einen lingeren Zeitraum aufrechtzuer-
halten - zu grofd war der Rohstoftbedarf in der Stromproduktion, als dass man dafiir
angemessene Lagerkapazititen hitte bereitstellen konnen. Im Kraftwerk Thierbach
wurden z. B. tiglich 20.000 Tonnen Braunkohle verfeuert, im Kraftwerk Boxberg,
dem gréBten der DDR, sogar téglich 100.000 Tonnen.*® Das entspricht Lieferungen
von 130 Giiterziigen mit je 12 Wégen — und das jeden Tag.>” Die schiere Menge, die
vom Rohstoff Braunkohle benétigt wurde, fithrte dazu, dass das System entspre-
chend einer just-in-time Produktion zirkulationsbasiert funktionieren musste und
hatte gleichzeitig zur Folge, dass lediglich fiir kurzfristige Lieferengpésse und klei-
nere Ausfille Vorrite angelegt werden konnten. Auch Auftau- oder Warmehallen,
wo der storungsanfillige Rohstoff hitte gelagert werden kénnen, fehlten.

Diese Versdaumnisse bzw. unzureichende Vorbereitung auf bekannte Stérungs-
szenarien, sogenannte Known knowns, unterminierten die Bemiithungen um die
Aufrechterhaltung der Energieversorgung im Ernstfall, so geschehen in den beiden
»Katastrophenwintern® 1978/79 und 1986/87. Vorrite an Braunkohle und Kapa-
zitdten in Auftauhallen fehlten in beiden Fillen entweder ganz oder waren nicht
ausreichend vorhanden. Die spezifischen Eigenschaften und Vulnerabilititen des
Rohstoffs drohten in Kombination mit nur unzureichend umgesetzten Strategien
der Preparedness & Prevention zum Problem zu werden und zu kaskadierenden
Ausfillen in der Energieversorgung und anderen Infrastrukturen zu fiihren.

Um dies zu verhindern, musste im konkreten Fall des besonders kalten und
schneereichen Jahreswechsels 1986/87 auf die drohende Verknappung mit einer
Priorisierung der Leistungen und Funktionen reagiert werden: Die Kreis- bzw.
Bezirkskatastrophenkommission entschied als Mafinahme entsprechend ihrer Not-
fallpline, in den Kraftwerken, die neben Strom auch (Fern)Wiarme produzierten,
die Wiarmeproduktion abzuschalten, um die Stromproduktion zu schiitzen und die

35 BArch, DG 12/2782, Dokument ,,Grundlinien der Entwicklung der Braunkohleindustrie der DDR
unter Anwendung moderner Technologien zur maximalen Férderung von Rohbraunkohle®.

36  Kahlert: Energiepolitik (Bonn 1988). S. 13.

37 Ebd,S.32.
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Stromversorgung zu gewahrleisten. Dies geschah z. B. im Kraftwerk Kulkwitz, das
die Fernwiérme fiir die Groflwohnsiedlungen Griinau und Paunsdorf produzierte.
Dies hatte zur Folge, dass die Haushalte in Griinau iiber mehrere Tage ohne Hei-
zung waren. Dieser Ausfall wurde wiederum ebenfalls durch ein Set an Praktiken
kompensiert, z. B. durch die Verteilung von ,,Direktheizgerdten“*®. Diese Reaktion
zur Versorgungsstabilisierung — man versuchte damit Stromausfille bei anderen
wichtigen Institutionen zu verhindern - zeigt, dass im Katastrophenfall eine Priori-
sierung der Elemente des Systems vorgenommen wurde: Es wurde entschieden,
was als besonders schiitzenswert galt.

Die Protokolle der Sitzungen der Kreis- bzw. Bezirkskatastrophenkommission
legen nahe,* dass zumindest fiir diesen Storfall - dem Schnee- und Kilteeinbruch
wiahrend des Jahreswechsels von 1986/87 — nicht von einer elaborierten Prepared-
ness- und Praventionsstrategie gesprochen werden kann. Vielmehr handelte es
sich bei den Mafinahmen, die ergriffen wurden, um ein situatives Reagieren (wie
z. B. das Herbeischaffen von Auftaugerdten vom nahe gelegenen Flughafen, um die
Rohbraunkohle wieder aufzutauen).

Doch Ereignisse wie dieser extrem kalte Winter 1986/87, die zu Grofistdrun-
gen filihrten, stellten eher die Ausnahme dar. Im Regelfall zielten Preparedness &
Prevention auf den Umgang mit einer Reihe kleinerer identifizierter Vulnerabilité-
ten ab, die immer wieder zu kleineren (oder grofieren) Ausféllen fithrten. Dabei
handelte es sich meist um Mingel, die aufgrund ausbleibender Reparaturen und
Instandhaltung sowie fehlender Ersatzteile etc. zu Ausféllen in den Kraftwerken
oder verminderter Leistung in den Tagebauen fithrten.*’ Diese kleineren, antizipier-
ten Ausfille wurden aber vonseiten der Energiekombinate und der kommunalen
Verwaltung als mehr oder weniger gegeben hingenommen - fiir sie wurden keine
expliziten Mafinahmen der Prévention entwickelt. So stellten auch bei giinstigen
Wetterlagen die Transportinfrastrukturen die Achillesferse des Systems der En-
ergieversorgung dar, was vor allem dem Zustand der materiellen Komponenten
der Infrastruktur geschuldet war: Verschlissenes Material bei Giiterziigen und
Schienen, tiberlastete Gleisstrecken, veraltete Technologien und marode Briicken
zéhlten zu den Widrigkeiten, mit denen die Nutzung der schienengebundenen
Verkehrsinfrastrukturen in und um Leipzig verbunden war.*! Diese veraltete In-

38 StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 162. Weitere Mafinahmen fol. 160f.

39  StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 160-189.

40  BArch DC 20/10868, fol. 160f.

41  Far die Situation der Reichsbahn und die Problematik des Giitertransportes und die Interdepen-
denzen zwischen Braunkohleabbau, Elektrifizierung und Schienenverkehr in den Achtzigerjahren
vgl. insb. Kapitel 4 in Kaschka: Gleis (Frankfurt am Main 2011). S.238-297.
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frastruktur war den Anforderungen, die an sie gestellt wurde, nicht gewachsen,
Ausweichméglichkeiten gab es nicht.*?

Da die fiir die systemimmanenten Vulnerabilititen der Energieinfrastrukturen
im Raum Leipzig passenden Preparedness- und Praventionsstrategien nicht um-
setzbar schienen, war es die vorrangige Aufgabe der verantwortlichen Personen bei
den Energiekombinaten und dem Rat der Stadt Leipzig, die Zirkulation in jedem
Fall stabil zu halten. Das bedeutet, insbesondere auf Ausfille vorbereitet zu sein und
zu reagieren, die aufgrund von Verzogerungen beim kontinuierlich bendtigtem
Zufluss von Rohbraunkohle entstanden. Diese Praktik zielte dementsprechend
vor allem auf die Transportinfrastrukturen ab, weil sie, wie bereits erwéhnt, die
Basis der Energieproduktion bildeten. Fiir den Umgang mit dieser Vulnerabilitat
der Energieinfrastrukturen der DDR, die auf der Komplexitit und den multiplen
Abhangigkeiten und der Verschriankung des Systems der Energieinfrastrukturen mit
dem des Schienenverkehrs und -transports beruhte, konnte jedoch die gesamten
Achtzigerjahre hindurch keine addquate Strategie gefunden werden.

2.1.3 Die Struktur der urbanen Energieversorgung: Heizhauser,
Heizkraftwerke, Hausbrand

Die Struktur der stadtischen Wirmeversorgung wies zwei Typen der Versorgung
auf: zentralbeheizte Gebdude, deren netzgebundene Versorgung mit Fernwarme
nach Vierteln organisiert war, und eine auf Praktiken basierende Versorgung off-
grid, die mit individuellen Kohleéfen in den Wohnungen funktionierte, welche die
netzgebundene Versorgung mit Warme ersetzten.

Die Wérmeenergie zur netzgebundenen Versorgung wurde einerseits in den
vielen kleineren Heizhédusern, die iiber die Stadt verteilt waren, produziert und
ebenfalls mit Braunkohle in ihren unterschiedlichen Erscheinungsformen, zumeist
Briketts oder Siebkohle, befeuert. Sie versorgten neu gebaute Wohnhauser und
wurden oft direkt mit den Siedlungen mitgeplant, so z. B. das Heizhaus Neu-Gohlis,
das Heizhaus Essener Strafle oder die Heizwerke Shakespeareplatz, Mockern und
Grofizschocher.*® Der Anteil der Fernwirme am gesamten Wirme- bzw. Heiz-

42 Dies lag zum einem an der Weisung der SED-Regierung, den Giiterverkehr in den Achtzigerjahren
»von der Straf3e auf die Schiene® zu bringen, um den Verbrauch an Erdol niedrig zu halten. Zum
anderen waren es aber schlicht die Mengen an Braunkohle, die téglich von den Tagebauen zu
den Kraftwerken bewegt werden mussten, und die Grofle der Transportkapazititen, die dafiir
bereitgestellt werden mussten: vgl. Kahlert: Energiepolitik (Bonn 1988). S. 33 sowie Kaschka: Gleis
(Frankfurt am Main 2011). S. 238f.

43 StadtAL, StVuR 19602, fol. 69 sowie fol. 71-74.
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energieaufkommen lag Ende 1990 bei 31 Prozent.** Ein ,,Fernwirmering“*> an
Heiflwasserleitungen umschloss und versorgte die stidlichen Stadtteile ,, Die Bereit-
stellung der Fernwidrme erfolgte iiber ein HeifSwasserverbundsystem, das von einem
Heizkraftwerk und von vier Heizwerken gespeist wurde“,* hief} es zur Warmever-
sorgung der Stadt im Energiekonzept. Auf der Karte (Abb. 2) ist der Zustand des
Fernwarmenetzes im Jahr 1982 abgebildet.

Die Bewohner*innen in den Altbauvierteln hingegen waren auch in den Acht-
zigerjahren noch vorrangig auf den sogenannten Hausbrand*” angewiesen. Das
heifdt, sie heizten in den Wohnungen individuell mit Kohleofen. In Teilen galt dies
auch fiir das Warmwasser, fiir das man mancherorts noch Kohlebadedfen hatte.
In der zweiten Halfte der Achtzigerjahre lag die Anzahl der Haushalte in Leipzig,
die mit Kohle heizten oder ihr Wasser damit erwérmten, bei 187.600.%8 Der Anteil
derer, die mit Braunkohlebriketts heizten, lag noch 1990 bei 57 Prozent.*’

Die Organisation der Versorgung der Bevolkerung oblag den ortlichen Orga-
nen der Kommunalverwaltung, allen voran dem Rat der Stadt Leipzig und dem
zustdndigen Fachorgan fiir Energie. Die Verteilung und Lieferung war Aufgabe
des VEB Kohlenhandel und deren Vertragskohlehdndlern. Bei der Verteilung und
Lieferung kam es immer wieder zu Verzogerungen und Engpissen, insbesondere
im Winter, wenn der Bedarf am grofiten war. Diese lokalen Verzogerungen und
Engpisse waren, wie auch auf der Ebene der tiberregionalen Stromproduktion, der
Abhingigkeit von Transport- und Verkehrsinfrastrukturen und deren zahlreichen
Unzuldnglichkeiten geschuldet, jedoch in diesem Fall nur teilweise den Defiziten
der Reichsbahn. So waren zum einen oft nicht geniigend Lieferfahrzeuge vorhan-
den, um die Kohle von den Lager- und Umschlagplétzen in der Stadt, die sich
meist in direkter Nihe zu Bahnhofen befanden, an die Bevolkerung auszuliefern.*
Zum anderen trafen Kohlelieferungen aus den Brikettfabriken oder Tagebauen
selbst immer wieder verspitet ein. Im vierten Quartal 1986 war beispielsweise keine
einzige Kohlelieferung vollstindig.”! Die kleineren Heizhéuser und stiddtischen
Heizkraftwerke wiederum waren einerseits aufgrund ihres Alters von Ausfillen

44 StadtAL, Amtl. DS, 635, Dokument ,,Energiekonzept Leipzig. Ergebnisse der Expertensitzung zur
zukiinftigen Energieversorgung in der Stadt Leipzig" S. 1.

45  IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_8): ,,Niveau der infrastrukturellen
Versorgung und Ausstattung und langfristige Entwicklung der Stadt Leipzig", S. 24f.

46  StadtAL, Amtl. DS, 635, S. 1f.

47  SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29157, Dokument ,,Bearbeitung von Biir-
gereingaben zu Problemen im 6ffentlichen Nahverkehr, Straflenwesen und der Energieversorgung,
Eingabe Herr Bachmann vom 11.4.1984°

48  StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 1.

49  StadtAL, Amtl. DS, 635, S. 1.

50 StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 1f.

51 StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 196-198, 217.
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Abbildung 2 Kartenausschnitt der Warmeversorgung und -planung sowie Heizkraftwerke der Stadt

Leipzig (VEB Energiekombinat Leipzig) mit Fernwérmetrassen (Stand und Planung) 1980.
Bestand braun bzw. schwarz, Planung gelb bzw. rot markiert. Siidwestlich bzw. nordéstlich
der sogenannten Fernwérmerings. Verfasser: Biiro fiir Territorialplanung

oder Stérungen aufgrund unzureichender Wartung und Verschleif$ von technischen
Komponenten betroffen, andererseits — ebenso wie die Grofikraftwerke auflerhalb
des Stadtgebiets auch - von den Vulnerabilititen, die sich aus der Verschrinkung
der Infrastruktursysteme des Verkehrs und der Energieversorgung ergab. Daneben
wurde in den Achtzigern jedoch auch der Ausbau der Fernwirme schrittweise
vorangetrieben, allerdings mit Fokus auf die Groffwohnsiedlungen, neu gebaute
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Wohnungen und die wenigen Sanierungsgebiete.>? Erst 1989 schloss sich der siidli-
che Fernwirmering und verband nun das Kraftwerk Siid ,,Ernst Thilmann® mit
dem Stadtteil Griinau.>

Preparedness- und Praventionsstrategien bei der Warmeversorgung

Weil die Verantwortlichen um die Unzuldnglichkeiten der Versorgung der Bevolke-
rung mit festen Brennstoffen wussten,>* wihlten sie als Preparedness-Strategie fiir
diese Verzogerungen und Unterbrechungen eine Strategie der vorausschauenden
Bevorratung. Den Verantwortlichen, allen voran der Rat der Stadt Leipzig und
der Oberbiirgermeister fiir Energie Bernd Seidel sowie die stindige Kommissi-
on Energie, die auf lokaler Ebene fiir die Versorgung der Bevélkerung zustindig
waren,> gelang es, diese Strategien jedoch deutlich besser umzusetzen als dem
Ministerium fiir Kohle und Energie fiir die Kraftwerke und die Stromprodukti-
on. Sie antizipierten die Verzogerungen bei den Lieferungen, die aufgrund der
storanfilligen Verkehrs- bzw. Transportinfrastrukturen und unzuverléssig vorhan-
denen Kapazititen beim Transport und der Auslieferung der Briketts in der Stadt
eintrafen und planten diese Stérungen als Known Knowns bereits in die Versor-
gungsstrategie ein. Diese wurde entsprechend angepasst: Die Bevorratung sollte
iiber einen langen Zeitraum geplant und aufgebaut werden, weil man jederzeit
damit rechnen musste, dass bestellte oder zugesicherte Lieferungen nicht ptinktlich,
unvollstindig oder tiberhaupt nicht eintrafen. Die Lagerplitze fiir Kohle, die in
allen Teilen der Stadt vorhanden waren, sollten bereits im Sommer befiillt wer-
den, damit rechtzeitig mit der Verteilung begonnen werden konnte. Auf diese Art
wollte man den bereits antizipierten Stérungen, wie zum Beispiel Ausfillen von
Lieferfahrzeugen, begegnen und so trotz dieser Storungen die Bevolkerung ausrei-
chend mit ,, festen Brennstoffen“® versorgen. Die Lagerplitze waren meist direkt

52 IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_8): ,,Niveau der infrastrukturellen
Versorgung und Ausstattung und langfristige Entwicklung der Stadt Leipzig", S. 24f.

53  o. A.: Fernwarmering schlief3t sich, in: Leipziger Volkszeitung, 20.10.1989. ,,Leipziger Volkszeitung®
im Folgenden abgekiirzt mit ,LVZ".

54  StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 89-91.

55  Exkurs zur Kommunalverwaltung in der DDR: Der ,,Rat des Bezirkes", ,Rat der Stadt®, etc. waren
in der DDR die Institution der Verwaltung auf kommunaler Ebene. Diese waren noch einmal in
Fachressorts fiir Wohnungswesen, Verkehr, Energie und so weiter untergliedert. Diesen Fachres-
sorts standen jeweils ,Oberbiirgermeister” (z. B. in Leipzig in den Achtzigern: ,Oberbiirgermeister
fir Energie” Bernd Seidel) voran. ,,Oberbuirgermeister fiir xyz“ war kein politisches, sondern
ein Amt der Kommunalverwaltung, einer Behérde (in diesem Fall Energie) vorstand. Vgl. dazu
ausfiihrlich Rau: Stadtverwaltung (Stuttgart 2017). Insb. S. 486-489 sowie Organigramm des Rates
der Stadt Leipzig in den Achtzigerjahren auf S. 488.

56 StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 199.
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an das Schienennetz angebunden oder befanden sich in unmittelbarer Néhe, wie
die Lagerplitze Bayerischer Bahnhof fiir den Stidosten der Stadt oder an der Zwi-
ckauer Strafle neben dem Gleisdreieck zur Versorgung der siidlichen Stadtteile.””
Diese Lager- und Umschlagplétze, von denen aus die Verteilung in die Stadtviertel
erfolgte, bildeten somit Kopplungspunkte im Netz der Verkehrsinfrastrukturen,
an denen sich verschiedene Verkehrs- bzw. Transportinfrastrukturarten nach der
Verflechtungsform der Kopplung fir den (Weiter-)Transport der Kohle verbanden.
Zusammen bildeten sie ein zusammenhingendes System, das unterschiedliche Ty-
pen von Verkehrsinfrastrukturen — Schiene und Strafle - integrierte. Auch bei der
lokalen Energieversorgung bestanden somit Dependenzen zwischen Energie- und
Verkehrsinfrastruktursystem mit entsprechend iibernommenen Vulnerabilitaten.

Mit zunehmender Verbreitung der Fernwéirme im Lauf der Achtzigerjahre, als
immer mehr Wohnhiuser und Siedlungen an das Fernwirmenetz angeschlossen
waren,”® fand eine zunehmende Entkritikalisierung dieser infrastrukturellen Prak-
tiken der Wiarmeversorgung statt, welche die netzgebundene Wéirmeversorgung
bislang ersetzt hatten. Dies zeigt sich daran, dass ab 1988 immer weniger Ver-
tragskohlehédndler benotigt wurden, sodass nach dem Winter 1988/89 zahlreichen
Vertragskohlehindlern gekiindigt wurde.*

Vulnerabilitdten und Strategien der Preparedness bei der Stromversorgung

Bei der Stromversorgung innerhalb des Stadtgebiets zeigte sich die Lage wie folgt:
Fiir die innerstiddtischen Energieinfrastrukturen, die der Versorgung mit Strom
dienten, stellte das Alter der Leitungen und die Anfilligkeit fiir Ausfille durch
Uberlastung das grofite Problem dar. Von 380.000 Stromabnehmer*innen, die das
VEB Energiekombinat Leipzig zu versorgen hatte, waren in den Achtzigerjahren
rund 26.000 aufgrund des altersbedingten Verschleifles immer wieder von St6-
rungen betroffen. Zwanzig Prozent des Kabelnetzes der Stadt waren ,,dringend
rekonstruktionsbediirftig“®' Insbesondere die Mittel- und Niederspannungsnetze,
also die Netze, die die regionale und lokale Versorgung und damit die Weiterleitung
bis in die Haushalte ibernehmen sollten, waren stark iiberaltert.

Besonders storanfillig war das fiinfzig bis siebzig Jahre alte Niederspannungska-
belnetz, das den Strom vom Verteiler zum Haushalt transportierte. Hier kam es im
Laufe der ersten Halfte der Achtzigerjahre zu einer Zunahme der Versorgungsaus-
fille durch Uberlastung um 220 Prozent. Beispielsweise konnten im Winter 1985/86

57  StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 87f., 125.

58 0. A.:Jede siebte Mark fiir dsthetische Landwirtschaft, in: LVZ, 20.10.1989.
59  StadtAL, StVuR, 17857, Band 2, fol. 76f.

60 StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 161.

61 StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 161.
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160 Haushalte nicht mit Strom versorgt werden. Die Rekonstruktionsrate hétte
jahrlich bei zwei Prozent liegen sollen, nur um den ,normalen’ Verschleifl zu bewil-
tigen, d. h. zwei Prozent der Leitungen hitten jahrlich ersetzt bzw. erneuert werden
miissen, nur um einer weiteren Abnutzung und kiinftigen Ausfillen vorzubeugen.
Seit 1978 waren es aber lediglich 0,4 Prozent gewesen.®* Auch fiir diesen Fall band
das Wohnungsbauprogramm zu viele Kapazitaten. Auch das Storfallmanagement
war katastrophal. Beim Mittelspannungsnetz, also der regionalen Verteilung, wurde
an ,,91 Stationen des 10kv-Netzes [...] der einfache Storungsfall nicht beherrscht*. ,Bei
69 dieser Stationen |[...] traten im Storungsfall Versorgungsausfille bis zu 15 Stunden
auf. «63

Inkrementelle Verdnderungen, die im Laufe der Achtzigerjahre im stddtischen
Infrastruktursystem der Energieversorgung vorgenommen wurden, stellten eben-
falls ein Risiko fiir die Stabilitdt der Versorgung dar. Dazu gehort zum Beispiel die
Umstellung von Kohlebadedfen auf Elektroboiler, wie sie in den Achtzigerjahren
in einigen Haushalten in den Altbauvierteln vorgenommen wurden. Die alten Lei-
tungen in der Stadt, insbesondere jene ,auf den letzten Metern' der Versorgung,
hielten der Ladung bzw. den Spitzenlasten, die dadurch entstanden, haufig nicht
stand. Sie wurden durch die Zunahme der Elektroboiler anfallig fir Ausfille durch
Uberlastung. Die Haushalte, deren Wiarme- oder Warmwasserversorgung schon
auf Elektroboiler umgestellt waren, die sich also von der Abhangigkeit und den
Unzuldnglichkeiten der instabilen Kohlelieferung (teilweise) befreit hatten, stellten
somit ihrerseits wieder eine Gefahr fiir die Netzstabilitdt der gesamten Strom-
versorgung in einem Viertel oder einem zusammenhédngenden Wohngebiet dar,
denn ,,[e]in solcher Leistungsanstieg fiihrt[e] zu[r] Versorgungsunterbrechung durch
Uberlastung der Netze.“** Diese Vulnerabilitit des (Strom-)Leitungsnetzes, die aus
nicht erfolgter Modernisierung resultierte, konnte erst nach der Wende durch die
Modernisierung der Leitungen und Verteilerstationen behoben werden.®

2.1.4 Wohnungsbau und Energieversorgung: Auswirkungen auf bestehende
Netze und neue Abhangigkeiten in den Grofwohnsiedlungen

Man kann sich nicht mit Infrastrukturen in Leipzig — ob Energie oder Verkehr -
beschiftigen, ohne dabei auf die Rolle des Wohnungsbaus einzugehen. Dieser wur-
de in der DDR vor allem als sogenannter komplexer Wohnungsbau umgesetzt.*

62  StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 163.

63  StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 161.

64  StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 115.

65 StadtAL, Amtl. DS, 633, Dokument ,,Energiekonzept Leipzig. Endbericht®

66  Adalbert Behr: Architektur in der DDR, Schriften des Instituts fiir Stadtebau und Architektur
(Berlin 1979). Vgl. insb. S.16-21.
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Im Zuge dessen entstanden komplett neue Viertel in der Gestalt von Grof8wohn-
siedlungen mit samtlichen Einrichtungen des taglichen Bedarfs und der sozialen
Infrastruktur, vorrangig an den Stadtrdndern. ,,Komplex® steht hier nicht im ei-
gentlichen Wortsinne, sondern ist abgeleitet von ,Wohnkomplex“. Wohnkomplex
war eine Kategorie im sozialistischen Stddtebau, die 2.000 bis 6.000 Wohneinheiten
umfasste und zwischen der Kategorie ,Wohngruppe (zumeist ein oder mehrere
Mehrfamilienhauser) und ,Wohnbezirk“ (das ganze Viertel/Wohngebiet) stand.

Das Wohnungsbauprogramm war eines der Kernelemente der Regierung Hon-
ecker ab 1973, dessen Einfluss auf andere Teilbereiche des Staates nicht tiberschatzt
werden kann. Dies lag vor allem daran, dass das Wohnungsbauprogramm enorme
Summen im Staatshaushalt band, die an anderer Stelle fehlten — im Bereich der
Infrastrukturen, im Stidtebau, insbesondere in den Bereichen Denkmalschutz, aber
auch im Bestandswohnungsbau, vor allem bei der Sanierung und Modernisierung
der Altbausubstanz. Verlierer dieser Ausrichtung des sozialistischen Wohnungs-
und Stddtebaus waren vor allem die innerstadtischen Altbauviertel, denen drin-
gend notwendige Reparatur- und Modernisierungsmafinahmen, sowohl an der
Gebiudesubstanz als auch den stadttechnischen Netzen, verwehrt blieben.®” Die
Neubaugebiete hingegen - in Leipzig waren das zum Beispiel die zwischen 1976 und
1987 entstandenen Stadtteile Griinau im Westen und Paunsdorf im Osten der Stadt
- waren mit Zentralheizungen und neuen Stromleitungen ausgestattet. Die in die
Jahre gekommenen stadttechnischen Netze in den innerstadtischen Altbauvierteln
blieben hingegen weiterhin unsaniert.

Das sollte, wie auch die bereits beschriebene punktuelle Modernisierung der
Warmwasserbereitung in Altbauten, im Verlauf der Achtzigerjahre zunehmend
zum Risiko fiir die Versorgungssicherheit der bereits modernisierten Gebdude
in den innerstadtischen Wohngebieten und Neubauten werden. Denn durch den
Wohnungsbau, ebenso wie durch die in geringem Umfang stattfindende Moderni-
sierung von élteren Wohnhéusern, bei der zum Beispiel die alten Kohlebadeéfen
durch Elektroboiler ersetzt wurden, stieg der Verbrauch von Elektroenergie an.
Der Druck auf die bestehenden Netze erhohte sich durch den gestiegenen Ver-
brauch. Zusitzlich traten neue Belastungsspitzen auf das Stromnetz punktuell im
Verlauf des Tages auf. Dies betraf zum Beispiel die Morgenzeiten: Das Wasser fiir
die morgendliche Dusche erhitzte nun nicht mehr der Kohlebadeofen, sondern
der Elektroboiler. Eine Qualifizierung der Stromleitungen entsprechend der neu-
en Anforderungen blieb jedoch aus. Das jedoch fiithrte wiederum dazu, dass die
Versorgung generell instabiler wurde und sich Ausfélle und Stérungen héauften.

67  BArch, DH 2/4277, Dokument ,,Beitrag zur Ausarbeitung einer Reproduktionsstrategie fiir ausge-
wihlte Netze und Anlagen der technischen Infrastruktur in den 90er Jahren®
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Somit war eine Folge dieser zielgerichteten Investitionen, die eben nicht in den
Erhalt von bestehenden Netzen flossen, sondern in die Neuplanung, dass die be-
stehenden Infrastrukturen nicht nur immer maroder und stéranfilliger wurden,%®
sondern der Wohnungsbau (und in geringfiigigem Mafle auch die Modernisie-
rungen) erhohte auch gleichzeitig den Druck auf die bestehenden Netze durch
einen Anstieg des Verbrauchs.® Das wiederum griff Stérungen, Ausfillen und
Unterbrechungen vor und erhohte die systemimmanente Vulnerabilitit. Denn bei
der Ausweisung von Neubaugebieten war der Aspekt der unkomplizierten An-
schlussfahigkeit der Neubauten an bestehende Netze ein wichtiges Kriterium fiir die
Standortwahl der neuen Wohngebiete.”® Das heifit, es kam zu einem unmittelbaren
Nebeneinander alter und neuer (Leitungs-) Technik, wobei die alte Technologie
den Anforderungen aber nicht standhielt.

Eigentlich hatte aufgrund des Umstandes, dass das Alter und die unzureichende
Belastbarkeit dlterer Kabel und Netzabschnitte zu einer Erhohung der Vulnerabilitit
des gesamten Netzes fithrten — auch der neueren Netzabschnitte und der daran
angeschlossenen Verbraucher*innen -, mehr Geld in Instandhaltung und Moderni-
sierung flieflen miissen. Doch das Gegenteil war der Fall. Der Wohnungsbau band
so grofe Summen an Investitionsmitteln, dass am Ende einfach kein Geld fiir den
Bestand und schon gar nicht fiir die Infrastrukturen iibrig blieb.

Die Folgen dieser Priorisierung von Neubau und -planung vor Rekonstrukti-
on und Instandhaltung werden in den Studien deutlich, die DDR-Planer*innen
kurz nach dem Fall der Mauer angesichts des sich abzeichnenden Endes der DDR
als Bilanz der infrastrukturellen Situation und Grundlage fiir kiinftige Investitio-
nen anfertigten:”! Uber elf Prozent der Wasserleitungen in der DDR und knapp
fiinfzig Prozent der Gasleitungen waren ,,bruchgefihrdet“/* bei den Leitungen im
Leipziger Stadtgebiet waren es bei Gasleitungen immerhin acht Prozent bei einem

68 BArch, DC 20/22692, fol. 11, 190, 201f.
69  StadtAL, StVuR, 17857, Band 2, fol. 166; IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau

(C33_16).

70  BArch, DC 20/22692, fol. 199f.

71  IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Siegfried Grundmann (C85_221):
»Baubedarf der technischen Infrastruktur. Erste Fortschreibung zur

Ausarbeitung  vom  01.06.1990  fiir  ausgewdhlte Netze und  Anlagen®
Fir die allgemeine infrastrukturelle Situation vgl. auch BArch, DH 2/4277, Band 2, S.18
des Dokuments ,,Beitrag zur Ausarbeitung einer Reproduktionsstrategie fiir ausgewahlte Netze
und Anlagen der technischen Infrastruktur in den 90er Jahren®

72 IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Siegfried Grundmann (C85_221): ,,Baubedarf der techni-
schen Infrastruktur. Erste Fortschreibung zur Ausarbeitung vom 01.06.1990 fiir ausgewéhlte Netze
und Anlagen®

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4

87



88

‘ Energieinfrastrukturen

durchschnittlichen Alter von flinfzig bis siebzig Jahren sowie zwanzig Prozent der
Stromkabel, die eigentlich als nicht mehr funktionstiichtig galten.”®

Diese Politik, die Neubau vor Instandhaltung priorisierte, sowie die generelle,
ideologisch begriindete Geringschitzung von Altbausubstanz durch die SED fiihrte
zu einem spezifischen socio-spatial divide innerhalb der Stadt, der sich auch in der
spezifischen infrastrukturellen Ausstattung duflerte: Wahrend, wie bereits darge-
legt, in den Altbauvierteln Infrastrukturdienstleistungen, insbesondere im Hinblick
auf die Warmeversorgung, zumeist iiber infrastrukturelle Praktiken hergestellt
werden mussten, waren die Bewohner*innen der Neubausiedlungen in Mockau,
Lof3nig, Griinau, Paunsdorf und Schénefeld von diesen Zumutungen durch ei-
ne funktionierende, netzgebundene infrastrukturelle Versorgung ganz im Sinne
des Auftrags, den Infrastrukturen in modernen Gesellschaften erfiillen sollen,”*
weitestgehend entbunden. Fiir die Versorgung von Griinau wurde beispielsweise
das Kraftwerk Kulkwitz zum Heizkraftwerk umgertistet und sollte von 1981 an
Strom und Wérme ausschlieSlich fiir Griinau produzieren. Dies sollte theoretisch
fiir eine stabilere, storungsfreie Versorgung sorgen, de facto war die Versorgung
durch dieses Heizkraftwerk aber natiirlich von denselben Vulnerabilitaten betrof-
fen, wie die iiberregionale Stromproduktion und -versorgung. So kam es auch in
den eigentlich infrastrukturell bessergestellten Vierteln wie Griinau in strengen
Wintern wie dem bereits erwdhnten Winter 1986/87 immer wieder zum Ausfall
der Heizung bzw. zum bewussten Abschalten der Warmeproduktion im Kraftwerk
Kulkwitz durch den Betreiber Energiekombinat Leipzig, um die Stromversorgung
nicht zu gefihrden.

Auch wenn Neubauviertel wie Griinau nicht frei von Versorgungsunterbre-
chungen waren, lasst sich nicht dartiber hinwegsehen, dass sich der Unterschied
zwischen besser und schlechter gestellten Vierteln auch in der infrastrukturel-
len Versorgung der Wohnlagen zeigte. Bereits bestehende Ungleichheiten wurden
durch den Umstand verstirkt, dass mit dem Ausbau moderner Infrastrukturen
in den Neubaugebieten die Ausgaben fiir Instandhaltung und Modernisierung
der maroden Infrastrukturnetze in den innerstadtischen Gebieten zuriickgefahren
werden mussten. Der Unterschied zwischen besser und schlechter gestellten Vier-
teln, zwischen baufilligen Altbauten und komfortablen, modernen Plattenbauten,
intensivierte sich.

73  StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 161f.
74 van Laak: Alles im Fluss (Frankfurt am Main 2018). S. 284.
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2.1.5 Zusammenfassung: Die Situation der Energieinfrastruktur in den
Achtzigerjahren

Als eines der Zentren der Energieproduktion in der DDR war das Infrastruktursys-
tem der Energieproduktion und -verteilung, das sich in Leipzig und des erweiterten
Stadtgebiets auf Basis des Rohstoffs Braunkohle herausgebildete hatte, von kriti-
scher Bedeutung fiir die Volkswirtschaft der DDR. Die Energieproduktionsstatten
und dazugehorigen Infrastrukturen, die sich in der und um die Stadt gruppierten,
erzeugten und verteilten sowohl Strom und Warme fiir die Bevolkerung (regio-
nale wie tiberregionale Versorgung), als auch Strom fiir die Industrie im Bezirk,
vorrangig fiir die karbochemische Betriebe im Umland sowie die kleineren Produk-
tionsstandorte in der Stadt. Dariiber hinaus entstanden in den Schwelereien rund
um Leipzig Braunkohleprodukte wie Briketts, die wiederum eine wichtige Kompo-
nente des Teilsystems der hauslichen Wirmeversorgung waren, das in grofen Teilen
in den Achtzigern noch nicht netzgebunden war, sondern auf infrastrukturellen
Praktiken beruhte.

Es wurde deutlich, dass das System der Energieproduktion und -versorgung
in den Achtzigerjahren die Beschaffenheit eines System of Systems aufwies: Das
Energieinfrastruktursystem war fiir die Aufrechterhaltung seiner Funktion - der
Produktion und Verteilung von Energie in Form von Strom und Wéarme - stark
abhingig vom System des schienengebundenen Transports. Die beiden Infrastruk-
tursysteme Energie und Verkehr verschrinkten sich in Leipzig. Wie im Kapitel zu
den Verkehrsinfrastrukturen in den Achtzigern noch eingehender dargelegt wird,
verstarkte sich die Interdependenz der Systeme im Laufe der Achtzigerjahre, da
das Infrastruktursystem des schienengebundenen Verkehrs mit der fortschreiten-
den Elektrifizierung der Strecken im Laufe der Achtzigerjahre ebenfalls immer
abhingiger wurde von der Stromproduktion.

Diese Einschatzung gilt fiir das System der tiberregionalen ebenso wie fiir die
regionale bzw. stadtische Versorgung. Auch hier waren die Kraftwerke, die in klei-
nerem Umfang Strom und Warme fiir den stddtischen Bedarf produzierten, von
der kontinuierlichen Zufuhr des Ausgangsrohstoffes Braunkohle abhingig, der im
Infrastruktursystem verstoffwechselt wurde. Alternativ wurden Braunkohlepro-
dukte wie Briketts fiir die nicht netzgebundene, auf infrastrukturellen Praktiken
basierende Warmeversorgung der Haushalte genutzt. Dementsprechend war der
Rohstoff Braunkohle eine kritische, wenn nicht gar die kritischste Komponente in
diesem Infrastruktursystem. Sie war quasi nicht substituierbar und alternativlos
fir die Aufrechterhaltung der Funktion des Systems. Insbesondere die politischen
Rahmenbedingungen nach den beiden Olpreisschocks 1973 und 1979 fiihrten zu
einer Verfestigung dieser Abhingigkeit, als die DDR aufgrund der gestiegenen
Weltmarktpreise auch fiir vergiinstigtes sowjetisches Ol mehr als zuvor auf den
heimischen Rohstoff Braunkohle setzte und somit auch auf die Substitution von
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Erdol- und Erdgasprodukten durch Braunkohle. So kam es entgegen der urspriing-
lichen Pline” zu einem Verfestigen statt einem Auflésen dieser Abhéngigkeiten —
die Transformation des Energiesystems wurde aufgrund geopolitisch induzierter
Sachzwinge verschleppt.

Diese Entscheidung, die Kohleverstromung nicht wie geplant sukzessive durch
andere Verfahren zu ersetzen, traf auf bereits tiberalterte und storanfillige Infra-
strukturanlagen: Der Grofiteil der materiellen Bestandteile des Infrastruktursystems
wie Kraftwerksblocke, Leitungen, Netze, Umspannwerke sowie einzelne kleine-
re technische Komponenten wie Kessel, Filteranlagen und so weiter hatten ihren
Lebenszyklus in den Achtzigerjahren, ihre Normalnutzungsdauer, weit tiberschrit-
ten. Inkrementelle Veranderungen in Form von Modernisierung von Anlagen
oder einer angemessenen Instandhaltung und Wartung, um das System zu stabili-
sieren und den Status quo idealerweise zu verbessern oder zumindest zu halten,
blieben aufgrund fehlender finanzieller Ressourcen aus. Das Infrastruktursystem
der Energieversorgung war somit gewissermaflen in den Achtzigerjahren bereits
»transformationsreif “ und hitte einer grundlegenden Erneuerung bedurft. Doch
die politischen Rahmenbedingungen angesichts der Riickkehr zum energiepoli-
tischen Autarkiestreben der SED liefien eine grundlegende Verdnderung in den
Achtzigerjahren nicht zu. Diese blieb trotz der Defizite aus.

Der Umstand, dass die Ressourcenbasis der Energieproduktion in den Achtziger-
jahren weniger denn je substituierbar war, machte das System zudem grundsatzlich
vulnerabel. Denn die fiir diesen Umstand - die starke Abhéngigkeit von einem
einzigen Rohstoff - angemessene Praventionsstrategie der Bevorratung war fak-
tisch nicht umsetzbar. Und auch angemessene Preparednessmafinahmen fiir die
spezifischen Anfilligkeiten des Rohstoffs, wie ausreichend Kapazititen in Auftau-
hallen, konnten in den Achtzigerjahren ebenfalls nicht mehr umgesetzt wurden.
Die Energieproduktion funktionierte daher gezwungenermaflen nach den Prinzi-
pien einer just-in-time-Produktion, die auf einer unterbrechungsfreien Zirkulation
des Rohstoffs basierte. Durch diese starke Dependenz des Energiesystems vom
Verkehrssystem wurden die Vulnerabilititen des Verkehrssystems, allem voran
Verschleif$, auch zu den Vulnerabilititen des Energiesystems. Auf diese wird in
Kapitel 3.1 noch eingegangen.

Diese Aspekte charakterisierten das Energieinfrastruktursystem in den Achtzi-
gerjahren ganz grundsitzlich. Auf stidtischer Ebene sind daneben weitere Punk-
te von Bedeutung: So ersetzten infrastrukturelle Praktiken wie das Heizen mit
Kohledfen vielerorts noch die netzgebundene infrastrukturelle (Wéarme-)Energie-
versorgung, die lediglich in den randstddtischen Neubauvierteln vorhanden war.
Als Folge war die Stadt in den Achtzigerjahren durch einen gewissen socio-spatial

75  Kahlert: Energiepolitik (Bonn 1988). S. 29f.
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divide charakterisiert, der unter anderem in der infrastrukturellen Ausstattung
begriindet lag und die Stadt in infrastrukturell privilegierte und benachteiligte
Viertel teilte. Beide Formen der infrastrukturellen Versorgung, die netzgebunde-
ne und die auf Praktiken basierende, existierten nebeneinander. Teilweise lagen
neue, moderne oder bereits modernisierte und unsanierte Hiuser und Wohnungen
direkt nebeneinander. Es zeigte sich, dass diese Parallelitit von alter und neuer
Technik dabei neue Storanfilligkeiten schuf. Grundsatzlich war das System der
Energieproduktion und -versorgung vor 1989/90 gekennzeichnet durch eine fragile
und prekire Stabilitdt und deutliche Vulnerabilitat.

2.2 Die Wendezeit

Die Monate der Wende, also die Zeit zwischen Oktober 1989 und Miarz 1990,
konnen generell als besonders dynamische Zeit, als Zeitspanne komprimierter Er-
eignisse charakterisiert werden. Den Zeitgenossen boten sich die wenigen Monate
zwischen der Offnung der Mauer im November 1989 und der Vereinigung der
beiden deutschen Staaten am 3. Oktober 1990 wie ein weit gedffnetes Moglich-
keitsfenster dar, in dem auf einmal alles mach- und verdnderbar erschien. Ilko-
Sascha Kowalczuk bezeichnet 1990 beispielsweise als ,,unglaubliches Jahr*® in dem
bisherige Regeln, Strukturen und Denkverbote aufler Kraft gesetzt schienen. In
den wenigen Monaten iiberschlugen sich die politischen Ereignisse und verdich-
teten sich zum endgtiltigen Niedergang des ,,real existierenden” Sozialismus als
System und der DDR als Staat, was mit dem Ergebnis der ersten und letzten freien
Volkskammerwahlen im Marz 1990 bzw. auf kommunaler Ebene der Kommunal-
wahlen im Mai 1990 endgiiltig besiegelt wurde. Die ehemals oppositionellen und
fiir einen demokratischen Sozialismus eintretenden Parteien mussten bei beiden
Wahlgingen eine deutliche Niederlage einstecken und die Parteien, welche die
Einheit befiirworteten und vorantrieben, gingen sowohl bei den Volkskammer- als
auch den Kommunalwahlen als Sieger hervor. In Leipzig stellte die SPD nun den
Burgermeister.

In diesem Abschnitt soll zunichst auf die Akteure im Bereich der Energieinfra-
strukturen eingegangen werden, wie sich diese wahrend der Wendezeit verdnderten
und in den Diskurs einbrachten. Als zweites wird der Blick auf erste kurzfristige
Mafinahmen an den stidtischen Energieinfrastrukturen gelenkt, etwa auf Instand-
setzungen und andere inkrementelle Veranderungen. Danach werden im dritten
Abschnitt Konzepte und Ideen fiir eine Neugestaltung des Energiesystems, die zu

76  Ilko-Sascha Kowalczuk: Die Ubernahme. Wie Ostdeutschland Teil der Bundesrepublik wurde
Originalausgabe (Miinchen 2019). S. 50.
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der Zeit zirkulierten, vorgestellt. Als bedeutsamer Vorgang im Zusammenhang mit
der Entkritikalisierung des Rohstoffs Braunkohle ist dem Ende der Karbochemie
und dem Kampf um ein Ende des Braunkohletagebaus in der Leipziger Region
ein eigener Abschnitt gewidmet. Zuletzt thematisiert das Kapitel die beginnende
Auseinandersetzung um die Rekommunalisierung der Stromversorgung und der
entsprechenden Infrastrukturen. Diese sollte bis in die Neunzigerjahre andauern
und stellt somit eine Uberleitung zum nichsten Kapitel dar, das sich dann den
Vorgangen wihrend der Neunzigerjahre und dartiber hinaus widmet.

2.2.1 Akteure in der Wendezeit: Wandlung und Wandelbarkeit

Der bereits erwihnte ,,rapide Autorititsverfall der DDR-Regierung“”” kennzeichnete
die Zeit zwischen November 1989 und Mirz 1990 und fiihrte dazu, dass auch bis-
herige Schliisselakteure des politbkonomischen Systems der DDR wie die staatliche
Plankommission oder die Industrieministerien in kiirzester Zeit an Einfluss auf
die ihnen zugeordneten Betriebe und Kombinate verloren. Allerorts entstanden
Runde Tische, die nun an Stelle der alten Institutionen das politische Tagesgeschaft
fithrten - so auch fiir den Bezirk und die Stadt Leipzig. Im Dezember griindeten
sich der Runde Tisch des Bezirkes sowie der Runde Tisch der Stadt Leipzig, die zwi-
schen November 1989 und den Kommunalwahlen im Mai 1990 anstelle des Rats
der Stadt und des Bezirks Aufgaben der kommunalen Verwaltung iibernahmen
und anders als ihre Vorgingergremien auch politische Entscheidungen trafen,”®
insbesondere nach Auflosung der Stadtverordnetenversammlung am 26. Januar
1990. Im Bereich der Energieversorgung fiillten die Leitungen der Kombinate und
Betriebe das durch den Machtverlust des Ministeriums fiir Kohle und Energie
entstandene Machtvakuum. Sie nahmen sich, von der Weisungsgebundenheit der
Industrieministerien und den Beschliissen des ZK der SED befreit, eigenméchtig
mehr Kompetenzen heraus und wurden so zu relevanten Akteuren der unmit-
telbaren Wendezeit, insbesondere in den Auseinandersetzungen um den Stopp
der Leipziger Tagebaue und die Rekommunalisierung der Energieinfrastrukturen.
»[I]nsbesondere Vorschriften zur Begrenzung der Handlungskompetenzen |[...] be-
ziiglich Kooperation und Kapitalverflechtungen mit ausldndischen Unternehmen®
wurden von den Kombinatsdirektoren ,,praktisch kaum mehr befolgt*, heif3t es bei
Matthes.”

77  Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 232.

78  Auf kommunaler Ebene waren dies: Runder Tisch der Stadt Leipzig, Runder Tisch des Bezirkes
Leipzig, Runder Tisch Umwelt und Energie. Daneben gab es Runde Tische auf Stadtbezirksebene
sowie in den Betrieben, vgl. Kapitel 3.2.1: Runder Tisch der LVB.

79  Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 232f.
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Vor allem in der Auseinandersetzung um die Struktur der kiinftigen Energie-
versorgung der Stadt Leipzig stellten sich zwei Kombinate als Gegenspieler der
Kommune heraus: zum einen das Braunkohlenkombinat Borna, ein Teilbetrieb des
Braunkohlenkombinats Bitterfeld, in dem alle Leipziger Tagebaue zusammenge-
fasst waren, und zum anderen das Energiekombinat Leipzig mit ihren Direktoren
Lothar Klepzig und Hilmar Zabinski.®” Sie setzten sich zum Beispiel mehrfach iiber
Beschliisse des Runden Tischs sowie des Rates des Bezirkes Leipzig zum Stopp
des Tagebaus Cospuden hinweg (siehe Abschnitt Ende des Braunkohletagebaus
um Leipzig)®' und versuchten im weiteren Verlauf, die Rekommunalisierung der
Energieinfrastrukturen und -anlagen zu verhindern, worauf im Kapitel 2.2.5 noch
néher eingegangen wird.

Generell war die Zeit zwischen November 1989 und Mirz bzw. Mai 1990 von
einem Paradoxon gepriagt: Es herrschte einerseits ein erhohter Handlungsdruck
und Entscheidungsbedarf bei gleichzeitiger Erosion der bisherigen Entscheidungs-
und Verwaltungsstrukturen. Die Institutionen Rat der Stadt beziehungsweise Rat
des Bezirkes hatten bisher im politischen System der DDR lediglich ausfithrende
Funktion gehabt. Sie hatten zuletzt zwar immer aktiver versucht, die negativen
Folgen der DDR-Energiepolitik so gut es ging von der Stadt abzuwenden, dennoch
besafen sie weder die formelle noch die moralische Legitimation, in dieser Phase
des Ubergangs weitreichende Entscheidungen zu treffen. Denn zum einen waren
sowohl die Institutionen Rat der Stadt und Rat des Bezirkes Leipzig als auch die
einzelnen Personen innerhalb der Institutionen - die Biirgermeister und Vorsit-
zenden des Rates des Bezirkes sowie ihre Stellvertreter*innen — als Leiter*innen
der Fachressorts im alten System nie mit tatsidchlichen Entscheidungskompetenzen
und Handlungsmacht ausgestattet gewesen, sondern hatten lediglich ausfithren-
de Funktion.®? Sie zeigten sich von den sich iiberschlagenden Ereignissen und
der Fiille an Handlungserfordernissen zwar in unterschiedlichem Mafie, jedoch
grundsitzlich iberfordert.*> Zum anderen hing ihnen aufgrund des Verdachts der
Manipulation bei der Kommunalwahl im Mai 1989 ohnehin der Leumund der
Illegitimitdt an. Die Runden Tische waren zwar formell ebenfalls nicht legitimiert,
jedoch entsprechend einem Konsens aller beteiligten Akteure damit betraut, das
politische Geschift kommissarisch bis zu den Kommunalwahlen im Mai 1990 zu
gestalten sowie diese und die Volkskammerwahlen im Mérz 1990 vorzubereiten.
Sie tibernahmen nun anstelle der alten Institutionen Rat der Stadt und Rat des

80 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 140.

81 H. Miihlenberg: Cospuden-Streit spitzt sich zu, in: Die Leipziger Andere Zeitung, 12.04.1990. Im
Folgenden abgekiirzt mit ,DAZ*

82  Birgit Wolf: Rat, in: Birgit Wolf (Hrsg.): Sprache in der DDR. Ein Worterbuch (Berlin, New York
2000). S.188.

83  StadtAL, StVuR, 19595, fol. 187.
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Bezirkes Aufgaben der kommunalen Verwaltung, beschlossen Mafinahmen und
trafen politische Entscheidungen, die dann der weiterhin bestehende Rat der Stadt
oder des Bezirkes — zumindest bis zu seiner Auflosung - lediglich durch einen
Beschluss formalisierte.®*

Der Runde Tisch der Stadt Leipzig setzte sich aus 24 Kommissionen zusammen,
die im Grofien und Ganzen den klassischen Aufgabengebieten von Stadtverwaltun-
gen entsprachen, so zum Beispiel Arbeit und Soziales, Sport und Erholungswesen,
»Frauenpolitik®, Wohnungswirtschaft und -politik, oder ,,Energie, Verkehr und
Nachrichtenwesen" sowie ,,Umwelt und Wasserwirtschaft/Energieentwicklung“®
In beiden letzteren wurden Fragen zur stddtischen Infrastruktur bearbeitet. Die
Kommissionen waren ihrerseits noch einmal in Arbeitsgruppen unterteilt. So gab
es in der Kommission ,,Umwelt und Wasserwirtschaft/Energieentwicklung® bei-
spielsweise noch einmal eine AG, die sich mit der Zukunft der Energieversorgung
der Stadt beschiftigte. Versammelt waren am Runden Tisch Vertreter*innen al-
ler politischen Parteien und relevanter zivilgesellschaftlicher Akteure. Neben den
neu gegriindeten Parteien, den Biirgerinitiativen und Oppositionsgruppen ,,Neues
Forum® und ,,Demokratischer Aufbruch® fanden sich am Runden Tisch auch die
sozialistischen ,,Massenorganisationen® wie FDGB oder FDJ und Vertreter*innen
der alten Krafte wie dem Rat der Stadt wieder. Auch Interessensvertretungen wie
die ,Homosexuellen Initiative®, der Behindertenverband oder die , Fraueninitiative
Leipzig“ nahmen an den Sitzungen teil.*¢

Wie bereits erwdhnt, war der Umgang mit der dynamischen politischen Situation
bei den alten wie neuen Akteuren unterschiedlich: Auf Bezirksebene gaben sich
die alten Strukturen robuster als auf der Ebene der Stadt. So legen die Quellen
Unterschiede zwischen der Wirksamkeit des Runden Tischs der Stadt Leipzig und
des Runden Tischs des Bezirkes Leipzig nahe sowie hinsichtlich der Bereitschaft des
Rates des Bezirkes und des Rates der Stadt, dem Gremium ,,Runder Tisch® Macht
im machiavellistischen Sinne zuzugestehen.*” In Dokumenten des Runden Tischs
der Stadt Leipzig wird die Arbeit seines Pendants auf bezirklicher Ebene als wenig
wirksam und passiv kritisiert. Das fithrte dazu, dass diese Liicke weiterhin vom
bisherigen Rat des Bezirkes gefiillt wurde, der beispielsweise anstatt des Runden
Tisches Ansprechpartner der Bundesregierung fiir die Verwaltungsreform und
Linderbildung wurde.®® So kommentierten Mitglieder des Runden Tisches der
Stadt Leipzig das Verhalten ihres Pendants auf Bezirksebene mit folgenden Worten:

84 Vgl. z. B. StadtAL, StVuR, 19595, fol. 144, 194.
85  StadtAL, StVuR, 19595, fol. 276.

86  StadtAL, StVuR, 19595, fol. 8f.

87  StadtAL, StVuR, 19595, fol. 187.

88  StadtAL, StVuR, 19596, fol. 8.
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»Die bisherige Aktivitit und Wirksamkeit des RTL (Bezirk) ist relativ gering. [...] Aufgrund
seiner Aktivitdt (und der Passivitit des RTL) ist der Rat des Bezirkes Ansprechpartner
bundesdeutscher Landesregierungen. Dadurch wird er weiter aufgewertet und ist [...] in
der Lage, sich beziiglich neuer Strukturen ein Wissens- und Kontaktmonopol aufzubauen.
Der Rat des Bezirkes versucht aus dieser Stellung heraus, in der gewohnten Weise in die

Angelegenheiten der Kommunen hinein zu administrieren [...].“®

Die politischen Akteure auf der Bezirksebene wie der Vorsitzende des Rates des Be-
zirkes, Joachim Draber, oder die Leiter der Fachorgane zeigten sich wandelbar und
fahig, angesichts des Umbruchs sich selbst und ihre Institutionen aus der bisherigen
Machtlosigkeit zu befreien und sich Positionen in den kiinftigen Verwaltungen zu
sichern.’® Dazu heif3t es in einer Quelle des Runden Tisches:

»Im Gegensatz dazu ist der Rat des Bezirkes sehr aktiv damit beschdftigt, eine neue Verwal-
tungsstruktur vorzubereiten und die bisher hauptamtlich beim Rat des Bezirkes Beschiiftigten
beziehungsweise die bisherigen Wahlfunktionen personell in der neuen Struktur unterzu-
bringen. Da der Rat des Bezirkes hierbei im Moment die Initiative hat, machen sich diese
alten Kader zumindest zeitweilig unentbehrlich und haben gute Chancen, unbesehen in den
Beamtenstatus iibernommen zu werden, auch wenn dieser laut Koalitionspapier zur Zeit
noch nicht eingerichtet wird.“*!

Doch auch wenn sich die alten politischen Machtstrukturen angesichts des po-
litischen Umbruchs als unterschiedlich beharrlich bzw. wandelbar erwiesen, er-
kannten vor allem die progressiv eingestellten, aus der Opposition stammenden
Mitglieder des Runden Tischs der Stadt Leipzig das Moglichkeitsfenster fiir eine
wInangriffnahme der neuen, zukunftsweisenden Politik fiir die Stadt Leipzig“’* das
diese historische Situation bot — ebenso wie deren Fragilitit und Umkampftheit. Sie
versuchten daher in den wenigen Monaten bis zu den Volkskammer- und Kommu-
nalwahlen um so eifriger, bestehende Pfadabhangigkeiten der Energieversorgung
aufzuldsen und die Etablierung neuer, aus ihrer Sicht ebenfalls schidlicher Pfad-
abhéngigkeiten fiir die Stadt Leipzig zu verhindern. Zu diesen Akteuren, die sich
in dieser Zeit besonders hervortaten, gehorten unter anderem der Stadtrat fiir
Energie und spitere Amtsleiter des Biirgermeisteramtes Michael Weber (Neues
Forum, dann Biindnis 90/Die Griinen), der spatere Umweltdezernent der Stadt
Leipzig Jorg Hannes (ebenfalls Neues Forum) sowie weitere Personen aus dem
oppositionellen Spektrum bzw. der Biirger- und Umweltbewegung. Sie gehorten
Gruppen wie dem Umweltbund ,,Okoléwe* oder Initiativen wie ,, Stoppt Cospuden

89  StadtAL, StVuR, 19596, fol. 8.
90  StadtAL, StVuR, 19596, fol. 8.
91 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 8.
92 StadtAL, StVuR, 19595, fol. 187.
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90“ (und manchmal auch beiden) an und setzten sich aktiv gegen eine Weiter-
fithrung des Braunkohleabbaus und fiir eine sofortige Stilllegung der Tagebaue
Cospuden und Breitenfeld ein. Diese progressiven, oppositionellen Krifte, die sich
fiir eine Reform des politischen Systems einsetzten und das Feld der Energiepolitik
und kommunalen Energieversorgung mit generellen Fragen der Demokratisierung
verkniipften, bildeten Allianzen mit Wissenschaftler*innen und jungen Expert*in-
nen, die die dazugehorigen Konzepte fiir eine kiinftige Energieversorgung und
ein nach 6kologischen und demokratischen Aspekten transformiertes Energie-
infrastruktursystem lieferten.”> Das Energiesystem der DDR stand wie kaum ein
anderer Wirtschaftszweig fiir eine fehlgeleitete Politik der DDR und alles, was man
daran kritisieren konnte,* deswegen waren die Ambitionen derjenigen Akteure,
die dieses Feld einer grundsatzlichen, tiefgreifenden Transformation unterziehen
wollten, umso stirker ausgeprégt.

Zentrale Konfliktfelder zwischen progressiv-reformorientierten Akteuren und
Beharrungskriften, welche vor allem aufseiten der Kombinate (Kombinatsdirekto-
ren) zu finden waren, waren daher die Fragen nach der Fortfithrung des Braunkoh-
letagebaus im Stiden und Norden von Leipzig, das Auslaufen der Karbochemie und
die Transformation der stddtischen Energieversorgung in eine umweltvertrigliche
und aktuellen Standards entsprechende Energieversorgung sowie deren Uberfiih-
rung in die kommunale Hand. An diesen Punkten sollten wihrend der Wendezeit
die schirfsten Konflikte entbrennen und teilweise bis in die Neunzigerjahren fort-
dauern, da sich hier die Beharrungskrifte des alten Systems als stark und die alten
Machtstrukturen als wandelbar zeigten. So schmiedeten die ,alten® Akteure, also
die Kombinatsdirektoren, beispielsweise sehr frith nach der Verkiindung der ,,po-
litischen Wende® bereits neue Allianzen mit westdeutschen Akteuren, um ihre
Vorstellung von Verinderung durchzusetzen und ihren Machterhalt zu sichern.”

Die Konfliktlinien verliefen dabei jedoch nicht immer eindeutig entlang der
Kategorie ,,systemtreu“ und ,,oppositionell. So gab es durchaus Personen, die vor
November 1989 politische Amter innehatten, zum Beispiel beim Rat der Stadt oder
des Bezirkes Leipzig, die mit den Zielen der Biirgerinitiativen und Opposition
tibereinstimmten und fiir eine Transformation des Energiesystems eintraten. Diese
Akteure fanden am Runden Tisch zusammen, was durchaus der Grundintention
dieses Gremiums, dem fraktions- und lageriibergreifenden Zusammenarbeiten,
entsprach. Dort formten sie (thematisch begriindete) Allianzen. Besonders deutlich
wird dies beim Thema der Fortfiihrung bzw. des Endes des Braunkohletagebaus in

93  Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 74-76; StadtAL, StVuR, 19596, fol. 142f.
94  Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 111.
95 Ebd., S.258f.
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der Region Leipzig. So findet sich in den Quellen beispielsweise eine Beschlussvor-
lage des Umweltausschusses des Runden Tischs der Stadt Leipzig tiber einen Stopp
der Arbeiten im Tagebau Cospuden,®® die von Vertreter*innen der Opposition zu-
sammen mit Mitgliedern des Rates des Bezirkes bzw. der Stadt Leipzig gemeinsam
erarbeitet und unterschrieben wurde. Auch als es um die konkrete Umsetzung des
Beschlusses ging, arbeiteten Personen aus der Opposition wie Michael Weber (Neu-
es Forum), am Runden Tisch betraut mit dem Thema Energiewirtschaft und der
spitere Leiter des Biirgermeisteramtes bei Lehmann-Grube mit Vertreter*innen der
alten Institutionen wie Dieter Halbig, Mitglied des Fachorgans fiir Umweltschutz
und Wasserwirtschaft beim Rat des Bezirkes, zusammen. Sie traten gemeinsam fiir
ein sofortiges Ende des Braunkohleabbaus ein.”’

Die Auseinandersetzung um den Stopp des Vorschnitts (beim Vorschnitt werden
die obersten Bodenschichten abgerdumt und die Braunkohlefloze freigelegt) im
Tagebau Cospuden ist ohnehin in vielerlei Hinsicht exemplarisch fiir die Vorginge
und Dynamiken im Bereich der Energieinfrastrukturen wiahrend der Wendezeit.
Einerseits zeigen sich hieran die Beharrungskrifte und Widerspenstigkeit des alten
Systems, andererseits illustriert das Beispiel jedoch auch, mit welcher Vehemenz
sich die progressiven und reformorientierten Akteure fiir eine 6kologische Trans-
formation einsetzten.

2.2.2 Erste Transformationsmafnahmen und materielle Veranderungen an
den stadtischen Energieinfrastrukturen

Wie bereits im vorherigen Kapitel beschrieben, plagten die Stadt Leipzig in den
Achtzigerjahren und gegen Ende des Jahrzehnts zunehmend eine Vielzahl an Proble-
men, die von Wohnungsmangel und dem Verfall der innerstadtischen Altbauviertel
bis zu Umweltzerstorung, fehlenden Naherholungsgebieten und Luftverschmut-
zung durch die Karbochemie siidlich von Leipzig reichte. Neben dem eklatanten
Wohnungsmangel und der vernachléssigten Innenstadt trieb das Thema der Luft-
verschmutzung und der Schadstoffbelastung mit Ruf, Staub, Kohlenmonoxid,
Schwefelwasserstoff und vor allem Schwefeldioxid®® die Leipziger*innen im be-
sonderen Mafle um. Diese wurde vor allem durch die grofSen Kraftwerke und
karbochemischen Betriebe im Landkreis Leipzig und in der weiteren Umgebung
verursacht, aber auch im Stadtgebiet selber trugen die teilweise knapp 100 Jahre
alten Kraft-, Heiz- und Heizkraftwerke sowie die knapp 170.000 Kohledfen® in den

96  StadtAL, StVuR, 19596, fol. 134-138.

97 H. Miihlenberg: Die Bagger stehen, in: DAZ, 25.04.1990.

98 H. Miihlenberg: Notwendige Erganzung. Erstes Umwelt-Pressegesprach mit Ungereimtheiten, in:
DAZ, 30.05.1990.

99  StadtAL, Amtl. DS, 634, Dokument ,,Energiekonzept Leipzig. Band 5 Endbericht*
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unsanierten Altbauwohnungen massiv zu den Belastungen der Luft bei.!®’ Eine
der wichtigsten und am vehementesten vorgetragenen Forderungen der lokalen
Umweltgruppen und der Proteste aus der Bevolkerung war daher die Reduzierung
dieser Emissionen und eine Verbesserung der Luftqualitit.

Deswegen veranlasste der Rat des Bezirkes Leipzig ausgehend von einem Minis-
terratsbeschluss vom 1. Februar 1990 verschiedene Modernisierungsmafinahmen
an den energieinfrastrukturellen Anlagen, die kurz- und mittelfristig darauf abziel-
ten, die Luftverschmutzung zu reduzieren und die vor allem tiberalterte Heiz- und
Heizkraftwerke betrafen.'°! So wurde z. B. angeordnet, die Heizhduser verstarkt mit
Stadtgas statt mit Sieb- bzw. Rohbraunkohle zu befeuern. Auflerdem sollten Kraft-
werke, die auch Gas (importiertes Erdgas) zum Antrieb der Turbinen verwenden
konnten, wie das Heizwerk in der Kathe-Kollwitz-Strafe, mehr Leistung erbringen,
damit andere, teilweise sehr alte Anlagen wie das HKW Nord (,,Dimitroft®), die
ausschliellich Braunkohle als Rohstoffbasis nutzen konnten, gedrosselt werden
konnten. Beides half, die Schadstoff- und Rufibelastung in der Stadt kurzfristig zu
reduzieren, da insgesamt weniger Braunkohle verfeuert wurde.!”* Mainahmen,
die etwas mehr Vorlauf benotigten und mittelfristig zur Reduzierung der Emissi-
onswerte beitrugen, umfassten den Einbau von Elektro-Staubabscheidern in den
Brikettfabriken in den angrenzenden Gemeinden sowie in den innerstadtischen
alteren Kraftwerken wie dem HKW Siid ,,Ernst Thdlmann®, bei denen dringend
Umbau- und Modernisierungsmafinahmen notwendig waren. Sie waren im letzten
Jahrzehnt der DDR stark vernachlissigt worden.'®® Dariiber hinaus wurde bereits
im ersten Quartal 1990 die Produktion in den Schwelereien in Béhlen und Espen-
hain gedrosselt sowie die Brikettfabriken in Borna und Altenburg stillgelegt.'%*

Auf lange Sicht wollte man jedoch zu einer grundsitzlichen Umstrukturierung
der Energieversorgung der Stadt Leipzig kommen, sowohl was die Betreiberstruk-
tur anbelangt, als auch im Hinblick auf die Rohstoftbasis und die eingesetzten
Technologien. Ein Schwerpunkt lag neben der Stromproduktion auf der kommu-
nalen Warmeversorgung. Beides sollte in einem kommunalen Energiekonzept
thematisiert werden, fiir dessen Ausschreibung die AG Energie der Kommission
L2Umwelt und Energie“ des Runden Tisches der Stadt Leipzig Anfang 1990 die An-
forderungen skizzierte. Aus der Aufgabenstellung geht hervor, dass innerhalb der
Arbeitsgruppe Einigkeit dariiber bestand, die Fernwarme kiinftig weiter auszubau-
en und diese auch auf 6ffentliche Gebdude und Altbaugebiete im Leipziger Westen

100 IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_8), ,,Niveau der infrastrukturellen
Versorgung und Ausstattung und langfristige Entwicklung der Stadt Leipzig® S. 15.

101 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 85.

102 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 86.

103 o. A.: Leipzigs Ofen — geht er aus?, in: LVZ, 18.01.1990.

104 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 86.
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und Siiden auszuweiten.!% Dies bedeutete eine Fortsetzung von Baumafinahmen
aus den spiten Achtzigerjahren: In den letzten Jahren des Jahrzehnts hatte man
vonseiten des Rates der Stadt bereits damit begonnen, das Leitungsnetz fiir die
Versorgung mit Fernwirme auszubauen, dies jedoch auf Neubauten und Sanie-
rungsgebiete beschrankt. Der Leipziger Westen und Siiden war dabei zunéchst
auflen vor geblieben.

2.2.3 Erste Konzepte flr eine Neuausrichtung der Energieversorgung und
Transformation des stadtischen Energieinfrastruktursystems

Parallel zu den ersten konkreten materiellen Verdnderungen, die bereits in den
ersten Monaten des Jahres 1990 an den Energieinfrastrukturen vorgenommen
wurden, arbeiteten verschiedene Akteure, die sich mit der Thematik des Energiesys-
tems befassten, teilweise alleine, teilweise zusammen in Gremien wie dem ,,Runden
Tisch Energiewirtschaft und Okologie im Raum Leipzig“'*® oder den Kommissionen
»Energie, Verkehr und Nachrichtenwesen® bzw. ,Umwelt und Wasserwirtschaft/
Energieentwicklung“ des Runden Tisches der Stadt Leipzig an Vorschldgen fiir die
konzeptionelle Neuausrichtung der Energieversorgung. Zu den Akteuren gehorten
“107 gestoflenen Akteure aus dem
Bewegungsspektrum vor Ort - Umweltgruppen wie der Umweltbund ,,Okoléwe®,
Initiativen wie ,,Stoppt Cospuden 90“ oder aus der Biirgerrechtsbewegung wie dem
Neuen Forum - sowie unabhingige Umweltinstitute wie das ,,Unabhdngige Institut
fiir Umweltfragen“ (UfU) aus Ost-Berlin oder das Freiburger Oko-Institut, Personen
aus den oppositionellen Gruppen, die Mitglieder der Runden Tische waren, sowie

sowohl die neu in die ,energiepolitische Arena

Kirchenvertreter*innen.

Aber auch die ,alten’ Krifte der DDR-Energiewirtschaft wie das Institut fiir
Energetik oder die Energiekombinate (VEB Kombinat Braunkohlekraftwerke, En-
ergiekombinat Leipzig) bemiihten sich, iber Konzeptpapiere ihre Vorstellungen
fiir eine kiinftige Struktur der Energieversorgung hegemonial werden zu lassen,
allerdings mit stiarkerem Fokus auf die nationale Ebene. Jedoch hitte dies aufgrund
der Rolle als eines der Zentren der Energieproduktion und der Rohstoffgewinnung
immer auch Auswirkungen auf Leipzig gehabt. Wahrend der Wendezeit wurden
also nicht nur, wie im vorangehenden Abschnitt bereits dargelegt, erste materi-
elle Anpassungen in die Wege geleitet, sondern es wurde auch um die kiinftige
inhaltliche Ausrichtung gerungen. Zentral war dabei die Frage, wie umfassend

105 StadtAL, StVuR, 19595, fol. 39.
106 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 32f.
107 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 244.
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die Transformation des Systems der Energieversorgung der DDR und seiner In-
frastrukturen ausfallen sollte. Denn dass es einer umfassenden Transformation
der Energieversorgung und der ihr zu Grunde liegenden Infrastrukturen bedurfte,
dariiber waren sich im November durchweg alle Akteure einig. Sogar im Politbiiro
des ZK der SED hatte man sich diese Notwendigkeit bereits ein Jahr zuvor, im
November ’88, eingestanden, als es die Erarbeitung eines neuen Energiekonzepts
veranlasste.'%

Vor allem die Akteure aus der oppositionellen Umweltbewegung sowie neu-
gegriindete Denkfabriken und unabhingige Forschungsinstitute intervenierten
wihrend der Wendezeit in die Debatte. Sie erarbeiteten eigene Konzepte und Vor-
schlage und versuchten, diese iiber Zeitungsartikel im o6ffentlichen Diskurs zu
positionieren.!%

So verfasste das Freiburger Oko-Institut zusammen mit dem UfU aus Ost-Berlin
beispielsweise das Konzept ,,Energiepolitische Grundsdtze fiir die Umweltunion mit
der DDR* sowie die Studie ,, Bestandsaufnahme und Perspektiven der Atom- und
Energiewirtschaft“ von August 1990, die zahlreiche Vorschlédge fiir eine Verdnderung
des Systems der Energiewirtschaft und -infrastrukturen machte.!'® Dazu gehérten
Mafinahmen zur

»Senkung des Verbrauchs durch rationelle Energienutzung, Kommunalisierung der Erzeu-
gung und Verteilung, Vermeidung monopolartiger Strukturen in der Energiewirtschafft,
Ausstieg aus okologisch wie 6konomisch unverantwortbaren Projekten wie Kernkraftwerken
sowie die Zielvorgabe, innerhalb der ndchsten 100 Jahre die gesamte Energieversorgung auf

regenerative Energiequellen umgestellt zu haben.“'!!

So zitierte die alternative Tageszeitung Die Leipziger Andere Zeitung (DAZ) in einem
Artikel die Studie. Auffillig hierbei ist, dass sich trotz des Anspruchs der Erneue-
rung, den die Konzepte insbesondere der fiir progressive Reformen eintretenden
Akteure und neuen Umweltforschungsinstitute in sich trugen, Fortschreibungen
von Prinzipien der DDR-Energiewirtschaft ausmachen lassen: Der Passus der ,,ra-
tionellen Energienutzung® ist eigentlich eine Paraphrasierung des Paradigmas der
»rationellen Energieanwendung®, wie sie zu DDR-Zeiten propagiert und praktiziert
wurde.!? Interessant ist auch, dass ein Grofiteil der Empfehlungen sich danach

108 BArch, DC 20/27039, fol. 3.

109 EC. Matthes et al.: Energie-Strukturen fiir die Zukunft. Ein Beitrag des unabhéngigen Instituts fir
Umweltfragen, in: DAZ, 19.04.1990.

110 D. Staude: Energi(e)sche Wende, in: DAZ, 30.08.1990.

111 D. Staude: Energi(e)sche Wende, in: DAZ, 30.08.1990.

112 ,Rationelle’, also sparsame, effiziente Verwendung vorhandener Energietriger und Elektrizitat war
eines der Grundprinzipien der Energiepolitik in der DDR. Mehr dazu bei Kahlert: Energiepolitik
(Bonn 1988). Vgl. bspw. S. 22f.
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teilweise genauso im Energiekonzept der Stadt Leipzig aus dem Jahr 1992 wiederfin-
den sollte, das im Laufe der Neunzigerjahre umgesetzt wurde (vgl. Kapitel 2.3.2).113
Insbesondere der Austausch von Haushaltsgeriten'!* und der Umstand, dass die
Nutzer*innen verstarkt als Adressat*innen von Mafinahmen wie verbrauchsab-
héngigen, den tatsdchlichen Kosten entsprechenden und somit héheren Tarifen
in den Blick gerieten, sollten sich so spater auch im Energiekonzept fiir die Stadt
wiederfinden (siehe Kapitel 2.3.2 , Transformationspraktiken und -mafinahmen
,von oben™

An der Ausschreibung fiir die Erstellung eines solchen Energiekonzeptes ar-
beitete man bereits am Runden Tisch der Stadt Leipzig. Auch im Entwurf des
Ausschreibungstextes dominierte das Thema der Abkehr von der Braunkohle als
Rohstoftbasis sowohl fiir die Strom- als auch die Warmeproduktion auf gesamtstad-
tischer wie héuslicher Ebene und die Reduzierung des Energiebedarfs. Dies ergab
sich aus dem Umstand, dass in Leipzig (Stadt) neben den maroden und {iberalterten
Leitungen, welche Netz-/Spannungsverluste zur Folge hatten, was besonders die
kommunalen Netze unter 110 KV betraf,''> vor allem das Problem bestand, dass
die Rohstoftbasis zum Heizen iiberall, auch in 6ffentlichen Gebduden, Braunkohle
war. Dies trug zu der hohen Belastung der Luft mit Schadstoffen wie Stickoxiden
und Staub bei.

In der Kommission ,,Umwelt und Wasserwirtschaft/Energieentwicklung® skiz-
zierte man die Aufgabenstellung fiir die Erarbeitung eines Energiekonzeptes fiir
die Stadt!!6, das eine durch Wahlen legitimierte Stadtregierung dann ausschreiben
sollte. Ziel des Energiekonzeptes fiir die Stadt Leipzig sollte sein:

»die Erarbeitung einer Vorlage, die die Moglichkeiten der sparsamen und rationellen Energie-
nutzung, der Primdrerenergieeinsparung und Schadstoffreduzierung exemplarisch aufzeigt
und die Grundlage fiir die zukiinftige Gestaltung der Energiewirtschaft in Leipzig und die

ausfiihrliche Erarbeitung und Durchfiihrung von Energickonzepten legt.“'"”

Es sollte verschiedene Mafinahmen, Vorschlage und Ideen zur Energieeinsparung
naher untersuchen und erlautern. In der Aufgabenstellung wurden bereits erste
Handlungschwerpunkte genannt, die dann im Konzept naher beleuchtet werden
sollten. Dazu gehorten unter anderem Wirmedammung von Gebéduden, energe-
tische Sanierungskonzepte fiir 6ffentliche Gebdude mit Schwerpunktsetzung auf

113 StadtAL, Amtl. DS., 633-635.

114 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.32f und S. 36.

115 H. Miihlenberg - S. Reichert: ,Nur Lieschen Miiller unterschreibt so was...*, in: DAZ, 12.07.1990.
116 StadtAL, StVuR, 19595, fol. 39.

117 StadtAL, StVuR, 19595, fol. 40.
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die Heizung bzw. Warme sowie energieeftiziente Technologien und Beleuchtungs-
konzepte. Auch sollte das Energiekonzept fiir die Stadt Leipzig erste Vorschlage
machen, wie kommunale Stadtwerke aussehen konnten, denn grundsitzlich gingen
die Vorschldge von der Pramisse aus, dass die Energieversorgung der Stadt und alle
ihre Infrastrukturen kiinftig in den Hinden der Kommune liegen wiirden.

Die Konzepte unterschieden sich inhaltlich darin, wie weitreichend sie eine
Transformation dachten. Die fiir das Thema der Energieinfrastrukturen verant-
wortlichen Mitglieder des Runden Tischs waren pragmatisch auf das unmittelbar
Machbare fokussiert, um die Umweltbelastungen fiir die Stadt Leipzig, die sich
durch die veralteten Energieinfrastrukturen ergaben, zu reduzieren. Sie konzentrier-
ten sich zur Wendezeit zunéchst noch auf inkrementelle materielle Veranderungen,
also z. B. Modernisierungen durch den Einbau moderner, funktionierender Filter,
neuer Kesselanlagen!'® oder eine Ausweitung des Einsatzes von Stadtgas. Um-
weltaktivist*innen und Energieexpert*innen hingegen thematisierten von Anfang
an stirker die Notwendigkeit einer grundlegenden Transformation des gesamten
Infrastruktursystems der Energieversorgung — also der Rohstoftbasis, der materiel-
len Komponenten und Technologien, der gesetzlichen Regelungen und Normen,
der Betreiberstruktur wie auch der Praktiken der Konsument*innen. Sie dachten
auch den Einsatz erneuerbarer Energien als notwendiges und erstrebenswertes
Zukunftsszenario fiir die Energieversorgung mit, seien es bekannte Prinzipien wie
Geothermie oder neuere Technologien wie Photovoltaik. Deutlich wird in diesem
Zusammenhang auch wieder die Bedeutung einer umfassenden Demokratisierung
der Energieversorgung, die fiir die Akteure aus dem aktivistischen, progressiven
und oppositionellen Spektrum wichtiger Teilaspekt einer Neustrukturierung des
Energiesystems darstellte.!’® So heifit es in einem Artikel, den Vertreter des UfUs
und der kirchlichen Umweltbewegung fiir die DAZ verfassten:

»Die Ausmafe und die grofSe zeitliche und rdumliche Dimension von Folgen der Energiewirt-
schaft, die okologische und 6konomische Verantwortung fiir die Gegenwart und die Zukunft
erfordern eine demokratische Mitbestimmung und Mitverantwortung fiir die Energiewirt-
schaft. Die Uberfiihrung der Energiewirtschaft aus dem Volkseigentum muf§ demokratisch
kontrolliert werden und darf keinesfalls in Eigenverantwortung und aus Eigeninteresse der

Energie-Versorgungsunternehmen vollzogen werden.“'*°

Daneben verfassten auch die, alten, Krifte Konzepte, mit denen sie versuchten,
das bestehende System zu retten: Das Institut fiir Energetik, die Kombinate der
Energiewirtschaft und das Ministerium fiir Schwerindustrie entwickelten zwischen

118 o. A.: Leipzigs Ofen — geht er aus?, in: LVZ, 18.01.1990.

119 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 37.

120 EC. Matthes et al.: Energie-Strukturen fiir die Zukunft. Ein Beitrag des unabhéngigen Instituts fiir
Umweltfragen, in: DAZ, 19.04.1990.
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November 1989 und Februar 1990 insgesamt fiinf Konzeptpapiere,'?! die eine
Neugestaltung der Energieversorgung skizzieren sollten. Diese Papiere adressier-
ten eher die nationale Ebene, aber einzelne Aspekte hitten auch Einfluss auf die
Stadt Leipzig gehabt, wie z. B. der Vorschlag, in der Néhe des Ortes Dahlen ein
Atomkraftwerk zu errichten oder dass die Braunkohleférderung in etwa gleichem
Maf bisher stattfinden soll. Generell sollte Leipzig als Zentrum der nationalen
Energieproduktion erhalten bleiben, da hier die Strukturen vorhanden waren.

Diese von verschiedenen Akteuren erarbeiteten Konzepte waren inhaltlich und
in ihrer Zielsetzung sehr gegenldufig. Die Akteure der DDR-Energiewirtschaft
verfolgten eine interessengeleitete Strategie: Die Neugestaltung der Energieversor-
gung sollte sich so transformieren, dass die alten Macht- und Hierarchiestrukturen
weiterhin bestehen blieben. Sie iitbernahmen daher teilweise die Bedarfsprognose
aus DDR-Planungen und stellten zunéchst auch Braunkohle als Rohstoftbasis nicht
grundsitzlich in Frage.'?? Sie blieben der alten Logik der Braunkohleverstromung
verhaftet und gingen von einem weiterhin steigenden Energiebedarf aus. Neben der
Braunkohle sollte kiinftig lediglich auf Strom aus Atomkraft gesetzt werden. Die
Braunkohleférderung fiir die Stromproduktion sollte sukzessive zuriickgefahren
werden, jedoch nur in kleinen Schritten. In ihren Konzepten skizzierten sie zur
Unterstreichung dieser Argumentation das Drohbild eines Blackouts, der eintreten
wiirde, wenn man die Stromproduktion aus Braunkohle reduzierte. Zwar veran-
derten sich die Konzeptpapiere im Laufe der Diskussion noch - Umweltaspekte
bekamen z. B. eine grofiere Bedeutung -, im Grofen und Ganzen blieben die Pa-
piere des Instituts fiir Energetik und der Kombinatsdirektoren jedoch der alten
Logik verhaftet. Ab Januar 1990 zeichnete sich aber schon ab, dass sowohl die neuen
Gruppen als auch die etablierten Parteien ein Energiekonzept, das ,,ausschliefSlich
im Kreise der Energiewirtschaft und der Ministerien“'* erarbeitet worden war, nicht
akzeptieren wiirden. Die Konzepte verliefen im Sande und bald zeichnete sich beim
Strom die kiinftige Zusammenarbeit mit den westdeutschen Energieunternehmen
PreussenElektra, Bayernwerke und RWE ab.

Die progressiven Akteure hingegen strebten auf nationaler wie auf kommunaler
Ebene eine grundlegende, umfassende Transformation des Energiesystems und
seiner Infrastrukturen an, die von ihnen als notwendiger Teil einer generellen
Demokratisierung angesehen wurde.

121 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 237-243.
122 Ebd., S.238 und S. 258.
123 Ebd., S.245.
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2.2.4 Der Kampf um das Ende des Braunkohletagebaus und der
Karbochemie in der Region Leipzig

Ein Thema, das wihrend der Wendezeit im Zusammenhang mit den Energie-
infrastrukturen alle anderen Themen iiberlagerte und enorme Krifte aufseiten
des Runden Tischs der Stadt Leipzig band, waren die Auseinandersetzungen um
das Ende des Braunkohletagebaus im Stiden bzw. Norden der Stadt. Dies geht vor
allem aus den Protokollen der Sitzungen des Runden Tischs der Stadt Leipzig her-
vor."* Dort wurde dieses Thema immer wieder auf die Tagesordnung gebracht und
beanspruchte deswegen auch innerhalb der Sitzungen viel Diskussionszeit. Das
Thema ist sehr prasent in den Quellen und lasst wenig Raum fiir andere Themen im
Zusammenhang mit den stiadtischen Energieinfrastrukturen. Dieser Umstand ist
einerseits auf die symbolische Aufladung des Kampfs gegen die Braunkohlebagger
als zentrale Forderung der Opposition zuriickzufiihren, andererseits auf die Lang-
wierigkeit der Auseinandersetzung mit dem Betreiber der Leipziger Tagebauen,
dem Braunkohlenkombinat Bitterfeld.

Tatséchlich stellt der Stopp des Vorschnitts des Tagebaus Cospuden, der den
Anfang vom Ende der Braunkohleindustrie in der Leipziger Region einldutete, die
unmittelbarste Veranderung innerhalb des Energie(infrastruktur)systems dar. Er
bedeutete die Erfiillung einer der zentralen Forderungen der Leipziger Umwelt-
und Biirgerinitiativen auf den Demonstrationen im Herbst 1989. Zur Konkretisie-
rung des Anliegens und Biindelung der Krifte hatten sich in den ersten Monaten
des Jahres 1990 die Initiativen ,, Stoppt Cospuden 90 und ,,Stop dem Bagger im Nord-
bereich® gegriindet, die eine weitere Ausdehnung der Tagebaue verhindern wollten.
Beide Initiativen waren auch am Runden Tisch der Stadt Leipzig vertreten. Es gab
auflerdem personelle Uberschneidungen mit anderen Leipziger Umweltgruppen
wie dem ,,Okoléwen".

Der Stopp des Tagebaus stellte einen wichtigen Erfolg dieser Akteure dar und
war gleichzeitig mithsam erkampft. Denn obwohl bereits in den Monaten nach der
Wende deutlich geworden war, dass die Karbochemie, einer der Hauptabnehmer der
schwefelhaltigen Leipziger Kohle, aufgrund des Endes der Politik der Energie- und
Rohstoffautarkie das Jahr 1990 wahrscheinlich nicht tiberleben wiirde, betrieb das
VEB Braunkohlenkombinat Borna, ein Teilbetrieb des VE Braunkohlenkombinat
Bitterfeld, dem die Leipziger Tagebaue zugeordnet waren, die Tagebaue weiter, als
hitte es die Wende nicht gegeben. Dort beharrte man sogar auf einen Weiterbetrieb
bis ins Jahr 1995.'%°

124 StadtAL, StVuR, 19595, 19596, 19600.
125 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 144.
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Um dem Braunkohleabbau in Leipzig ein fiir alle Mal ein Ende zu bereiten, be-
schloss der Umweltausschuss des Runden Tischs der Stadt Leipzig am 28. Februar
1990 das, was sie wortgleich bei einer Sitzung des Runden Tischs des Bezirkes
Leipzig am 6. Mérz 1990 einbrachten: Der Tagebau Cospuden sei ,,mit sofortiger
Wirkung !
September 1990 eine Auslautkonzeption inklusive Sozialplan vorlegen und bis
Ende des Jahres 1990 ein Konzept fiir die Umgestaltung des ehemaligen Tagebaus
erstellen, in dessen Erarbeitung auch die Initiativen einzubeziehen seien, die mit
dem Antrag auch eigene Vorschldge fiir die Nachnutzung und konkrete Umge-
staltung vorlegten.'?” Zeitgleich wandten sich die Initiativen an das Ministerium
fiir Schwerindustrie (ehemals Ministerium fiir Kohle und Energie), sammelten
Unterschriften in der Bevolkerung und organisierten Kundgebungen, um dieser
Forderung Nachdruck zu verleihen.'?® Der Rat des Bezirkes schloss sich dieser For-
derung des Runden Tisches und der Initiativen an und entzog dem BKK Bitterfeld
am 9. April 1990 die Genehmigung des Abbaus, was es dem Kombinat de facto
verbot, weiter Kohle zu férdern.'®

Das Braunkohlenkombinat Borna widersetzte sich jedoch dem Ratsbeschluss
und stellte seine Ttigkeit nicht ein."** So wihlte der Runde Tisch der Stadt Leip-
zig schliefSlich den Weg tiber die Gerichte und erwirkte gegen Ende April 1990
eine einstweilige Verfiigung beim Landgericht Leipzig-Siid, die den Kohleabbau
in Cospuden final unterband."*! Mitglieder des Rates des Bezirkes versuchten,
diesen Erfolg fiir sich zu reklamieren, obwohl insbesondere der neue Energiestadt-
rat und Mitglied des Neuen Forums Michael Weber durch Einreichen der Klage
maf3geblich Anteil am Erreichen dieses Ziels hatte. Die oppositionsnahe, alternative
Tageszeitung DAZ kommentierte das Verhalten der Ratsmitglieder, die sich nun
als Umweltschiitzer*innen profilieren wollten, siiffisant:

zu stoppen. Das VE Braunkohlenkombinat Borna sollte bis zum 30.

»Das [dass das Braunkohlenkombinat Borna auf Betreiben des Rates des Bezirkes ein-
lenkte, Anm. L.M.H.] erscheint dem Betrachter etwas verwegen, waren es doch die gleichen

Herren, unter deren Regentschaft der Auenwald erbarmungslos zusammengesigt wurde.“'>

Nichtsdestotrotz stellt der Sieg der Transformationsbefiirworter*innen iiber das
Kombinat und seinen widerspenstigen Direktor Hilmar Zabinski einen enormen
Erfolg dar. Der Vorgang steht dabei nicht nur fiir einen Richtungswechsel in der

126 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 134.

127 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 138.

128 H. Miihlenberg: BKW Borna missachtet 6000fachen Biirgerprotest, in: DAZ, 29.03.1990.
129 H. Miihlenberg: Cospuden-Streit spitzt sich zu, in: DAZ, 12.04.1990.

130 H. Miihlenberg: Cospuden-Streit spitzt sich zu, in: DAZ, 12.04.1990.

131 H. Miihlenberg: Die Bagger stehen, in: DAZ, 25.04.1990.

132 H. Miihlenberg: Die Bagger stehen, in: DAZ, 25.04.1990.
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bisherigen Energiepolitik, sondern gleichzeitig auch fiir die Umkehrung bisher
geltender Macht- und Krifteverhiltnisse auf lokaler Ebene. Wie bereits erwéhnt,
waren die drtlichen Organe in der DDR, die Rite der Stidte und Bezirke, aufgrund
ihrer Weisungsgebundenheit und ausfithrenden Rolle relativ machtlose Institutio-
nen im politischen System der DDR. Gleichzeitig stellten grofie Kombinate einen
bedeutenden Machtfaktor auflokaler Ebene dar, personifiziert in der Funktionsrolle
des Kombinatsdirektors: Da 6konomische Entscheidungen von den entsprechen-
den Industrieministerien getroffen und kontrolliert wurden, hatten die Kommunen
keine Chance, sich gegen den Willen der Betriebe vor Ort durchzusetzen.'** Zu-
dem besaf3 eine Kommune ,,keine Machtmittel, die ortlichen Betriebe zu bestimmten
Mafnahmen zu zwingen“,">* wie Sighard Neckel schreibt. Und weiter: ,, Zwischen
Betrieben und Kommunen bestand ein primdres Machtgefille zu Gunsten der Ers-
teren [...].“13% Die Vorginge um die Durchsetzung des Gerichtsbeschlusses und
die Einstellung des Tagebaus gegen den Willen des Kombinatsdirektors Hilmar
Zabinski zeigt,'*® wie sich dieses Machtgefille im Zuge der Wende verschoben
hatte.

Bei anderen Braunkohletagebauen, zum Beispiel Breitenfeld im Norden verlief
es dhnlich: Der Rat des Bezirkes Leipzig beschloss am 18. April 1990, dass das fiir
samtliche Tagebaue in der Leipziger Region verantwortliche Kombinat VE Braun-
kohlenkombinat Bitterfeld bis zum 30. September 1990 eine Auslautkonzeption
vorzulegen hitte, dem bis Ende 1990 ein Konzept zur Gestaltung der Bergbaufol-
gelandschaft folgen sollte.!*” Bei der kiinftigen Gestaltung und Umnutzung der
ehemaligen Tagebaue sollte die Biirgerinitiative ,,Stop dem Bagger im Nordbereich®
einbezogen werden. Der Tagebau Breitenfeld stellte daraufthin ebenfalls bereits
im Jahr 1991 den Abbau ein. Fiir die tibrigen Tagebaue einigte man sich auf ein
schrittweises Auslaufen im Laufe der Neunzigerjahre: Espenhain 1993 (Einstellung
Vorschnitt) bzw. 1996 (letzter Kohlezug), Zwenkau sollte bis 1999 betrieben werden.

Cospuden nimmt jedoch unter all diesen Tagebauen eine Sonderstellung ein. Es
war der Tagebau, der am ndchsten an die Stadt heranreichte und dessen Aufschluss
aus Leipziger Perspektive den grofiten Schaden anrichtete. Das Feld ,,Cospuden
III“ befand sich zu achtzig Prozent auf dem Gebiet der Stadt Leipzig und dreizehn
Prozent der Waldfliche, die der Stadt zur Naherholung zur Verfiigung steht.!*® Dem

133 Sighard Neckel: Das lokale Staatsorgan. Kommunale Herrschaft im Staatssozialismus der DDR, in:
Zeitschrift fir Soziologie 21 (1992), S. 252-268. S. 257.

134 Ebd.

135 Ebd,, S.258.

136 H. Miihlenberg: Die Bagger stehen, in: DAZ, 25.04.1990.

137 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 5.

138 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 367, Dokument ,,Niederschrift
zur Anlaufberatung ,,Trassenkorridor Cospuden-Nord“am 14.1.1981“ (Leipzig, 29.01.1981).
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Aufschluss mussten zahlreiche andere Infrastruktureinrichtungen weichen, so z. B.
die StrafSen LT O 46 zwischen Markleeberg und Leipzig. Auch das Freibad ,Waldbad
Lauer® wurde durch die Grundwasserabsenkung im Tagebau, eine Voraussetzung
fir den Abbau der Kohle, nicht mehr nutzbar. Auf diese Aspekte wird ausfithrlich im
Kapitel 3.1.3 zu den Abhangigkeiten von Verkehrsplanung und Braunkohletagebau
eingegangen.

Im Zuge der Auseinandersetzung um die Stilllegung des Tagebaus Cospuden
wurden am Runden Tisch und in den Arbeitsgruppen auch Konzepte fiir die Nach-
nutzung der Tagebauflichen diskutiert."** Diese Vorschlige griffen Ideen auf, die in
den Siebzigern und Achtzigern bereits fiir eine Gestaltung der Leipziger Tagebau-
landschaft nach Auslaufen des Braunkohleabbaus vom Biiro fiir Territorialplanung
entwickelt und unter anderem vom Rat des Bezirkes beschlossen,'*” jedoch nie zur
Anwendung gekommen waren.

Diese Konzepte und Ideen, die nun wihrend der Wendezeit fiir eine Nachnut-
zung der ehemaligen Tagebaue diskutiert wurden, hatten gemeinsam, dass sie alle
eine Nachnutzung zu Freizeit- und Erholungszwecken vorsahen. Das beinhaltete
die Wiederaufforstung ehemals gerodeter Flichen oder das erstmalige Pflanzen
von Baumen sowie die Flutung der Krater, die der Tagebau in die Landschaft ge-
graben hatte, um ihre Umgestaltung in Badeseen zu ermoglichen. Diese Ideen, die
Tagebaue stidlich von Leipzig (Zwenkau, Cospuden, Borna) nach der Auskohlung
als Bade- und Erholungsorte nutzbar zu machen, waren ebenfalls bereits in den
Siebzigern diskutiert worden.!*! Dies lag unter anderem daran, dass bestehende Er-
holungsmoglichkeiten durch den Neuaufschluss des Tagebaus Cospuden zunachst
zerstort wurden und die Gesetzgebung der DDR zur Schaffung von Ersatzflachen
verpflichtete. Dabei standen Nachnutzung beziehungsweise Renaturierung und
Neuaufschluss in den Planungen wahrend der DDR in direkter Abhangigkeit: Zum
Beispiel sollten die renaturierten Tagebaue Zwenkau und Espenhain als Ersatz
fiir all das dienen, was durch Cospuden verloren gehen wiirde. Fiir den Tagebau
Borna (Ost) war die Umnutzung zum Naherholungsgebiet ab 1985 geplant, mit der
Flutung sollte 1987 begonnen werden, sodass 1993 als Jahr der Inbetriebnahme

139 StadtAL, StVuR, 19596. Grafik zur Gestaltung des Nordraums fol. 6, zur Gestaltung des Siidraums
fol. 138.

140 Die ,Entwicklungskonzeption des Rats des Bezirkes zur Naherholung in der Bergbaufolgeland-
schaft im Raum Leipzig- Altenburg®, vom Bezirkstag am 30.11.1973 als ,,Konzeption zur Bergbau-
folgelandschaft im Raum zwischen Leipzig und Altenburg“ beschlossen, stellt das erste verbindliche
raumordnungsplanerische Gesamtkonzept zur Wiedernutzbarmachung der ehemaligen Tage-
baugebiete im Stidraum Leipzig dar. Vgl. dazu Berkner, Braunkohlenbergbau (Dresden 2004).
S.275f.

141 BArch, DG 12/1691, Akte unfoliiert; SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes
Leipzig, 377.
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angestrebt war.!#? Auch fiir den Tagebau Espenhain war eine solche Nachnutzung
nach seiner Auskohlung vorgesehen, die Planung sowie vorbereitende Untersu-
chungen liefen bereits in den Achtzigerjahren.'** Es kam bekanntlich anders. Die
meisten Vorhaben zur Flutung der Gruben wurden im Verlauf der Achtzigerjahre
zunichst wieder als zu aufwendig und teuer verworfen. Stattdessen sollten die
Gruben mit dem Abraum anderer Tagebaue aufgefiillt und aufgeforstet beziehungs-
weise landwirtschaftlich nutzbar gemacht werden,!'** die in der DDR f{iblichste
Methode der Wiedernutzbarmachung von ,,ausgekohlten Tagebauen.!* Eines der
wenigen frithen Beispiele fiir eine Umgestaltung zum Badesee und Erholungsort ist
der ehemalige Tagebau Miltitz im Westen der Stadt. Dort entstand zwischen 1963
und 1973 durch Flutung der Kulkwitzer See.

Diese Ideen der Nachnutzung zu Freizeit- und Erholungszwecken wurden mit
der Wende von Akteuren wie Biirger- und Umweltinitiativen wieder aufgegriffen
und am Runden Tisch diskutiert'*® und in den Neunziger- und frithen Zweitau-
senderjahren auch umgesetzt.

Dieser Umstand zeigt, dass Planungsideen und mit Infrastrukturen verkniipfte
Visionen oder Zukunftsszenarien durchaus persistente Bestandteile eines Infra-
struktursystems sein konnen. Sie zirkulieren, werden wieder aufgegriffen und
reproduziert. So auch die Idee, die ausgelaufenen Tagebaue fiir die Erholungs-
nutzung oder ganz konkret zu Seen umzugestalten: Sie veranderte sich vielleicht,
ebenso wie die Motivation dahinter, aber sie verschwand nicht ganz und konnte
nach der Wende wieder hervorgeholt werden. Diese Planungsideen zeigten sich als
sehr persistente, den politischen Systemwechsel iiberdauernde Bestandteile von
Infrastruktursystemen.

142 BArch, DG 12/1691, Akte unfoliiert, vgl. jedoch insb. S. 10 des Dokuments ,, Bestitigter Kontrollbe-
richt tiber die Erfiillung des Beschlusses des Prisidiums des Ministerrates vom 6. November 1980
iiber Mafinahmen zur territorialen Einordnung der Tagebauentwicklung Cospuden im Bezirk
Leipzig, im Ergebnis der Beratung des Stellvertreters des Vorsitzenden des Ministerrates und
Minister fiir Materialwirtschaft, Gen. Wolfgang Rauchfuff am 5.7.1982 in Leipzig®.

143 BArch, DG 12/1691, Akte unfoliiert, vgl. jedoch insb. S. 10 des Dokuments ,, Bestitigter Kontrollbe-
richt tiber die Erfiillung des Beschlusses des Présidiums des Ministerrates vom 6. November 1980
iiber Mafinahmen zur territorialen Einordnung der Tagebauentwicklung Cospuden im Bezirk
Leipzig, im Ergebnis der Beratung des Stellvertreters des Vorsitzenden des Ministerrates und
Minister fiir Materialwirtschaft, Gen. Wolfgang Rauchfuf am 5.7.1982 in Leipzig®

144 BArch, DG 12/1691. Akte unfoliiert, vgl. jedoch insb. S. 5f. des Dokuments ,,Information iiber die
Entwicklung des Tagebaus Cospuden (Rat des Bezirkes Leipzig, 17.9.1980)

145 Fir eine ausfithrliche Darstellung der Wiedernutzbarmachungsforschung und -praxis in der DDR
vgl. Martin Baumert: ,,Das Beste nach oben! Forschung und Praxis der Wiedernutzbarmachung
von Braunkohlenfolgelandschaften in der DDR (Berlin, Boston 2023).

146 StadtAL, StVuR, 19596, fol. 6f., 138.
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2.2.5 Die beginnende Auseinandersetzung um die Rekommunalisierung der
Stromversorgung und Energieinfrastrukturen

Wie im Kapitel 2.1.1 iiberblicksartig dargestellt, lag die Stromproduktion und -wirt-
schaft bis zur Wende in den Hianden des Kombinats Braunkohlekraftwerke Jansch-
walde, das in sich die unterschiedlichen Kraftwerke (Boxberg, Janschwalde, Thier-
bach etc.), die ebenfalls Kombinatsbetriebe waren, vereinte. Dass jedes Kraftwerk
wiederum als Kombinat organisiert war, hatte den Vorteil, dass so auch vorgelagerte
oder Zulieferbetriebe, die z. B. notwendig waren fiir die Wartung der Anlagen, im
Kombinatsbetrieb integriert waren und auf sie somit direkt zugegriffen werden
konnte.!'*” Der Betrieb des Leitungsnetzes und die (regionale) Verteilung (bis 220
KV) lag beim Kombinat Verbundnetze Energie'*® und den lokalen Energiekom-
binaten, wie im Falle Leipzigs das VE Energiekombinat Leipzig. Sie kiimmerten
sich um die Energiedistribution vor Ort und die dafiir notwendigen Infrastruk-
turen und -bauten, also das Netz der Strom- und Fernwirmeleitungen innerhalb
der Stadt, die kleineren Umspannwerke und Trafohduschen sowie die insgesamt
acht lokalen Kraftwerke und Heiz(kraft)werke. Dazu zdhlten unter anderem die

147 Roesler — Semmelmann: Kombinat (Bonn 2005). S. 37f.
148 Ebd,, S.39; sowie Stinglwagner: Elektrizitatswirtschaft, in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Strom-
versorgung (Frankfurt am Main 1992). S.219-245. S.224.
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Heizkraftwerke Nord ,,Dimitroft*, Stid ,Thdlmann® sowie die Heizwerke Stidost
»Reimann’, Nordost, Kéithe-Kollwitz-Strafle und das Kraftwerk Kulkwitz. Diese
kommunalen Bestandteile des Leipziger Energieinfrastruktursystems sowie die
Leitungen fiir die urbane Versorgung bis zu den Endverbraucher*innen waren zu-
gleich die Teile des Netzes, die zum Zeitpunkt der Wende als besonders verschlissen
und rekonstruktionsbediirftig galten.!*’

Die ehemaligen DDR-Kraftwerkskombinate als Betreiber der grofien tiberre-
gionalen Kraftwerke sollten im Zuge der Transformation der DDR-Wirtschaft in
privatwirtschaftliche Unternehmen umgewandelt werden. Dazu gehorten auch die
bei Leipzig liegenden Kraftwerke Lippendorf und Thierbach.

Das Kombinat Braunkohlekraftwerke und die westdeutschen Energiekonzerne
RWE, PreussenElektra und Bayernwerke einigten sich mit dem DDR-Ministeri-
um fiir Umwelt, Energie und Reaktorsicherheit und der Treuhand im Sommer
1990 darauf, die Kraftwerkskombinate in einer neu geschaffenen Aktiengesellschaft
zusammenzufassen, in der ,Vereinigte Energiewerke AG“ (VEAG)."*® Vorangegan-
gen waren dieser Ubereinkunft mehrere Treffen zwischen der Kombinatsleitung
und den westdeutschen Energieunternehmen im Zeitraum ab Dezember 1989,'*!
die auf Kontakten zwischen den DDR-Energiekombinaten und westdeutschen
Stromkonzernen aufbauten, die bereits seit den Achtzigerjahren bestanden.!>

Die VEAG sollte auch die lokalen Energiekombinate der ostdeutschen
(Grof?)Stadte einschlieflen, die bisher nicht Bestandteil des Kombinats Braunkohle-
kraftwerke Janschwalde gewesen waren, sondern eigenstindige Kombinate, die fiir
die Versorgung vor Ort vor allem Fernwéirme und etwas Strom produzierten. Dies
war insofern problematisch, als dass diese lokalen Energiekombinate diejenigen
Energieinfrastrukturen betrieben und verwalteten, die vor 1949 kommunales
Eigentum gewesen waren. Viele ostdeutschen Stidte — neben Leipzig beispielsweise
Chemnitz und Dresden - strebten nach der Wende eine Rekommunalisierung
dieses Infrastrukturvermdgens und ihrer Energieversorgung an. Die Stadte wurden
von westdeutschen Stiddten, oftmals von ihren Partnerstidten wie im Falle Leipzigs
153 sowie dem Stidtetag als Interessensvertretung der westdeutschen
Kommunen in ihrem Vorhaben unterstiitzt.'** Auch die westdeutschen Bundeslin-

von Hannover

der unterstiitzten die sich im Aufbau befindenden Lander und Stadtverwaltungen

149 H. Miihlenberg - S. Reichert: ,Nur Lieschen Miiller unterschreibt so was... in: DAZ, 12.07.1990.

150 H. Miihlenberg: Raubritter im Netz, in: DAZ, 12.09.1990.

151 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 258.

152 Ebd., S.253f,; Roesler - Semmelmann: Kombinat (Bonn 2005). S. 156.

153 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 266; Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995).
S. 36.

154 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 268f.
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in ihrem Bestreben, eine eigenstidndige regionale bzw. lokale Energieversorgung
aufzubauen.'”

Diese Rekommunalisierung, die auch Leipzig fiir seine Energieinfrastrukturen
anstrebte, gestaltete sich aber nicht so einfach wie gedacht. Denn nach den Pla-
nen, welche die ehemaligen Energiekombinate zusammen mit den westdeutschen
Stromkonzernen fiir die kiinftige Energieversorgung Ostdeutschlands bzw. die
Transformation des VEB Braunkohlekraftwerke ausgearbeitet hatten, sollten die
Energieinfrastrukturen, auch das Vermégen der lokalen Energiekombinate, also
eben jene oben genannten Energieinfrastrukturen, an den Stidten vorbei privati-
siert werden.

Damit standen die Absichten der ostdeutschen Kommunen kontrar zu den Pla-
nen, welche die Kombinate und westdeutschen Stromkonzerne fiir eine kiinftige
Struktur der Energieversorgung Ostdeutschlands hatten: Sie strebten moglichst

einheitliche Gebiete fiir , Demarkationsvertréige* an,'>®

in denen jeweils ein Kon-
zern eine Monopolstellung innehaben sollte, und argumentierten mit dem hohen
Verschleifigrad der ostdeutschen Energieinfrastrukturen und der fiir die Sanierung
erforderlichen Investitionen, die ein solches Handeln erforderlich machten.'>’

Stattdessen bot das Energiekombinat Leipzig, das ab 1. April 1990 Teil der VEAG
sein und ,WESAG* (,Westsichsische Energie-AG Leipzig“) heiflen sollte, den Stad-
ten und Gemeinden in seinem Versorgungsgebiet, also dem bald ehemaligen Bezirk
Leipzig, im Mirz 1990 die Versorgung mit Energie auf Basis eines Konzessions-
vertrags mit einer Laufzeit tiber fiinfzig Jahre an. Dieser Vorschlag wurde von den
Mitgliedern des Runden Tisches, genauer gesagt von der AG Energie der Kom-
mission 12 ,,Energie und Umwelt“ des Runden Tisches der Stadt Leipzig, welche
die Vorbereitung fiir eine Neukonzipierung des kommunalen Energiekonzeptes
ibernahm und auch derartige Angebote priifen sollten, abgelehnt.!>®

Denn durch den Abschluss eines solchen Vertrages hitten sich ungiinstige neue
Abhingigkeiten fiir die Stadt Leipzig ergeben. Dies galt zum Beispiel fiir die Roh-
stoftbasis der Energieversorgung, aus der man fiir die Dauer der Laufzeit des Ver-
trags nicht hatte ausbrechen konnen. Durch die lange Laufzeit bei gleichzeitiger
Einschrinkung der Handlungsmoglichkeiten fiir die Stadt, die fiir die gesamte
159 wiren
»Strukturen® so ,fiir Jahrzehnte gefestigt, Entscheidungen iiber Stilllegung, Sanierung

oder Neubau von Kraftwerken oder Trassen gefillt“ worden.'®® Es hitten sich also

Laufzeit des Vertrags keine eigene Energie hitte produzieren diirfen,

155 BArch, DC 20/6210, fol. 3f.

156 BArch, DC 20/6210, fol. 2f

157 H. Miihlenberg - S. Reichert: ,Nur Lieschen Miiller unterschreibt so was... in: DAZ, 12.07.1990.
158 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 35.

159 Ebd..; H. Miihlenberg: Energie-Monopol(y), in: DAZ, 17.05.1990.

160 H. Miihlenberg: Leipzig kimpft um Strom, in: DAZ, 17.10.1990.
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ungiinstige neue Pfadabhingigkeiten herausgebildet beziehungsweise bestehen-
de hitten sich gar nicht erst — wie von jenen Akteuren, die sich fiir progressive
Reformen einsetzten, angestrebt — aufgelost. Aufseiten der Stadt fiirchtete man
insbesondere einen erneuten Lock-in der braunkohlebasierten Energieerzeugung
und die damit verbundenen negativen Auswirkungen fiir die Stadt. In diesem Punkt
waren sich zeitgendssische!®!

Bereits am Runden Tisch der Stadt Leipzig, besonders in der AG Energie der
Kommission 12 ,,Umwelt und Energie® war die Sorge grof3 gewesen, dass die Kon-

wie riickblickende!®? Meinungen einig.

zerne sich dem Wandel verschlieflen und weiterhin auf Braunkohleverstromung
setzen wiirden. Die ersten Entwiirfe fiir eine Neuausrichtung der DDR-Energie-
politik, die noch von den alten Akteuren wie den Kombinaten oder dem Institut
fiir Energetik und Ministerium fiir Schwerindustrie (ehemals Ministerium fiir
Kohle und Energie) erarbeitet wurden,'®* sowie die Vorschlige, die das Institut fiir
Energetik und die Vertreter*innen der Leipziger Energiekombinate am Runden
Tisch ,Umwelt und Energiewirtschaft” fiir die Leipziger Region gemacht hatten,'*
wiesen durchaus in diese Richtung. Unter anderem aus diesem Grund, jedoch auch
aus Idealismus und persénlicher Uberzeugung, war man in der AG Energie des
Runden Tisches der Stadt Leipzig der Auffassung, dass nur mit eigenen Stadtwerken
eine wirkliche Transformation der Energieversorgung in eine umweltfreundliche
und sparsame Art der Energieversorgung zu gewihrleisten sei.!®> Neben diesen
inhaltlichen Einwdnden war man sich in der AG eigentlich einig, dass iiber die
Frage, ob die kiinftige Energieversorgung der Stadt iiber Konzessionsvertrige oder
eigenverantwortlich gewahrleistet sein sollte, erst entschieden werden konnte, wenn
ein umfassendes Konzept fiir die kiinftige Energieversorgung der Stadt entwickelt
sei, das es auch ermdglichte, unterschiedliche Varianten miteinander zu verglei-
chen.'®® Ein solches sollte jedoch erst in den darauffolgenden zwei Jahren erarbeitet
werden. Die Kommission hatte zu dem Zeitpunkt lediglich die Aufgaben- und
Anforderungsbeschreibung erarbeitet.!®’

Zum anderen ging es bei der Frage, ob eine kommunale Energieversorgung in
Eigenregie mit einem kommunalen Betreiber (Stadtwerke) umsetzbar sei oder
nicht, auch um die potenziellen Gewinne, die eine Stadt wie Leipzig mit einer kom-
munalwirtschaftlichen Stromproduktion und -versorgung erwirtschaften konnte:

161 H. Miihlenberg - S. Reichert: ,Nur Lieschen Miiller unterschreibt so was..., in: DAZ, 12.07.1990.;
Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995).

162 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000).

163 Ebd., S.241 und S. 244.

164 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 33.

165 Ebd., S. 36.

166 Ebd.

167 StadtAL, StVuR, 19595, fol. 39f.
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Schitzungen bzw. Erfahrungen aus anderen Stiddten besagten, dass eine von der
Stadt betriebene Energieversorgung jahrlich bis zu 180 Millionen DM einbringen
wiirde — Geld, das die Stadt gut gebrauchen und unter anderem dazu verwenden
konnte, andere Bereiche der kommunalen Daseinsvorsorge und der infrastrukturel-
len Dienstleistungen, die fiir Kommunen tendenziell ein Minusgeschift darstellen,
wie z. B. den offentlichen Nahverkehr, querzufinanzieren.!®® Die Konzessionsver-
trage mit der WESAG hitten die Stadt Leipzig aber genau dieser Moglichkeiten
beraubt. Deswegen beharrte die Stadt Leipzig auch zu einem spiteren Zeitpunkt im-
mer wieder darauf, die Infrastrukturen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und
den Betreiber LVB nur gemeinsam mit den Energieinfrastrukturen in kommunales
Eigentum zu iibernehmen. Am OPNV alleine bestand kein Interesse.'® Auch hat-
ten Zeitgenoss*innen Sorge, dass aufgrund der Monopolstellung die Konzerne die
170 und die Stadt Leipzig so auf lingere Sicht sehr viel mehr
fiir ihre Energieversorgung wiirde zahlen miissen als mit dem Stadtwerksmodell,
aber keinen Einfluss auf deren Ausgestaltung mehr nehmen kénnte.

Diese Stromvertrége, die schliefllich von der Treuhand, Bayernwerk, RWE, Preus-
senElektra und dem DDR-Minister fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
unterzeichnet wurden, bevor die DDR in der BRD aufging,'”! sollten noch tiber
das Jahr 1990 hinaus zu jahrelangen Auseinandersetzungen um die Versorgungs-
autarkie der Kommunen fiithren, die fiir Leipzig erst mit einer Klage vor dem
Bundesverfassungsgericht in den Jahren 1991/92 und der Griindung der Stadtwer-
ke Leipzig GmbH im Juli 1992 beendet wurden.!”? Denn nicht nur hatten sich die
drei westdeutschen Stromkonzerne durch die Ausgestaltung der Stromvertrige
die iiberregionalen Energieinfrastrukturen und -produktionsstitten einverleibt
und auch die Infrastrukturbestidnde der regionalen lokalen Energiekombinate, die
zu DDR-Zeiten nicht Bestandteil des Kombinats Braunkohlekraftwerke gewesen
waren, angeeignet. Die Vertrige beinhalteten dariiber hinaus auch einen Paragra-
phen, der die Bildung von kommunalen Energieversorgungsunternehmen de facto
verhinderte und ihnen lediglich Geschiftsanteile zugestand. So hief3 es in Paragraph
12 des Vertrages, wie die DAZ in einem Artikel iiber die Stromvertrége zitierte:

Preise diktieren konnten

»Die DDR wird darauf hinwirken, dafS das regionale DDR-EVU |[...] die in seinem gegen-
wartigen Verantwortungsbereich befindlichen Energieversorgungsanlagen dauerhaft zum

168 H. Miihlenberg: Leipzig kimpft um Strom, in: DAZ, 17.10.1990.

169 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 41.

170 H. Miihlenberg: Energie-Monopol(y), in: DAZ, 17.05.1990; W. Herwig: Kompromif3 in Sicht?, in:
DAZ, 17.05.1990.

171 H. Miihlenberg: Raubritter im Netz, in: DAZ, 19.09.1990.

172 StadtAL, Amtl. DS, 691, Dokument ,,Fiinfter Beteiligungsbericht der Stadt Leipzig 1998 S. 41.
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Eigentum erhdlt, die Kommunen nach dem Kommunalvermdigensgesetz nur Geschdftsanteile
an dem regionalen DDR-EVU erhalten”'”

Sollte dies nicht erreicht werden, hitten RWE & Co von dem Vertrag zuriicktreten
konnen. Die Emporung iiber diese Vertrége, die Treuhand, DDR-Regierung und
Stromkonzerne alleine ausgehandelt hatten und die den Handlungsspielraum der
sich gerade im Aufbau befindenden Kommunen deutlich einschriankten, ohne dass
diese in den Aushandlungsprozess miteinbezogen waren, war grof3.!”*

Infolgedessen wurde Leipzig einer der ,wortgewaltigste[n] Verfechter einer Ent-
flechtung der Energiestrukturen und der Errichtungen von Stadtwerken“.!”> Die Stadt
wehrte sich schliefllich zunachst im Alleingang auf juristischem Wege dagegen und
versuchte iiber eine einstweilige Anordnung gegen Treuhandchef Detlev Rohwed-
der und den ehemaligen Direktor des Energiekombinats Leipzig und nun Chef der
WESAG, Lothar Klepzig, die Ungiiltigkeit der Stromvertréige zu erwirken, scheiterte
damit jedoch.!”® Die Klagen wurden im Dezember 1990 vom Kreisgericht Leipzig-
Land abgewiesen bzw. zuriickgezogen.!”’

Die Auseinandersetzungen sollten noch bis ins Jahr 1992 dauern: Dann schloss
die Stadt Leipzig nach einer erfolgreichen Klage der ostdeutschen Kommunen
vor dem Bundesverfassungsgericht!”® mit RWE einen Konsortialvertrag iiber ihre
Zusammenarbeit in der Stadtwerke Leipzig GmbH und griindete zum 1. Juli 1992
die Stadtwerke Leipzig.'”®

2.2.6 Zusammenfassung: Die Wendezeit, ein Gelegenheitsfenster fur
Transformation

Zusammenfassend kann man sagen, dass die Wendezeit in Bezug auf das Infra-
struktursystem der Energieversorgung von intensiven Auseinandersetzungen um
die zukiinftige ideologische, technologische und organisatorische Ausrichtung der
Infrastrukturen geprigt war. Sie war bestimmt vom Aufrechterhalten und Auflésen
von Pfadabhingigkeiten, die vierzig Jahre lang die sozialistische Energiepolitik mit
ihrem Paradigma der Energieautarkie geprigt hatten, sowie vom Versuch, neue
Pfadabhéngigkeiten zu kreieren. In Bezug auf die Energieinfrastrukturen und die

173 H. Miihlenberg: Raubritter im Netz, in: DAZ, 19.09.1990.

174 Ebd.; H. Miihlenberg — S. Reichert: ,,Nur Lieschen Miiller unterschreibt so was..." in: DAZ,
12.07.1990, H. Miihlenberg: Energie-Monopol(y), in: DAZ, 17.05.1990.

175 H. Miihlenberg: Leipzig kimpft um Strom, in: DAZ, 17.10.1990.

176 H. Miihlenberg: Leipzig kimpft um Strom, in: DAZ, 17.10.1990.

177 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 47.

178 Ebd., S.53.

179 StadtAL, Amtl. DS, 691, S. 41.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Wendezeit ‘ 115

Energieversorgung war die Wendezeit ein enormes Ringen um Macht, Statuserhalt,
Veranderung, Bewahrung, Erneuerung, um die Zerschlagung alter Strukturen und
den Erhalt eben dieser.

Die Debatten betrafen die Infrastrukturen, die sich im weitesten Sinne in Leipzig
befanden, dabei jedoch vorrangig der iiberregionalen Energieversorgung dien-
ten, ebenso wie jene, die im unmittelbaren Stadtgebiet fiir die urbane Versorgung
gedacht waren. In dieser Zeit und in diesen Auseinandersetzungen versuchten
sowohl die Krifte, die eher fiir Beharrung eintraten, als auch diejenigen, die sich fiir
progressive Reformen und eine Erneuerung des politischen Systems stark machten,
ihre Vorstellung von einem kiinftigen System der Energieversorgung hegemonial
werden zu lassen. Progressive Krifte aus der Umweltbewegung und der Opposition
waren bestrebt, diese offene Situation, welche die Zeit der Wende darstellte, fiir
eine grundlegende Veranderung des Systems der Energieproduktion und -versor-
gung zu nutzen, sowohl im Hinblick auf die lokale wie auch die nationale Ebene.
Zentral waren hierbei Forderungen nach einer umfassenden Dekarbonisierung des
Energieinfrastruktursystems sowie eine Rekommunalisierung der Versorgung und
umfassenden Demokratisierung der Strukturen. Zugleich zeigten sich im Ringen
um die zukiinftige Struktur der Energieversorgung und um die Transformation der
Infrastrukturen in den Monaten nach der Wende auch die Beharrungskrifte des
alten Systems. Die Energiekombinate und ihr Fithrungspersonal versuchten nicht
nur, das System der Energieversorgung in seiner grundsitzlichen Struktur unveran-
dert tiber die Wende hinweg zu retten, sondern darin auch ihre eigene Stellung zu
bewahren. Diese Dichotomie aus persistenten Machtstrukturen und dem Wunsch
nach Veranderung aufseiten der Opposition prigte nicht nur die politische Debatte
der Wendezeit generell, sondern auch den Themenkomplex Energieversorgung
und -infrastrukturen - auf nationaler wie auf kommunaler Ebene.

Wihrend diese Auseinandersetzungen um die Diskurshoheit tobten, wurden
wihrend der Wendezeit auf der Ebene der urbanen Energieinfrastrukturen bereits
kleinere, unmittelbare MafSnahmen umgesetzt. Dies betraf vor allem die Kraftwerke,
zielte jedoch nicht direkt auf eine Transformation des Infrastruktursystems ab, son-
dern diente der Stabilisierung der Funktion. Diese inkrementellen Veranderungen
stabilisierten das technische System zu diesem Zeitpunkt zunéchst.

Wie die Ausfithrungen zu den Energieinfrastrukturen in den Achtzigern in Ka-
pitel 2.1 gezeigt haben, basierte das komplette System der Energieversorgung auf
der Braunkohleverstromung oder der Weiterverarbeitung des Rohstoffes zu ande-
ren Energietragern. Dieses stabile soziotechnische Regime der Energieproduktion
und Versorgung, das in der Einleitung als ,,Braunkohle-Regime® bezeichnet wur-
de, loste sich in der Wendezeit teilweise bereits auf. Angesichts der Wende und
der damit eingeleiteten Offnung nach Westen fielen die bisherigen Sachzwinge
weg, allen voran die durch die Olpreisschocks in den Siebzigern bedingte Roh-
stoff- und Energieautarkie, die bis dahin die Energiepolitik und die Entwicklung
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der Infrastrukturen bestimmt hatten. Der radikale Bruch des politékonomischen
Systemwechsels machte damit eine Transformation des Energiesystems erstmals
denkbar. Es kam zu einer schlagartigen Entkritikalisierung des Rohstoffes Braun-
kohle, der durch den Zugang zu globalen Rohstoffmarkten bzw. der Herauslosung
aus finanzpolitischen Sachzwingen (Devisenbeschaffung) substituierbar wurde.
Angesichts dieser Veranderung war eine Verwendung des Rohstoffs im gleichen
Maf3e und die damit verbundenen massiven Belastungen (Umweltverschmutzung,
Landschaftszerstérung) nicht mehr vertret- und verargumentierbar. Hinzu kommt,
dass viele der Anlagen ihre Normalnutzungsdauer bereits in den Achtzigern iiber-
schritten hatten und somit einer grundlegenden Erneuerung bedurft hitten. Es
offnete sich somit ein ,window of opportunity“'® fiir die Verinderung der Energie-
infrastrukturen, das progressive Akteure fiir eine grundlegende Transformation
des Systems der Energieversorgung zu nutzen versuchten.

Dennoch waren auch hier die Beharrungskrifte stark und widerspenstig. Die
alten Energie-Akteure agierten weiterhin innerhalb der Logik bestehender Pfadab-
hingigkeiten, suchten zur Durchsetzung ihrer Interessen Allianzen mit westdeut-
schen EVU und vermieden es, die Bedarfsprognosen in ihren Konzepten den veran-
derten Rahmenbedingungen anzupassen, um so das Krisenszenario eines Blackouts
heraufzubeschworen. Oder sie widersetzten sich schlichtweg Beschliissen, wie der
Direktor des Kombinats Braunkohlenkombinat Bitterfeld Hilmar Zabinski'®! dem
Beschluss des Rats der Stadt Leipzig zur Einstellung des Tagebaus Cospuden. Ange-
sichts dieser michtigen Beharrungskrifte waren auch die ehemals oppositionellen
Gruppen angehalten, neue, durchaus ungewohnliche Akteursallianzen mit den
ehemals gegensitzlichen Kriften wie den Vertreter*innen der ortlichen Organe
und der ehemals oppositionellen Gruppen zur Durchsetzung ihres Standpunktes
einzugehen. Dies stellte sich auf kommunaler Ebene als wirksame Strategie her-
aus, wie die Beispiele der Einstellung des Betriebs im Tagebau Cospuden oder die
Rekommunalisierung der Stromversorgung zeigen.

In der Wendezeit wurde fiir die Energieinfrastrukturen und die kiinftige Ent-
wicklung des Infrastruktursystems der Energieversorgung bereits der Rahmen
fiir die kiinftige Entwicklung gesetzt. Das meint zum Beispiel die Ubereinkunft,
die stddtische Energieversorgung kiinftig kommunal zu betreiben sowie eine De-
karbonisierung der Energieversorgung auf kommunaler Ebene anzustreben. Die
tatsichlichen Umstrukturierungen sollten jedoch erst in den darauffolgenden Jah-
ren, im Laufe der Neunzigerjahre umgesetzt werden. Letztendlich begann sich
jedoch die Rolle Leipzigs als eines der nationalen Zentren der Energieproduktion
der DDR bereits in der Wendezeit aufzulsen.

180 Geels: Technological Transitions, in: Research Policy 31 (2002), S. 1257-1274. S. 1262.
181 H. Miihlenberg: Cospuden-Streit spitzt sich zu, in: DAZ, 12.04.1990.
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Wie im Vergleich mit den Verkehrsinfrastrukturen noch zu sehen sein wird, fand
bei den Energieinfrastrukturen stirker ein diskursives Ringen um die Neuausrich-
tung und die Zukunft des Energieinfrastruktursystems statt. Die Akteure in diesem
Feld wollten eine Verdnderung des Energieinfrastruktursystems aktiv gestalten,
wihrend beim Verkehr viele Dinge, insbesondere in der Wendezeit, erst einmal
so passierten (z. B. Veranderungen im Mobilitatsverhalten), woraufthin dann als
Reaktion Konzepte entwickelt wurden.

Am Ende dieser Ereignis-verdichteten Zeit standen als Ergebnis und erste Bau-
steine einer umfassenderen Transformation das Datum fiir ein endgiiltiges Auslau-
fen des Braunkohletagebaus im Raum Leipzig, der Stopp der stadtnahen Tagebaue
Cospuden und Breitenfeld, womit eines der zentralen Ziele der Umweltbewegung
in Leipzig erfiillt war, erste kleinere inkrementelle Verdnderungen an den Tech-
nologien der stidtischen Kraft- und Heizwerke sowie erste Ideen fiir ein neues
Energiekonzept fiir die Stadt in Grundziigen bzw. als Anforderungsskizze.

2.3 Die Neunziger- und friihen Zweitausenderjahre

2.3.1 Auf dem Weg zur rekommunalisierten Energieversorgung: Grindung
und Funktion der Stadtwerke Leipzig

Die Riickerlangung der kommunalen Souverénitét iiber die Energieversorgung
war eines der zentralen Anliegen der jungen, politisch progressiven Akteure am
Runden Tisch gewesen, die nach den Kommunalwahlen in die neu aufzubauen-
de Verwaltung wechselten, wo sie sich die Schliisselpositionen mit Akteuren aus
dem Westen teilten. Sie strebten eine grundsitzliche Transformation der Energie-
versorgung an. Wihrend es diesen Akteuren, auch geprégt durch ihre bisherigen
Erfahrungen,'®? bei der Gestaltung des kiinftigen Energiesystems fiir die Stadt Leip-
zig auch um iibergeordnete idealistische Ziele wie Demokratisierung, kommunale
Souveranitit, Umweltschutz und Nachhaltigkeit ging, standen bei konservative-
ren Kriften auch kommunalwirtschaftliche Erwagungen hinter den Bestrebungen
eigener Stadtwerke.

Nachdem die Klage, die die Stadt Leipzig Ende 1990 gegen die Treuhand und die
Stromvertrage eingereicht hatte, abgewiesen worden war, erklart man im Rathaus

182 Energiepolitik war ein Feld, in dem wie in kaum einem anderen zentralstaatlich von der SED
»durchregiert wurde: Zentrale Weichenstellungen wurden im ZK der SED getroffen, selbst Insti-
tutionen wie die zentrale Plankommission hatten nur begrenzte Spielrdume der Einflussnahme,
noch geringer waren die des Ministeriums fiir Kohle und Energie, ganz zu schweigen von den
»ortlichen Organen’, vgl. Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 111.
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die Rekommunalisierung der Stromversorgung und den Aufbau von Stadtwer-
ken zur ,,Chefsache“.'®* Michael Weber, der sich bereits am Runden Tisch mit dem
Thema befasst hatte und maf3geblich an ersten Konzepten fiir die kiinftige Ausgestal-
tung des Infrastruktursystems der stidtischen Energieversorgung mitgewirkt hatte,
sollte weiterhin federfithrend fiir die Rekommunalisierung der Stromversorgung
der Stadt Leipzig bleiben. Er wechselte ins Biirgermeisteramt und ,, koordinierte im
Auftrag des Biirgermeisters [Lehman-Grube, Anm. L.M.H.] die Bemtiihungen um
die Energiestadtwerke und fiihrte wichtige Verhandlungen mit der RWE.“' Die Re-
kommunalisierung der Energieversorgung hatte damit hochste politische Prioritat
bekommen. Unterstiitzung bekam Weber vom neuen Dezernenten fiir Stadtische
Betriebe Wolfgang Lentz!'®®
lenkte RWE in diesem Streit ein und einigte sich mit der Stadt Leipzig zunachst
auf den Abschluss eines Konsortialvertrags tiber die Griindung der Stadtwerke
Leipzig GmbH, an der RWE zundchst noch beteiligt sein sollte. Darin wurde fest-
gelegt, dass die Stadt Leipzig 60 Prozent, RWE 40 Prozent an der neugegriindeten
Stadtwerke Leipzig GmbH halten sollten. Die Anteile an den urbanen Strom- und
Gasinfrastrukturen, die zum Zeitpunkt aufgrund der 1990 in den Stromvertrdgen
getroffenen Aufteilung der Infrastrukturvermogens der DDR-Energiekombinate
Eigentum der WESAG waren, sollten in den Stadtwerken aufgehen. Damit war der
grofite Streitpunkt befriedet: Die Stadt Leipzig sollte tiber ihr kommunales Versor-
gungsunternehmen wieder Eigentiimerin ihrer Infrastrukturen werden.'®” Nach
der Wende hatte die WESAG, deren Hauptanteilseignerin mit knapp 54 Prozent
RWE war, das Gas- und Stromnetz des Energiekombinats Leipzig tibernommen.
Jetzt sollte es aus der WESAG heraus in die neugegriindeten Stadtwerke Leipzig
GmbH tiberfithrt werden. Auch weitere Eckpfeiler der kiinftigen Struktur des Ener-
gieinfrastruktursystems wurden bereits in diesem Konsortialvertrag festgelegt: Die
Stadtwerke sollten eine ressourcenschonende Stromerzeugung sicherstellen, die
Preisstruktur sollte Anreiz zum Energiesparen bieten, Kraft-Wérme-Kopplung soll-
te Vorrang vor separater Erzeugung von Strom und Heizenergie haben, Fernwiarme
sollte kiinftig die priorisierte Art der (Wéarme-)Energieversorgung darstellen, bei
deren Erzeugung noch einmal stirker eben jene Kraft-Warme-Kopplung und die
Nutzung von Abwirme in den Fokus geriickt wurde.!®® Diese Ausrichtung der
Stadtwerke auf Energieeffizienz und Ressourcenschonung stellt in Teilen einen
Bruch mit der Ausrichtung des Systems der Energieerzeugung vor der Wende dar,

sowie vom Energiestadtrat Peter Lintzel.'®® Ende 1991

183 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 57.
184 Ebd.,S.75.

185 Ebd., S.40, 77.

186 Ebd,, S.76.

187 Ebd,, S. 60ff.

188 Ebd,, S. 60f.
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in Teilen zeigen sich jedoch auch Konstanten: Wahrend das Paradigma der Ressour-
censchonung bei der Energieerzeugung vor 1989 keine Rolle gespielt hatte, stellt das
Paradigma der Energieeffizienz wiederum eine Fortfithrung des energiepolitischen
Prinzips der ,rationellen Energieanwendung“'® dar. Dieses hatte sich vorrangig an
Industrie und Betriebe gerichtet, wahrend man nun stérker die Verbraucher*innen
in den Blick nahm, denen - und darauf wird noch zu kommen sein - das System der
Energieversorgung bisher weder Grund noch Anreiz zum Energiesparen geboten
hatte.

Der Konsortialvertrag war jedoch zunichst lediglich ein Kompromiss und bot
der Stadt noch nicht die volle Souverinitit iiber ihre Energieversorgung und ihre
Energieinfrastrukturen, denn Leipzig verpflichtet sich darin, Strom und Gas zu-
néchst tiber den Abschluss von Konzessionsvertragen von der WESAG bzw. VEAG
zu beziehen. WESAG und VEAG wiederum verpflichteten sich, Strom und Gas zu
glinstigen Preisen an die Stadt zu liefern. Damit blieb ein Aspekt der Struktur, wie
sie auch die Jahrzehnte zuvor existiert hatte, weiterhin erhalten: Die Stadt Leipzig
bezog einen Teil ihres Stroms weiterhin von auflen.!”

Dieser Konsortialvertrag stellte daher eine Vorstufe zu souveranen Stadtwer-
ken dar. Erst nach Ablauf dieses Konsortialvertrags im Jahr 2012 sollte es fiir die
Stadt Leipzig moglich werden, auch die restlichen Anteile von vierzig Prozent von
RWE zuriickzukaufen. Dafiir wurde der Stadt in diesem Konsortialvertrag ein ,,Vor-
zugsriickkaufrecht“!°! fiir die Stadtwerke-Anteile gewihrt. Die Ubertragung der
Energieinfrastrukturen, also der Erzeugungsanlagen, des Netzes und der Leitungen,
Umspannwerke, etc. ins Betriebsvermogen der Stadtwerke Leipzig GmbH, eines
der Hauptanliegen der Stadt, wurde bereits vorher vollzogen.

1996 kam es jedoch trotz Konsortialvertrag noch einmal zu einem Rechtsstreit
zwischen der WESAG (also RWE) und der Stadt Leipzig, als die Stadt RWE verklag-
te, da der Konzern aus ihrer Sicht die Ubertragung verschleppte.'®> Der Rechtsstreit
wurde mit einem Vergleich beigelegt. Zusitzlich wurde

»[d]as Erzeugungs- und Bezugskonzept der Stadtwerke [...] im Herbst 1996 mit der Aufnah-
me des Fernwirmebezugs aus dem [alten, Anm.] Lippendorfer Kraftwerk und dem Beginn
des Strombezugs iiber die WESAG komplettiert.***

189 Kahlert: Energiepolitik (Bonn 1988). S. 22f.

190 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.21.

191 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 60.

192 Warum sich die Ubertragung des Infrastrukturvermdgens so lange hinzog, hat bilanzielle Griinde
und liegt u. a. in Richtlinien der Treuhand zur Liquiditét der Unternehmen, die Anteile ehemaliger
VEB/Kombinate iibernehmen, begriindet. Durch den hohen Sanierungsbedarf der Anlagen wiren
die Stadtwerke Leipzig GmbH in die roten Zahlen gerutscht und damit nicht mehr der Ubernahme
~wiirdig" gewesen.

193 StadtAL, Amtl. DS, 691, S.41.
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Mit diesem Vergleich kann die organisationsstrukturelle Transformation der stad-
tischen Energieversorgung als abgeschlossen bezeichnet werden.

Tatsichlich handelte es sich bei den Vorgingen der Rekommunalisierung gewis-
sermaflen um eine ;Iransformation auf Raten. Mit der Ubertragung des Anlagever-
mogens in den Besitz der neu gegriindeten Stadtwerke und somit ins kommunale
Eigentum war die Transformation der Betreiberstruktur der Energieversorgung
vom Kombinat zur Aktiengesellschaft zum stidtischen Betrieb abgeschlossen. Par-
allel dazu geschahen an den materiellen Elementen des Infrastruktursystems An-
passungen und inkrementelle Veranderungen, vornehmlich Modernisierungen
wie der Einbau von Filtern und die Umstellung der Brennstoftbasis der stidtischen
Heizwerke, Heizhduser und Heizkraftwerke. Auch wurden éltere Kraftwerke im
weiteren Verlauf der Neunzigerjahre nach und nach abgeschaltet. Doch an an-
derer Stelle sollte die Rohstoffbasis der stiadtischen (Wéarme-)Energieversorgung
unverdndert bleiben. Bereits 1992 zeichnete sich mit dem Autkommen neuer Pli-
ne fiir ein weiteres modernes Kohlekraftwerk vor den Toren der Stadt ab, dass
dieses Element des Infrastruktursystems der Energieversorgung trotz aller Verin-
derungsbestrebungen besonders bestiandig sein sollte. Auch wenn man sich, was die
innerstddtischen Kraft- und Heizwerke anging, von der Braunkohle als Rohstoffba-
sis verabschiedet hatte, blieb die Abhéngigkeit auf iiberregionaler Ebene dennoch
bestehen. Denn auch wenn die Stadtwerke ab 1996 selbst keine kohlebasierten
Kraft- oder Heizwerke mehr betrieben, basierte die Energieversorgung der Stadt
weiterhin in Teilen auf diesem Rohstoff, da man sich tiber die Konzessionsvertriage
verpflichtet hatte, einen Teil des Stroms und der Fernwédrme von der WESAG zu
beziehen, die Strom und Wirme eben auf der Basis von Kohle produzierten. Die
komplette Souverdnitat in Bezug auf die Energieversorgung, wie es das Ziel vieler
oppositioneller Krifte wahrend der Wendezeit gewesen war, hatte die Stadt nicht
erreichen kénnen.

Somit erwies sich dieser Bestandteil des Systems der Energieversorgung, die
Rohstoftbasis, auf der iiberregionalen Ebene (die eben auch in Teilen die Stadt
Leipzig versorgte) als so stabil, dass 2001 mit Lippendorf 2 sogar noch einmal ein
neues Kohlekraftwerk ans Netz ging. Auch bei der Wahl des Standortes zeigen sich
Kontinuititen: Die Wahl fiel auf den Standort Lippendorf, wo nach Abriss des alten,
196919 errichteten Kraftwerks ein neues, modernes Braunkohlekraftwerk fiir die
Grundlast des Strombedarfs und die Warmeversorgung der Stadt entstand.

Doch wie kann das sein? Wie kam es, dass es ausgerechnet in der Gegend errich-
tet wurde, die am starksten unter der jahrzehntelangen energiepolitischen Fixierung
auf Braunkohle als Basisrohstoff gelitten hatte und wo sich die Proteste gegen die

194 Vgl. Tabelle 2.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Neunziger- und friilhen Zweitausenderjahre ‘ 121

SED auch am Thema der Umweltbelastungen, nicht zuletzt durch den Braunkohle-
tagebau, das Energiesystem und die karbochemische Industrie im Siiden Leipzigs
entziindet hatten?

In Anlehnung an das Modell der Multi-Level-Perspektive konnte man sagen, dass
sich das Transformationszeitfenster, das ,window of opportunity“,'®> welches die
Wendezeit dargestellt hatte, zwei Jahre nach der Wende bereits wieder geschlossen
hatte. In der 6ffentlichen Debatte wurde nun weniger vehement fiir eine radikale,
schnelle, umfassende Transformation geworben. Stattdessen wurden Stimmen lau-
ter, die eine behutsame Transformation der Energiewirtschaft forderten, auch zum
Erhalt von Arbeitsplatzen.'”® Der Euphorie und Aufbruchsstimmung der Wen-
dezeit war die erniichternde Realitéit der Transformationszeit quasi wie der Kater
auf die Silvesternacht gefolgt. Leipzig wies 1993 eine Arbeitslosenquote von iiber
13 Prozent auf, 80 Prozent der Industriearbeitsplitze waren seit der Wende verlo-
ren gegangen.'”” Bei den Auseinandersetzungen im Vorfeld dieser Entscheidung
standen somit vor allem soziale und umweltpolitische Argumente gegeneinan-
der. Mit dem Bau des neuen Kohlekraftwerks wollte die Politik, insbesondere die

),198 einer weiteren Deindustriali-

Landesregierung unter Kurt Biedenkopf (CDU
sierung entgegenwirken.'®® Unterstiitzung fiir den Erhalt kam dabei auch aus der
Bevolkerung, vornehmlich von den Beschiftigten und den Gewerkschaften. Die
Stadtverwaltung gab ihre Opposition gegeniiber diesem Projekt schliellich aus
sozialen und arbeitsmarktpolitischen Beweggriinden auf.?*

So lasst sich erkldren, dass sich das System der Energieproduktion und -ver-
sorgung trotz aller Transformationsrhetorik und den Bestrebungen progressiver
Akteure nur schwer ginzlich aus der Abhangigkeit der Braunkohle 16ste. Auch
zeigt sich an der Persistenz des Systembestandteils der Rohstoffbasis, dass bei den
Protesten, die eine Transformation des Energiesystems gefordert hatten, eben -
wie Hermann Behrens in seiner Charakterisierung der DDR-Umweltbewegung
schreibt?®" — hauptsichlich der Aspekt des Umwelt- und Naturschutzes sowie Aus-
wirkungen der Produktionsweise auf die Lebensqualitdt im Vordergrund gestanden
hatten. Argumente in Richtung einer CO,-Reduktion hatten bei den Protesten und

195 Geels: Technological Transitions, in: Research Policy 31 (2002), S. 1257-1274. S. 1262.

196 H. Rostel: Wohlfeil und umweltfreundlich, in: LVZ, 13.02.1991.

197 Annegret Kindler: Zum Sozialatlas der Stadt Leipzig, in: UFZ-Umweltforschungszentrum (Hrsg.):
Jahresbericht 1996-1997 (Leipzig 1998). S. 120-126. S. 120.

198 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 69.

199 Ebd,, S.63.

200 Leonie Biittner — Dieter Rink: Urban Transition of the Heat Sector in Leipzig toward a Post-Fossil
City?, in: Sustainability 11 (2019), Artikel 6065. S. 4.

201 Hermann Behrens: Die Umweltbewegung in der DDR. Begriffsbestimmung und Versuch einer
umwelthistorischen Einordnung, in: Horst Forster et al. (Hrsg.): Umweltgeschichte(n). Ostmittel-
europa von der Industrialisierung bis zum Postsozialismus (Miinchen 2013). S. 317-342. S.339.
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Diskussionen am Runden Tisch kaum bis gar keine Rolle gespielt. Dementspre-
chend bewegte sich die Inbetriebnahme eines neuen Braunkohlekraftwerks, das
jedoch mit modernen Filtern ausgestattet sein sollte, auch durchaus innerhalb der
Argumentationslogik der Transformationsbefiirworter*innen, da die unmittelbar
schddlichen Auswirkungen durch die moderneren Technologien eliminiert werden
konnten. Erst mit einer Verschiebung des Diskurses hin zu einer stirkeren Bedeu-
tung des Klimaschutzes und der dafiir notwendigen Reduktion des CO,-Ausstof3es
wurde dieser Konsens erneut in Frage gestellt. Im Jahr 2016 griindete sich schlief3-
lich die Initiative , Leipzig kohlefrei®, die sich fiir einen lokalen Kohleausstieg bereits
vor dem Jahr 2038 einsetzte. Griindungsmitglied war neben dem Bund Naturschutz
und Greenpeace auch der Umweltbund Okoléwe und somit einer der Akteure, die
sich 1989/90 und in den Jahren danach fiir ein Ende des Braunkohletagebaus und
der Kohleverstromung eingesetzt hatten.?%? So zeigte sich auch bei diesem letzten
Schritt der Transformation des lokalen Energiesystems eine gewisse Kontinuitat
der Handelnden.

2.3.2 Transformationspraktiken und Transformationsmafnahmen ,von oben’

Noch wihrend die Stadt Leipzig um die Rekommunalisierung ihrer Stromversor-
gung rang, fanden an den Energieinfrastrukturen der Stadt bereits inkrementelle
Veranderungen statt, die unter der Bezeichnung Instandsetzung oder Modernisie-
rung subsumiert werden konnen.

Wichtigste Aspekte waren hierbei eine generelle Ertiichtigung der technischen
Netze und Anlagen der Energieversorgung sowie die Reduzierung des Energiever-
brauchs und die Substitution der Kohle als Energietréiger, sowohl auf Ebene der
Haushalte als auch auf Ebene der stidtischen Kraft- und Heizwerke.?”* Insbesondere
der Austausch der knapp 170.000 Kohleofen, die Anfang der Neunzigerjahre noch
in Benutzung waren,?** war aufgrund der verursachten Luftschadstoffe dringend
geboten 2%

Dementsprechend begann parallel zur Auseinandersetzung um die Rekommuna-
lisierung der Energieinfrastrukturen bereits die Modernisierung von Kraftwerken,
Netzen, Leitungen und Anschliissen. Diese mussten ,,nachgeriistet und saniert, die

202 Biittner - Rink: Urban Transition, in: Sustainability 11 (2019), Artikel 6065. S. 10.

203 H. Mihlenberg - S. Reichert: ,Nur Lieschen Miiller unterschreibt so was...* in: DAZ, 12.07.1990.

204 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 24 bzw. S. 35. Die Zahlen weichen zum Teil leicht voneinander ab:
Im Energiekonzept ist mehrmals die Rede von 169.854 Wohnungen mit Kohle-Einzelofen zum
Heizen, auf S. 35 jedoch von 169.951 — somit jedoch knapp 170.000.

205 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 1.
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Verteileranlage tiberholt und [...] die Heizanlagen beim Endverbraucher umgestellt
werden. “*%

Aufgrund der Fiille an notwendigen Reparatur-, Sanierungs- und Modernisie-
rungsmafSnahmen und der Komplexitit der Aufgaben hatte die Stadt Leipzig ein
Energiekonzept?”’ erstellen lassen, mit dessen systematischer Umsetzung man
nach dessen Beschluss durch den Stadtrat 1992 begann. In diesem Energiekonzept
war der Status quo der Energieversorgung der Stadt Leipzig zusammengefasst, der
konkrete Sanierungsbedarf dargelegt sowie die Potenziale fiir Fern- und Nahwérme
aufgezeigt. Auflerdem war zusitzlich in einem Referenzszenario®®® die idealtypi-
sche Transformation der Energieversorgung bis 2010 skizziert. Das vorrangige
Transformationsziel, auf das man sich schon am Runden Tisch geeinigt hatte, die
»zentral kohlebetriebenen Anlagen und die Kohle beheizten Gebdude auf leitungsge-
bundene Energien umzustellen“®® - also die weitestgehende Umstellung auf Nah-
und Fernwérme -, blieb die Neunzigerjahre hindurch bestehen.

Die Energieversorgung gestaltete sich Anfang der Neunzigerjahre wie folgt: 32
Prozent aller Wohnungen in Leipzig, also insgesamt 83.197 Wohneinheiten,*'* wur-
den mit Fernwirme versorgt,”!! 66 Prozent nutzten nach wie vor den Hausbrand.?!?
Dieser verursachte 60 bis 70 Prozent der Schweldioxid-Emissionen (Stand 1991).2!3
Zu Beginn des Jahres 1991 betrug der Anteil der Kohle am Brennstoffeinsatz in den
innerstadtischen (Heiz-)Kraftwerken und Heizwerken 92 Prozent.>'* Die Rohstoff-
basis in den Kraft- und Heizwerken wurde jedoch im Verlauf der ersten Halfte der
Neunzigerjahre sukzessive auf andere Energietrager wie Erdgas oder Steinkohle
umgestellt.

13 Prozent des Strombedarfs der Stadt stammte aus innerstadtischen Quellen,
87 Prozent wurden von auflen bezogen.?!° Die Stadt Leipzig war also stark auf tiber-
regional produzierten Strom aus ihrem Hinterland angewiesen. Diese regionalen
Verflechtungen, die seit der Jahrhundertwende bestanden und in den Sechzigerjah-
ren durch den Bau der Kraftwerke Thierbach und Lippendorf intensiviert worden
waren, l6sten sich auch mit der Wende oder der Rekommunalisierung der Ener-

206 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995), S. 63.

207 StadtAL, Amtl. DS, 633-635.

208 StadtAL, Amtl. DS, 633.

209 StadtAL, Amtl. DS, 898, Dokument ,,Flichennutzungsplan der Stadt Leipzig. Entwurf November
1993 S. 116.

210 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 36.

211 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 25.

212 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 30.

213 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 8.

214 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.21.

215 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.21.
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gieinfrastrukturen nicht vollstandig auf. Bei der Fernwirme wurden hingegen 77
Prozent innerstadtisch produziert, hier war die Stadt also weitestgehend Selbst-
versorgerin.*' Wirme- und Elektroenergie stammte weiterhin vor allem aus dem
Heizkraftwerk Nord, Siid, dem Heizwerk Stidost, Mitte und Nordost sowie aus
20 hauptsichlich betrieblichen Heizwerken.?'” Diese waren auch gleichzeitig die
altesten Kraft-/Heizwerke und diejenigen, die nach der Wende als erstes erneuert
oder sogar abgeschaltet wurden.

Die Modernisierungsbestrebungen umfassten unter anderem folgende Mafinah-
men: Das bisher mit Rohbraunkohle befeuerte HKW Nord erhielt im Mai 1992
einen Dampferzeuger auf Erdgasbasis, ebenso wie das HKW Siid im Mérz des
darauffolgenden Jahres. Das HW Nordost wurde noch im Jahr 1992 von Rohbraun-
kohle auf Erdgas umgestellt. Sémtliche kleinere Heizwerke, die kleinere Gebiete mit
Fernwirme versorgten, waren bis Ende 1992 ebenfalls auf Heizol bzw. Steinkohle
umgestellt worden. Zuletzt begann man 1994 mit dem Neubau eines Gasturbi-
nenkraftwerks am Standort des alten HKW Nord, das potenziell 30 Prozent des
Strombedarfs der Stadt wiirde abdecken kénnen.?'® Damit war ein weiterer Schritt
in Richtung Energiesouverinitit gemacht. Das Kraftwerk Kulkwitz hatte bereits
1991 zwei neue Heiflwassererzeuger auf Basis von Erdgas und Erdél fiir Fern-
wirme bekommen.?!” Sie ersetzten drei rohbraunkohlebefeuerte Dampferzeuger
ohne Entstaubungsanlage. Dadurch reduzierte sich die Staubbelastung in Griinau
deutlich.

Bei der Fernwirme existierten Anfang der Neunzigerjahre noch zwei Technolo-
gien nebeneinander: In den Grofliwohnsiedlungen bzw. Neubaugebieten wurde die
Fernwiérme {iber ein Heiflwasserverbundsystem verteilt. Sie stammte hauptsachlich
aus dem HKW ,,Thialmann® im Siiden sowie dem Kraftwerk Kulkwitz fiir Griin-
au.??’ Im Stadtzentrum handelte es sich um ein Heifldampfnetz, das mit Wirme
aus den zentral gelegenen Heizkraftwerken bzw. Heizwerken Nord und Mitte in
der Kithe-Kollwitz-Strafle direkt im Stadtzentrum versorgt wurde.**! Eine weitere
Transformationsmafinahme sah vor, diese zwei unterschiedlichen Technologien zu
vereinheitlichen und die 60 Jahre alten Dampfkondensatleitungen auszutauschen.
AD 1993 wurde das ,,alte Dampf-Kondensatnetz zuriickgebaut und die Abnehmer an

216 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.21.

217 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 66.

218 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 62f.

219 Ebd.

220 Das KW Kulkwitz lag in Markkranstadt und wird im Energiekonzept daher nicht als innerstadti-
sches HKW gewertet und gilt als Bezug ,,von auflerhalb®. StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 16.

221 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.17.
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ein einheitliches Heiflwassernetz angeschlossen [...].“ **2 So wurden bis 1999 an die
36 Kilometer Dampfwassernetz, das vielerorts leck war, ersetzt.???

Mit Blick auf Gasversorgung verfiigten 72 Prozent der Wohnhduser {iber einen
Gasanschluss und nutzten vorrangig Stadtgas, also Gas aus der Kohlevergasung.
Erdgas war der Industrie vorbehalten. Die Gasleitungen waren im Schnitt 70 Jahre
alt.?>* Auch diese wurden sukzessive erneuert sowie auf Erdgas umgestellt.

Aufgrund des hohen Anteils, den der Hausbrand an der Luftverschmutzung
mit Schwefeldioxid, Stickstoffoxiden, (Fein)Staub und Rufd verursachte, sowie auf-
grund des CO,-Ausstofies stellte die Ablosung der Kohleeinzelofenheizung durch
moderne Heizungssysteme auf der Basis von Fernwirme, Gas oder Heizol einen
Schwerpunkt der Transformationsmafinahmen in der ersten Hilfte der Neunzi-
gerjahre dar. Das Ziel, das man sich mit dem Energiekonzept gesteckt hatte, war
ambitioniert: ,,[I/nnerhalb von 5 Jahren® sei ,ein strukturelle[r] Umbruch der gesam-
ten Energieversorgung der Stadt Leipzig“ herbeizufiihren.?” Den zeitlichen Rahmen
fir diese umfassende Erneuerung der (Wiarme-)Energieversorgung gab neben der
okologischen Dringlichkeit auch der gesetzliche Rahmen vor: Von 1996 an galt die
Novellierung der ,, EWG-Richtlinie Grenzwerte und Leitwerte der Luftqualitit fiir
Schwefeldioxid und Schwebestaub“*?® {iber die Begrenzung von Luftschadstoffen
(Richtlinie 80/779/EWG) auch fiir die neuen Bundeslidnder. Die sich bereits gegen
Ende der Achtzigerjahre abzeichnende Entkritikalisierung der Braunkohlebriketts
als Energietrager auf Ebene der Haushalte setzte sich somit in den Neunzigerjahren
mit erhohter Geschwindigkeit fort.

Da die Umstellung auf Fernwirme aufwendig und langwierig ist — es miissen
Leitungen neu gelegt werden, im Stadtraum wie in den Hausern -, wurde im
Energiekonzept auch hier Gas als Briickentechnologie fiir diese Transformation
vorgeschlagen. Schlief3lich verfiigten 72 Prozent der Wohnhéuser tiber einen Gas-
anschluss.?”” So wurde im Energiekonzept empfohlen, ,Gas, auch Fliissiggas als
Ubergangslosung zur Substitution fester Brennstoffe“ zu nutzen.””® Dennoch blieb
der Ausbau der Fernwarme, die 1991 einen Anteil zwischen 20 und 30 Prozent am

222 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 63.

223 Stadtwerke Leipzig: 100 Jahre Fernwirme aus Leipzig fiir Leipzig. Sonderveréffentlichung der
Stadtwerke Leipzig zum Jubilaum. Leipzig 2013. S. 3.

224 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.17.

225 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 1.

226 Europiische Union: Richtlinie 80/779/EWG des Rates vom 15. Juli 1980 iiber Grenzwerte
und Leitwerte der Luftqualitit fiir Schwefeldioxid und Schwebestaub, http://data.europa.eu/eli/
dir/1980/779/0j, Zugriff tiber: EUR-Lex https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/2qid=
1419251585843 8&uri=CELEX:31980L0779%# (letzter Zugriff am 19.05.2025).

227 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.17.

228 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.29.
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Gebiudebestand hatte,”” weiterhin ein wichtiger Transformationsbaustein. Der
Anteil sollte bis Mitte der Neunziger auf 54 Prozent steigen, das maximale Potenzial
fiir Fernwirme im Gebaudebestand.?*

Auch wenn die ,,Sanierung der Strom, Gas und Fernwdrmenetze [...[nur allmih-
lich erfolg[te], weil Tiefbaukapazititen begrenzt waren und man die Geduld der
Menschen, stindig Umwege in Kauf nehmen zu miissen, weil aller Orten Straflen
aufgerissen wurden, nicht iiberstrapazieren wollte“,*>! wie es in Heidi Miihlenbergs
Studie tiber die Rekommunalisierung der Stromversorgung heifSt, konnten im Zuge
der ohnehin notwendigen Sanierung der Altbauviertel bis 1995 mehr als 40 Pro-
zent der Kohled6fen in den 265.000 stiadtischen Wohnungen, welche die stidtische
Wohnungsbaugesellschaft LWB**? Mitte der Neunzigerjahre hielt,*> ausgetauscht
werden. >

Die Modernisierungs- und Sanierungsmafinahmen der Gebdude hatten noch
weitere Folgen. Durch die Umstellung von den individuellen Kohle6fen, mit denen
ein Grofiteil der Wohnungen beheizt worden war, auf Fernwirme gingen auch die
infrastrukturellen Praktiken verloren, die netzgebundene Infrastrukturen bisher
ersetzt hatten. Damit verdnderte sich eine wesentliche Komponente im Infrastruk-
tursystems erheblich. An ihre Stelle trat durch die Integration in ein System der
netzgebundenen Wirmeenergieversorgung ein Set an ganz neuen infrastruktu-
rellen Praktiken: Der Gang in den Kohlenkeller entfiel, ebenso das Anheizen der
Ofen. Anstelle der Lieferungen und des Vorratsstands der Briketts galt es nun
den eigenen Verbrauch und die Heizkosten im Blick zu behalten. Die Praktik der
Temperaturregelung iiber das Offnen der Fenster bei dlteren Fernwirmesystemen,
sogenannten Einstrangheizungen, entfiel mit dem Einbau von Thermostaten.

Jenen Verdnderungen wie dem Einbau von Thermostaten und der Einfithrung
individueller Heizkostenabrechnungen unterlag auch die bereits bestehende netz-
gebundene Wirmeversorgung. Diese Neuerungen brachten auch bei den bereits
an das Fernwéarmesystem angeschlossenen Haushalten neue Praktiken hervor und
machten andere, wie die Temperaturregelung tiber das Offnen der Fenster, iiber-
flissig.

Fiir diese Umbaumafinahmen stellte sich als Vorteil heraus, dass die Stadt Leip-
zig fiir den groflen Teil der Umbauten ihre stddtische Wohnungsbaugesellschaft

229 H. Rostel: Wohlfeil und umweltfreundlich, in: LVZ, 13.02.1991. Abweichende Zahlen von StadtAL,
Amtl. DS, 1002, Dokument ,,Umweltbericht 1995 S. 70: 1991 32,5 %; 1993 34 %, sollte bis 1995
auf 39 % steigen.

230 StadtAL, Amtl. DS, 634, S.61.

231 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 63.

232 LWB = Leipziger Wohnungs- und Baugesellschaft mbH.

233 StadtAL, Amtl. DS, 691, S. 47.

234 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 70.
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Abb. D16: Fernwir biete der Stadt Leipzig (Stand 15. 3. 1995). Stadtwerke Leipzig

L N\ : R : ~

Abbildung 4 Fernwirmeversorgung 1995 — Stand und Planung Mitte der Neunzigerjahre

LWB in die Pflicht nehmen konnte. Dies erleichterte die Umsetzung der Trans-
formationsmafinahmen. Als ein Problem stellten sich jedoch die Anspriiche von
Alteigentiimer*innen aus der Zeit vor 1949 heraus. Dies betraf knapp 30 Prozent
der Wohnhiéuser im Besitz der LWB.?*>

Bei Altbauten, die in Privatbesitz waren und nicht der LWB gehorten, erhohte
eben jene oben bereits erwahnte neue EWG-Richtlinie zu Grenzwerten von Luft-
schadstoffen, die ab 1996 auch fiir die neuen ostdeutschen Bundeslinder galt,?*
den Druck auf die Eigentiimer*innen, die Einzelofenheizungen auszutauschen.
Unkomplizierter gestaltete sich die Umsetzung der Sanierungsmafinahmen bei
den kommunalen Gebéduden, also Schulen, Behorden, Krankenhdusern, da auch
hier die Stadt unmittelbar in der Verantwortung stand: In diesen kommunalen
Liegenschaften hatte man Mitte der Neunzigerjahre mehr als die Hélfte von koh-

235 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 65.
236 Ebd, S.62.
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lebefeuerten Heizanlagen auf ,,moderne Energietriger >’ wie Erdgas umgestellt.
Altere fernwirmebetriebene Heizungsanlagen in 6ffentlichen Gebduden wurden
zusitzlich modernisiert. Das hatte zur Folge, dass der Energiebedarf verringert bzw.
der Wirkungsgrad erhéht werden konnte. Die Reduzierung des Energieverbrauchs
stellte eines der zentralen Transformationsziele fiir die stadtische Energieversor-
gung dar, das bereits wihrend der Monate der Wende am Runden Tisch diskutiert
(vgl. Kapitel 2.2.3) und im Energiekonzept festgelegt worden war.*® Neben dem
Austausch oder der Modernisierung von Heizungsanlagen setzte man an den kom-
munalen Gebaduden auch eine energetische Modernisierung um, dimmte Décher
und Fassaden und erneuerte Fenster und Tiiren.**

Die Senkung des Energieverbrauchs stellte neben der Umstellung von Kohle auf
weniger emittierende Brennstoffe ein weiteres wichtiges Transformationsziel in
Hinblick auf die Energieversorgung und den zweiten Baustein der Transformation
des Energiesystems dar. Das bedeutet im weitesten Sinne die Fortfiihrung eines
DDR-Paradigmas der , rationellen Energieanwendung“*** Die Maxime der Reduzie-
rung oder bestmoglichen Eingrenzung des Energieverbrauchs war ein Grundpfeiler
der Energiepolitik in der DDR gewesen und mit Mafinahmen wie Wettbewerben
mit Auszeichnungen als ,energiewirtschaftlich vorbildlich arbeitender Betrieb“**!
oder ,energiewirtschaftlich vorbildliches Territorium“**? gefordert worden. Die Be-
weggriinde waren jedoch andere als nach der Wende: Statt Ressourcenschonung
und Umweltschutz als handlungsleitende Prinzipien begriindeten das Problem
der Ressourcenknappheit und die eingeschrinkten finanziellen Moglichkeiten die
damalige Policy. Die grundsitzliche Anforderung blieb jedoch die gleiche: Ziel war
eine Reduzierung des Energiebedarfs.

Ein Teil des bisherigen Energiebedarfs der Stadt Leipzig hatte sich durch die
SchliefSung eines Grofiteils der industriellen Betriebe und Kombinate bereits ,zu-
fillig* ergeben, quasi als ,Gratiseffekte der Deindustrialisierung**** wie Rink und
Biittner es bezeichnen. Die gréfiten Einsparpotenziale von Strom- und Wirme-
energie existierten dariiber hinaus im Sektor Gebiude.?** Neben den erwihnten
baulichen Mafinahmen zur Warmeddmmung oder Ertiichtigung der Leitungen,

237 StadtAL, StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 70.

238 StadtAL, Amtl. DS, 635, S.2.

239 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 70.

240 StadtAL, StVuR, 17859, Band 2, fol. 140.

241 StadtAL, StVuR, 17858, Band 1, fol. 32.

242 StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 169.

243 Biittner - Rink: Urban Transition, in: Sustainability 11 (2019), S. 6065, S. 3 des Dokuments sowie
Haase et al.: Change and Persistency, in: Frantzeskaki et al. (Hrsg.): Urban Sustainability Transitions
(New York 2017). S.257-271. S.261.

244 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 26f.
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die vielerorts briichig waren,**> wurden auch Mafinahmen veranlasst, die auf eine

Veranderung des individuellen Verhaltens der Nutzer*innen abzielten. Dazu gehért
zum Beispiel der Einbau von Heizungsreglern und Thermostatventilen, die erstmals
eine individuelle Regulierung der Heizenergie ermdglichten.?*® Bisher hatten die
Nutzer*innen dazu allerdings selten die Moglichkeit dazu gehabt: Lediglich 24
Prozent der ca. 20.000 nicht mit individuellen Kohle6fen beheizten Wohnungen
in Leipzig verfiigten iiber Thermostatventile und somit tiber die Moglichkeit, die
Raumtemperatur und damit auch den Energieverbrauch individuell zu regulie-
ren,**” denn iiber 60 Prozent der mit Fernwirme beheizten Wohnung waren Anfang
der Neunzigerjahre eben jene ,,Einstrangheizungen“**® ohne Heizungsregler. Wenn
die Nutzer*innen bisher eine individuelle Anpassung der Raumtemperatur hatten
erreichen wollten, lief} sich das nur tiber Praktiken vornehmen, die eigentlich im
Design des Systems nicht vorgesehen waren, wie dem Offnen und Schlielen der
Fenster. Im neuen System der Warmeversorgung sollte jedoch auch das Verhalten
der Verbraucher*innen in Richtung Ressourcenschonung und Reduzierung des
Verbrauchs gelenkt werden.

Uber technologische Anpassungen wie den Einbau von Thermostaten und Hei-
zungsreglern wurde bei Wohnungen, die an eine zentrale Warmeversorgung ange-
schlossen waren, einem Wunsch nach individueller Steuerungsmdoglichkeit nachge-
geben, der im sozialistischen System nicht bedient wurde. Die damit einhergehende
Einfithrung der individuellen Heizkostenabrechnungen?* vergroferte zeitgleich
jedoch auch die individuelle Verantwortung des Einzelnen fiir seinen bzw. ihren
eigenen Verbrauch. Das Prinzip, nach dem Wohnhéuser und Wohnungen mit
Wirme versorgt wurden, dnderte sich dadurch grundsitzlich. An Stelle einer un-
terschiedslosen Versorgung aller nach den gleichen Kriterien und in der gleichen
Menge, die pauschal mit der Miete abgegolten wurde, trat nun das Prinzip des
individuellen Verbrauchs, fiir den man als Nutzer*in selbst verantwortlich war.*°
Mit dem Austausch der Einstrangheizungen, dem Einbau von Thermostaten und
Temperaturreglern und der Einfiihrung von Heizkostenabrechnungen trug nun
jede*r Nutzer*in die Kosten seines bzw. ihres Verbrauchs eigenstindig. Der In-
dividualismus als Grundprinzip einer liberalen, marktwirtschaftlich verfassten

245 IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_8): ,,Niveau der infrastrukturellen
Versorgung und Ausstattung und langfristige Entwicklung der Stadt Leipzig®, S. 19f., 24f.

246 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 10.

247 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 35.

248 StadtAL, Amtl. DS, 635, S. 4.

249 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 34.

250 Stinglwagner: Energiepolitik, in: Kuhrt et al. (Hrsg.): Endzeit der DDR-Wirtschaft (Opladen 1999).
S.189-223. S.206f.
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Gesellschaft schlug sich so letztlich auch in den Prinzipien nieder, nach der die
infrastrukturelle Versorgung funktionieren sollte.

Bisher hatten entsprechend sozialistischen Prinzipien die unterschiedslose Ver-
sorgung und der Komfort im Vordergrund gestanden. Diese Eigenheit der Energie-
versorgung in der DDR hatten unter anderem dazu gefiihrt, dass der Energiever-
brauch in der DDR pro Kopf deutlich hoher ausfiel als in der BRD.*! Dies war zwar
auch auf andere Umstande wie den grofleren Energiebedarf der Kraftwerke selbst,
der Industrie sowie Netzverluste zuriickzufithren?*?, nichtsdestotrotz sollte der
Energieverbrauch auch auf individueller Ebene reduziert werden - das Paradigma
der rationellen Energieanwendung blieb also bestehen, es verdanderte sich jedoch
die Zielgruppe dieser Policy: von den Betrieben zu den Nutzer*innen.

2.3.3 Die Folgen von Bevolkerungsrickgang und Deindustrialisierung fur die
stadttechnischen Netze

Wihrend der Wendezeit hatten Akteure wie das Institut fiir Energetik, die Leiter*in-
nen der Energiekombinate, die das politische System der DDR représentierten, und
die grofien westdeutschen Energiekonzerne noch versucht, das Energiesystem der
DDR vor der notwendigen und von weiten Teilen der Gesellschaft gewiinschten
Transformation zu bewahren. Auf der Grundlage bald darauf veralteter Bedarfs-
prognosen wurde das Bedrohungsszenario eines Blackouts bzw. Energieengpasses
fur den Osten Deutschlands skizziert, sollte sich am bestehenden System der Ener-
gieproduktion und Versorgung etwas verindern.”>* Doch die Realitit schuf alsbald
andere Tatsachen. Statt eines Energieengpasses liefen die beginnende Schlieflung
der Betriebe sowie die einsetzende Abwanderung der Bevolkerung aus den Stid-
ten und Regionen der (bald) ehemaligen DDR den Stromverbrauch einbrechen.
Der vergleichsweise milde Winter 1989/90 tat sein Ubriges, sodass der befiirchtete
Blackout nicht eintrat. Mit einer Dynamisierung der Deindustrialisierung und
des Bevolkerungsriickgangs im Verlauf des Jahres 1990 und den darauffolgenden
Jahren wurde schnell deutlich, dass Ostdeutschland kiinftig weit weniger Strom
bendtigen wiirde als bisher. Damit fiel eine der wichtigsten, die Handlungsoptionen

251 Ebd., S.206f. sowie IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Siegfried Grundmann (C85_221): ,,Bau-
bedarf der technischen Infrastruktur. Erste Fortschreibung zur Ausarbeitung vom 01.06.1990 fiir
ausgewdhlte Netze und Anlagen®, S. 51.

252 Es muss einschrankend erginzt werden, dass dieser hohere Pro-Kopf-Energieverbrauch auch dem
hohen Energiebedarf der Industrie und nicht zuletzt der Kraftwerke geschuldet war sowie durch die
ebenfalls weitaus hoheren Netzverluste verursacht wurde. Vgl. Stinglwagner: Elektrizitatswirtschaft,
in: Fischer (Hrsg.): Geschichte der Stromversorgung (Frankfurt am Main 1992). S. 219-245. S. 239f.

253 Matthes: Stromwirtschaft (Berlin 2000). S. 243 und 258.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Neunziger- und frithen Zweitausenderjahre ‘ 131

bisher einschrinkende Umstand weg: der grofie Energiebedarf der ostdeutschen
Industrie.

In Leipzig konnten daraufhin — ebenfalls aufgrund des gesunkenen Energie-
bedarfs innerhalb des Stadtgebiets — die dltesten und schmutzigsten Kraftwerke,
Heizkraftwerke und Heizwerke, die bislang die Hauptlast der Warmeerzeugung und
einen Teil der Stromproduktion fiir den stidtischen Bedarf getragen hatten,?** bis
1996 sukzessive abgeschaltet werden.?>> Dadurch, dass ein Grofiteil der Anlagen,
die Energie fiir den lokalen Bedarf produziert hatten,?® infolge der SchlieSung
zahlreicher Industriebetriebe innerhalb des Stadtgebiets nicht mehr benétigt wurde,
erschien eine grundsitzliche Veranderung des urbanen Energiesystems erstmals
denk- und umsetzbar.

Dieser Bedarfsriickgang insbesondere an Elektroenergie stellt eine unmittelbare
Folge der Wende mit relativ offensichtlichen Auswirkungen auf das Energiesys-
tem dar. Die Zahl der Industriebetriebe reduzierte sich in kurzer Zeit drastisch:
Zwischen 1990 und 1994 sank die Zahl der Industriearbeitsplatze um knapp 85
Prozent,*” ca. 80.000 Jobs gingen verloren.?*® Diese Entwicklung wurde von Ten-
denzen der Abwanderung und des Einwohnerriickgangs begleitet, was sich im
Laufe der Neunzigerjahre noch verschirfen sollte. 1998 erreichte die Einwohner*in-
nenzahl Leipzigs mit gerade einmal 437.000 Einwohner*innen ihren Tiefstand. Bis
dahin war die Einwohner*innenzahl in nicht einmal zehn Jahren um 17,5 Prozent
zuriickgegangen.” Diese beiden Phanomene fiihrten dazu, dass 1991 der Energie-
verbrauch der Stadt Leipzig bereits um 27 Prozent niedriger war als 1989. Dieser
Riickgang war allein auf die Deindustrialisierung und den Bevélkerungsverlust zu-
riickzufiihren.?®® Insgesamt reduzierte sich der Energieverbrauch der Stadt Leipzig
in den ersten drei Jahren nach der Wende um dreizehn Prozent.?®! Das bedeutet,
die Deindustrialisierung der Stadt Leipzig fithrte zu einem Bedeutungsverlust eines
Grof3teils der energieproduzierenden Anlagen und trug so maf3geblich zu ihrer
Entkritikalisierung bei. Aufgrund dieses Relevanzverlustes der braunkohlebefeuer-
ten Kraft- und Heizwerke im Stadtgebiet konnten die bisherigen starren Prinzipien
der Energieproduktion tiberwunden werden, da ein Ausfall dieser Anlagen nun

254 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 16.

255 Andreas Berkner: ,,Energiemetropole Leipzig®, in: Landschaften in Deutschland Online, http://
landschaften-in-deutschland.de/themen/78_B_116-energiewenden/, Stand 29.06.2015 (letzter
Zugriff am 14.06.2023).

256 0. A.: Leipzigs Ofen — geht er aus?, in: LVZ, 18.01.1990.

257 Rink - Kabisch: Schrumpfung, in: von Hehl (Hrsg.): Geschichte (Leipzig 2019). S. 842-861. S. 844.

258 Haase et al.: Change and Persistency, in: Frantzeskaki et al. (Hrsg.): Urban Sustainability Transi-
tions (New York 2017). S.257-271. S.268.

259 StadtAL, Amtl. DS, 876, Dokument ,,Statistisches Jahrbuch 2000 S. 25 (Tabelle 201).

260 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 16.

261 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 68.
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keine Gefihrdung fiir die Versorgung der Stadt mehr darstellte. Sie hatten ihre
systemische Kritikalitdt - zumindest auf der urbanen Ebene - verloren.

Doch dartiber hinaus hatte diese Verdnderung des Energiebedarfs, die sich auch
rdumlich unterschiedlich stark zeigte, noch weitere Auswirkungen auf das Infra-
struktursystem der Energieversorgung, vor allem im Hinblick auf seine Funkti-
onslogiken und auf die materiellen Elemente. Der Riickgang an Nutzer*innen und
des Verbrauchs, bedingt durch Bevolkerungsriickgang und Deindustrialisierung,
beeinflusste auch die Umsetzung der Transformationsmafinahmen, die die Stadt
zur Erneuerung der Energieinfrastrukturen veranlasst hatte.

Durch den Bevdlkerungsriickgang und die Deindustrialisierung veranderte sich
die raumliche Struktur der Auslastung bzw. der Bevolkerungs- und Bedarfsdich-
te innerhalb des Stadtgebiets. Es entstanden sogenannte Cold Spots**?
,Cold Spots® sind nach Timothy Moss Bereiche oder Abschnitte in den Netzen
von Infrastruktursystemen, die von riicklaufigem oder gar fehlendem Verbrauch
gekennzeichnet sind, sei es durch Bedarfsriickgang oder Fehlkalkulationen eines
kiinftigen Bedarfs. Das kann zum Problem fiir Infrastruktursysteme werden, wenn
z. B. bei Wasserversorgungsinfrastrukturen eine gewisse Durchflussrate, also ein
gewisser Grundverbrauch, nicht mehr gegeben ist, die aber benotigt wird, um eine
sichere (d. h. im Fall des Wassers keimfreie) Versorgung zu gewihrleisten.?*> Wenn
dies nicht (mehr) der Fall ist, weil z. B. Bevolkerungsriickgang, Abwanderung oder
Deindustrialisierung zu einem Riickgang der Nutzer*innen und des Verbrauchs
gefiihrt hatten oder von vorneherein bei der Modernisierung der Leitungsnetze
zu optimistisch geplant worden ist, muss eine nachtrigliche Losung, zumeist ein
technological fix (z. B. Zugabe von Chlor) fiir dieses Problem gefunden werden.
Denn meist konnen die Netze nicht mehr ohne Weiteres baulich verdndert werden.
Diese nachtragliche technische Losung macht den Betrieb teurer als urspriing-
lich kalkuliert und treibt die Kosten fiir die Nutzer*innen in die Hohe, mdchte
ein Versorgungsunternehmen rentabel wirtschaften. Die hoheren Kosten fiir die
Endverbraucher*innen fithren laut Moss zu einer Verstirkung bereits existierender
sozial- bzw. wirtschaftsraumlicher Disparititen, da dieses Phanomen vorrangig

Gegenden betrifft, die unter Abwanderung und Arbeitslosigkeit leiden und/oder
d.264

im Netz.

schwach industrialisiert sin
Fiir Leipzig zeigten sich Folgen der Herausbildung von Cold Spots jedoch vor-
rangig fiir die Umsetzung von Transformationsmafinahmen. Genauer gesagt hatten

262 Timothy Moss: ,,Cold Spots® stadttechnischer Systeme. Herausforderungen fiir das moderne In-
frastrukturideal in schrumpfenden ostdeutschen Regionen, in: Timothy Moss et al. (Hrsg.): Infra-
strukturnetze und Raumentwicklung. Zwischen Universalisierung und Differenzierung (Miinchen
2008). S. 113-140.

263 Ebd,S.116.

264 Ebd., S.130f.
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der Riickgang der Einwohner*innen und die Schlieffung von Industriebetrieben
neben Auswirkungen auf den Stromverbrauch auch Folgen fiir die Umstellung der
Energieversorgung auf Fernwarme. Sichtbar wird dies am Stadtteil Plagwitz, der in
den Neunziger- und frithen Zweitausenderjahre Merkmale eines solchen Cold Spots
aufweist. Dort hatte sich seit der Jahrhundertwende ein Grof3teil der fiir Leipzig
pragenden Industrien angesiedelt (Maschinenbau, Buchdruck, Textil),?%> knapp 13
Prozent der ca. 100.000 Industriearbeitsplatze Leipzigs lagen 1989 in Plagwitz. Im
Leipziger Siidwesten zeigten sich auch die Auswirkungen der Wende deutlich: Der
grof3te Teil der 800 Betriebe, davon 14 Kombinate, die es in den Achtzigerjahren
noch in der Stadt gab, wurde abgewickelt,*® ein Viertel der ehemaligen Gewerbe-
flichen stand darauthin leer.?®” Auch ein Grofiteil der iibrigen Gebéude des dicht
bebauten Stadtteils, der mit je einem Drittel Gewerbe- und Industrieflichen, Brach-
oder Freifliche und Wohngebauden eine gemischte Struktur aufwies,?®®
wohnt oder ungenutzt, da die meisten Gebaude wie der gesamte Altbaubestand
in Leipzig zu dem Zeitpunkt stark sanierungsbediirftig waren. All dies fithrte zu
einem Riickgang des Energiebedarfs und zu einer faktischen Auflockerung der
Dichte der benétigten Anschliisse in diesem spezifischen Gebiet in der Stadt nach
der Wende und so zum Entstehen eines Cold Spots.

Wahrend fiir einige Infrastruktursysteme, wie bei Wasserversorgungsinfrastruk-
turen, eine verminderte Zirkulation aufgrund eines reduzierten Verbrauchs wegen
der Keime und Bakterien, die sich in den Leitungen stauen, zum Sicherheitspro-
blem wird und (6ffentlich betriebene) Verkehrsinfrastrukturen ein Kostenproblem
bekommen, wenn die Systeme nicht ausgelastet sind (vgl. Kapitel 3 zu den Ver-
kehrsinfrastrukturen, hier insb. Kapitel 3.3), stellt es fiir Elektroenergie zunachst
kein Problem dar, wenn der Bedarf im Netz insgesamt oder raumlich punktuell
sinkt. Hier wirkt sich eher ein zeitlich konzentrierter Mehrbedarf wegen des Span-
nungsabfalls im Netz problematisch aus. Anders verhilt es sich jedoch im Hinblick
auf die netzgebundene Wirmeenergieversorgung, die Fernwéirme. Denn wihrend
der Riickgang des Verbrauchs an Strom einerseits die Schlieflung veralteter Anlagen
ermoglichte und somit die Transformation des Energiesystems erleichterte, stellte
der Riickgang an Nutzer*innen fiir die Transformationspldne mit Blick auf die
Wirmeversorgung ein Transformationshindernis dar.

war unbe-

265 Peter Leonhardt: Von der Handels- zur Industriestadt, in: Susanne Schlétz (Hrsg.): Geschichte der
Stadt Leipzig. Vom Wiener Kongress bis zum Ersten Weltkrieg (Leipzig 2018). S. 665-671.

266 StadtAL, Amtl. DS, 152, Dokument ,,Strukturkonzept Leipzig-Plagwitz*, S. 7.

267 StadtAL, Amtl. DS, 152, S. 10.

268 StadtAL, Amtl. DS, 152, S. 14.
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Fernwirme benétigt eine gewisse ,Wiirmelastdichte,®® um als Warmeversor-

gung fiir Betreiber wie fiir Endabnehmer rentabel und effizient zu sein.?”° Fiir Leip-
zig definierte man Anfang der Neunzigerjahre eine Wirmelastdichte von 30 MW
pro Quadratkilometer als Grenzwert,””! was aus DDR-Planungen iibernommen
wurde.?’? Dies stellte den Grenzwert fiir einen rentablen Betrieb eines Blockheiz-
kraftwerks mit Kraft-Warme-Kopplung dar, ab dem sich der Anschluss an das
Fernwirmenetz lohnen wiirde. Dieses Kriterium traf laut Bestandsanalyse 1993
auf 77 Prozent der 350 Leipziger Wohnbezirke zu. Unterhalb dieser Grenze gel-
ten individuelle Lsungen wie Gasetagenheizungen nach Bewertungskriterien der
Wirtschaftlichkeit und Effizienz als rentabler.

Nun stellte der Riickgang der Nutzer*innendichte in bestimmten Gebieten im
Netz ein potenzielles Problem fiir das Transformationsziel des Ausbaus der Fern-
wirme zum Zwecke der Ablose der Kohleeinzelofenheizung dar, auf das sich alle
Akteure bereits sehr frith geeinigt hatten.””? Der Riickgang von Nutzer*innen, also
der Bevolkerungsdichte in den Stadtvierteln, ist bei der Umstellung auf Fernwérme
hinderlich. Da Fernwirmenetze kapitalintensiv sind, sollte ein Gebiet, das Fern-
warme erhalten soll, moglichst dicht bebaut sein, um die benétigte Leitungslange
zu minimieren und mit den aufwendigen Arbeiten moglichst viele Nutzer*innen
zu erreichen. Durch den Riickgang der Bewohner*innen wie auch der Schlieffung
der Industriebetriebe reduzierte sich jedoch die Zahl der Endabnehmer*innen pro
Quadratkilometer und damit auch die Rentabilitit der Investitionen.?”*

Diese raumlichen Veranderungsprozesse — die Auflockerung der Stadtstruktur
und die damit eingehende Herausbildung von Cold Spots im Stadtgebiet - stellten
damit ein Transformationshemmnis dar. Deutlich wird dies zum Beispiel daran,
dass im Fernwirmekonzept der WESAG aus dem Jahr 1991 bestimmte innerstadti-
sche Gebiete wie Plagwitz oder die Siidvorstadt wieder aus der Fernwarmeplanung
genommen wurden, obwohl sie die formalen Kriterien von einer Warmelast von 30
MW pro Quadratkilometer erfiillten.?”> Auf diese Art beeinflussten die Tendenzen
der Schrumpfung und der Deindustrialisierung, die nach dem Fall der Mauer die
Stadt Leipzig erfassten, die Transformation der Energieinfrastrukturen.

269 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 4.

270 H. Rostel: Wohlfeil und umweltfreundlich, in: LVZ, 13.02.1991.

271 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 4.

272 IRS (Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_8): ,,Niveau der infrastrukturellen
Versorgung und Ausstattung und langfristige Entwicklung der Stadt Leipzig", S. 24f.

273 StadtAL, StVuR, 19595, fol. 39.

274 H. Rostel: Wohlfeil und umweltfreundlich, in: LVZ, 13.02.1991.

275 StadtAL, Amtl. DS, 634, S. 59.
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2.3.4 Von der Grube zum Baggersee: Die Transformation des Leipziger
Sldraums und der Kraftwerke

Die wohl sichtbarste rdumliche Verdnderung als Folge der Transformation des
Energiesystems hat der Leipziger Stidraum mit den drei grofen Tagebauen Cospu-
den, Zwenkau und Espenhain erfahren, neben der Lausitz eines der Zentren des
Braunkohleabbaus in der DDR. Sie wurden mit dem Ende der Karbochemie als
Orte der Rohstoffgewinnung obsolet. Sie sollten nach ihrem Auslaufen 1992,%76
1994*”7 und 1999*® renaturiert und zu Erholungsgebieten umgestaltet werden.
Dies trifft auch fiir die Tagebaue im Leipziger Norden zu.

An dieser Stelle soll jedoch nur auf den Tagebau Cospuden und seine Transfor-
mation eingegangen werden, die exemplarisch fiir Transformationsprozesse dieser
ehemaligen Zentren der Gewinnung des kritischen Rohstoffs Braunkohle steht.
Cospuden war der Tagebau mit dem grofiten Symbolcharakter, derjenige, der die
Gemiiter der Leipziger*innen am meisten erhitzte. Die Einstellung des Betriebs
1991 ist eines der wichtigsten Ereignisse im Zuge der Transformation des Systems
der Energieversorgung im Leipziger Raum und der dazugehorigen Infrastrukturen.
Sein Ende lautete das Ende der Braunkohlewirtschaft in der Leipziger Region ein
und steht damit stellvertretend auch fiir das Ende der bisherigen Energiepolitik
und das System der Energiegewinnung, wie es in der DDR bestanden hatte. Die
Auseinandersetzungen um seine Einstellung (vgl. Kapitel 2.2.4) machten den Tage-
bau Cospuden zu einem Symbol fiir die Transformation der Energieinfrastrukturen
in Leipzig. Deswegen sollen hier am Beispiel Cospuden auch exemplarisch die
Veranderungen an den Energieinfrastrukturen im Leipziger Stidraum aufgezeigt
werden.

Wie in Kapitel 3.1.3 niher erldutert wird, bestanden Plédne, die Tagebaue nach
ihrem Auslaufen wieder zu renaturieren oder zur Erholungsnutzung umzugestal-
ten, schon zu DDR-Zeiten, jedoch mit einem anderen Zeithorizont. Derartige
Planungen waren andernorts in Pilotprojekten bereits realisiert worden, z. B. in
der Lausitz mit dem Senftenberger See?”® oder in Leipzig mit dem Kulkwitzer
See, scheiterten hier jedoch mafigeblich an den fehlenden finanziellen Ressourcen
sowie an der Kritikalitit der Leipziger Tagebaue. Nach dem erfolgreichen Stopp
des Tagebaus im Jahr 1990 und dem endgiiltigen Auslaufen 1991 sollten diese
Plane in die Tat umgesetzt werden, sowohl die Renaturierung als auch die Umnut-
zung zum Erholungsgebiet. Bereits im Februar 1991 begann die Aufforstung von
drei Hektar ,,devastiertem® Geldnde in der Gegend zwischen Grofizschocher und

276 Berkner: Braunkohlenbergbau (Dresden 2004). S. 137.

277 Ebd., S.139.

278 Ebd., S.143.

279 Martin Baumert: ,Das Beste...“ (Berlin, Boston 2023). Vgl. insb. S. 283-299.
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Markkleeberg, nordlich des Tagebaus Cospuden. Im nordwestlichen Bereich der
Tagebaulandschaft wollte man den Auenwald wiederherstellen, der Stiden sollte
mehr der kiinftigen Erholungsnutzung dienen. Eine Frage, die 1991 noch unklar
war, bezog sich auf die Finanzierung der Umgestaltungsmafinahmen.?*

Die gesetzlichen Rahmensetzungen hierfiir bildeten der Landschaftsplan Cospu-
den, der Bestandteil einer gréfieren Rahmenplanung?! fiir die Sanierung des Leip-
ziger Siiddraums war, der Griinordnungsplan sowie die Erholungsplanung.?8? Vor
allem in der ersten Phase, kurz nach dem erfolgreichen Kampf um die Einstellung
des Tagebaus, waren Akteure aus dem aktivistischen Spektrum wie die Umwelt-
gruppe ,,Okoléwe* oder ,,Stoppt Cospuden 90, die dann teilweise, so wie Wolfram
Herwig (Stoppt Cospuden 90/Okoléwe), als Abgeordnete in die Stadtverordne-
tenversammlung gewahlt wurden, mafigeblich in die Planung und Ausarbeitung
des Nachnutzungskonzeptes involviert.?8> Herwig leitete in der Stadtverordneten-
versammlung beispielsweise den Ausschuss zum Auslaufen der Tagebaue und war
somit vor allem in dieser ersten Phase federfithrend.?8*

Gerade in der ersten Phase kam es, wie in anderen Bereichen der Infrastruk-
turplanung auch, zu einem regen Austausch zwischen ost- und westdeutschen
Planer*innen, Expert*innen und Politiker*innen in Hinblick auf die kiinftige Ge-
staltung der ehemaligen Tagebaugebiete. Quellen zu diesem Austausch, z. B. ein
Zeitungsbericht tiber eine Exkursion von ostdeutschen Politiker*innen und Ver-
waltungsmitarbeiter*innen ins Ruhrgebiet, beschreiben solche Delegationsreisen
als inspirierend, jedoch lieflen sich ,,die Probleme, vor denen der Leipziger Siidraum
mit seiner zerstorten Landschaft, mit der einseitig auf Kohle und Energie ausgerich-
teten Industriekultur steht“?®® nur bedingt mit der Entwicklung im Ruhrgebiet
vergleichen. Aus Sicht der Exkursionsteilnehmer*innen lag dies an der deutlich
monostrukturelleren Ausrichtung des Leipziger Stidraums, ein Erbe der Planwirt-
schaft, die regionale Cluster bestimmter Wirtschaftssektoren forciert hatte. Das
Ende der Braunkohlewirtschaft — des Abbaus, der Weiterverarbeitung sowie Ver-
stoffwechselung zu Strom- und Warmeenergie - nahm der Region einen Grofiteil

280 T. Miiller: Einmalige Landschaft neu formen, in: LVZ, 06.02.1991; G. Giefiler: Riesige Badestrande
an Leipzigs Stidrand?, in: LVZ, 27.09.1991.

281 Die Rahmenplanung stellt ein informelles Planungsinstrument dar, das meist der Vorbereitung
zur Aufstellung eines Bebauungsplans dient. Vgl. Elke Pahl-Weber: Stadtebaulicher Rahmenplan,
in: Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (Hrsg.): Handworterbuch der Stadt- und
Raumentwicklung (Hannover 2018). S.2409-2413.

282 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 26.

283 T. Miiller: Einmalige Landschaft neu formen, in: LVZ, 06.02.1991.

284 Ebd.; G. Giefiler: Riesige Badestrande an Leipzigs Stidrand?, in: LVZ, 27.09.1991

285 M. Schroeter: Verfithrung zu qualitativem Denken, in: LVZ, 23.10.1991.
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ihrer wirtschaftlichen Basis. Gerade aufgrund dieser monostrukturellen Beschaf-
fenheit und des unweit heftigeren ,,Strukturbruchs“*®® im Osten im Gegensatz
zum ,,Strukturwandel“ im Westen, der bereits frither eingesetzt hatte,?®” sahen
die Exkursionsteilnehmer*innen Schwierigkeiten, das Modell aus NRW einfach
so auf Leipzig zu iibertragen.”®® Nichtsdestotrotz zeigten sich Exkursionen wie
diese fiir die ostdeutschen Planer*innen und Politiker*innen durchaus inspirie-
rend: Zum Zeitpunkt des Besuchs war die Internationale Bauausstellung ,,Emscher
Park® bereits in Gange. Die Moglichkeiten der Nachnutzung fiir kulturelle oder
Freizeitzwecke, die ehemalige Industrie- und Infrastrukturanlagen boten, schienen
die Delegation aus dem Osten zu {iberraschen.?® In Leipzig entschied man sich
jedoch fiir eine Nutzung fiir Freizeit und Erholungszwecke und keine kulturelle
Nachnutzung. Leipzig wies in diesem Bereich grofle Defizite auf.

Der Tagebau Cospuden wurde schlief3lich innerhalb von fiinf Jahren zu einem
See umgestaltet, die Tagebaurestlocher der Tagebaue Zwenkau und Espenhain
folgten im Zeitraum 1999 bis 2015.2%

Insbesondere fiir die Umgestaltung des ehemaligen Tagebaus Cospuden zeig-
te sich dabei die Weltausstellung ,,Expo2000“ in der Partnerstadt Hannover als
hilfreicher diskursiver und praktischer Rahmen, in den sich das Projekt einbetten
lief3: Im Zuge der Weltausstellung wurde die umgestaltete ehemalige Tagebauland-
schaft unter dem Titel ,, Den Wandel zeigen“*®" als innovativer Beitrag zum Umgang
mit industriellem Erbe in sich strukturell wandelnden Regionen in Industrieldn-
dern prisentiert. Am 30. Juni 2000 wurde der Cospudener See der Offentlichkeit
iibergeben.?%?

Das bedeutet jedoch nicht, dass diese Transformation des Leipziger Stidraums
vom Industrie- zum Naherholungsgebiet ohne Widerspruch verlief. Trotz der ,Wie-
derherstellung des Biotopverbunds“ als ,wichtigster Zielstellung® und einer der ,,0ko-
logisch vertretbaren“ Umgestaltung des Leipziger Siidraums®*® kam es im Laufe der
Neunziger zu Konflikten zwischen denjenigen, die eine Renaturierung, und denen,
die eine Erholungsnutzung befiirworteten,”* von der sich die Stadt auch positive

286 Rink - Kabisch: Schrumpfung, in: von Hehl (Hrsg.): Geschichte (Leipzig 2019). S. 842-861. S. 844.

287 Ralf Ahrens — André Steiner: Wirtschaftskrisen, Strukturwandel und internationale Verflechtung,
in: Frank Bosch (Hrsg.): Geteilte Geschichte. Ost- und Westdeutschland 1970-2000 (Gottingen
2015). S.79-116.
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290 Berkner: Braunkohlenbergbau (Dresden 2004). S. 92.
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Effekte fur den Tourismus und damit auf die Arbeitsmarktsituation im Bereich des
Dienstleistungssektors versprach.?>

2.3.5 Beharrlichkeit und Wandel: Leipzig, Transformation zu einer ,griinen’
Energiemetropole?

Bei der Transformation der Energieinfrastrukturen unmittelbar nach der Wende
ging es zundchst nicht um die Frage der Nutzung von regenerativen Energien
oder des Klimaschutzes. Oberstes Ziel war der Umwelt- und Naturschutz vor
Ort, eine umweltvertréglichere und weniger Luftschadstoffe verursachende lokale
Energieversorgung sowie ein Ende des Braunkohletagebaus.

So spielten erneuerbare Energien bei der Frage nach der Neuausrichtung der
Energieinfrastrukturen der kommunalen Energieversorgung in den Neunzigern
zunichst nur eine untergeordnete Rolle. Gemessen an den Umweltproblemen, unter
denen Leipzig litt, und in Anbetracht der Stirke der Umweltbewegung vor Ort ist es
erstaunlich, dass das Thema erneuerbare Energien in der Transformationszeit nicht
von Anfang an mehr Gewicht hatte. Zwar hatten sich schon zu Beginn der Neunzi-
gerjahre Branchenverbidnde wie der Landesverband der Deutschen Gesellschaft fiir
Sonnenenergie in Leipzig niedergelassen?”® und das Thema des Potenzials erneuer-
barer Energiequellen fiir die stidtische Energieversorgung wurde hin und wieder
in Zeitungsartikeln?”” thematisiert oder auch in offiziellen Publikationen der Stadt-
verwaltung wie dem Energiekonzept®®® oder Umweltbericht*” aufgegriffen, doch
es verfing nicht im Diskurs - es wurde keine Policy, keine Praxis, keine Umsetzung
daraus. So gab es lediglich einzelne Pilotprojekte fiir die Energieproduktion aus
erneuerbaren Quellen, wie z. B. Solarkollektoren auf 6ffentlichen Gebiuden.3*° Die
Stadt férderte auflerdem ab 1991 die Warmwassererzeugung in Privathaushalten
mit Photovoltaik-Anlagen.*”! Den ,Sprung ins Regime**** wie es in den Worten der
Multi-Level-Perspektive heifdt, wenn sich eine Nischeninnovation durchsetzt und
die bestehende, zu diesem Zeitpunkt dominante soziotechnische Konfiguration
unter Druck gerit, schafften diese Nischeninnovationen jedoch nicht. Stattdessen

295 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 31f.

296 o. A.: Sonnenenergie, denn Sachsen ist Siiden, in: DAZ, 05.04.1990.

297 EC. Matthes et al.: Energie-Strukturen fiir die Zukunft. Ein Beitrag des unabhangigen Instituts fiir
Umweltfragen, in: DAZ, 19.04.1990; A. Wild: Sonne und Wind sind viel besser nutzbar. Alternative
Energiegewinnung vernachlissigt, in: Die Neue Zeit, 25.08.1990.
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300 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 70.
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erfolgte in der zweiten Hilfte der Neunzigerjahre mit den Planen, am Ort des alten
Kraftwerks Lippendorf ein neues Kohlekraftwerk zu errichten, eine Verfestigung
alter Strukturen. Dieses sollte die Stadt Leipzig mit Fernwarme versorgen. Die
Abhingigkeit der stddtischen Energieversorgung von der Braunkohle 19ste sich
somit nicht ganzlich auf. Das soziotechnische Regime der braunkohlebasierten En-
ergieversorgung, insbesondere jenseits des kommunalen Bezugsrahmens, bewies
sich trotz Modifikationen an den materiellen und technologischen Bestandteilen
und deutlichen Umstellungen im Bereich der Praktiken der Nutzer*innen in den
Neunzigerjahren als durchaus stabil. Dies liegt vor allem an den sozialen Kosten
der Transformation - beim Thema Braunkohle interferierten Debatten um eine
moderne zukiinftige Energieversorgung und die sozialen sowie arbeitsmarktpo-
litischen Folgen der Deutschen Einheit. Dieser Zielkonflikt wurde geldst, indem
sich die Stadt Leipzig dem Druck der Landesregierung beugte und ebenfalls ,,aus
sozialen Griinden*** den Widerstand gegen den Bau eines neuen Kohlekraftwerks
aufgab. Dieses Vorhaben war jedoch aufseiten der Verwaltung und im Stadtrat stark
umstritten.*%*

Eine Dekarbonisierung der Energieversorgung der Stadt erfasste somit lediglich
Teilbereiche des urbanen Energieinfrastruktursystems. So fand zwar auf individuel-
ler Ebene eine Entkritikalisierung des Rohstoffes Braunkohle als Energietréger statt,
jedoch nicht in seiner Bedeutung fiir das gesamte Energiesystem der Stadt. Erst
in der zweiten Hilfte der Neunziger konnte sich die Stadt Leipzig durch den Bau
von zwei Gaskraftwerken immerhin auf der Ebene der Stromerzeugung zumindest
teilweise aus der Abhéngigkeit der Kohle 16sen und bezog bei der Novellierung
ihres Energiekonzeptes im Jahr 1996 nun auch den Aspekt Klimaschutz, also die
Reduzierung der CO,-Emissionen, mit ein.*”> Dennoch sorgte immer noch haupt-
sichlich das Kohlekraftwerk Lippendorf fiir die Grundlast des Strombedarfs sowie
fir Fernwirme.

Erst gegen Ende der Neunzigerjahre begann die Hegemonie dieses energiepoliti-
schen Paradigmas langsam zu brockeln und das bis dahin stabile soziotechnische
Regime der fossilen Energieversorgung geriet unter Verdnderungsdruck. Zum
einen vermarktete sich die Stadt Leipzig zunehmend als innovativ und modern
und bemiihte sich um das Image einer ,griinen’ Energiemetropole. Die Stadt hatte
schon Mitte der Neunziger Energie als ein Schwerpunktcluster in ihrer lokalen
Wirtschaftsstrategie etabliert und entsprechend beworben und dabei auch versucht,
an die Tradition als ,,Energiemetropole® anzukniipfen. Dem fiigte man nun noch
die Komponente Nachhaltigkeit hinzu und versuchte, Umweltthemen starker zu

303 Miihlenberg: Ringen (Halle an der Saale 1995). S. 69.
304 Ebd.
305 Biittner — Rink: Urban Transition, in: Sustainability 11 (2019), Artikel 6065, S. 5.
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betonen. In Broschiiren, die den Wirtschaftsstandort Leipzig bewerben, las sich
das dann so:

WVielfach wird die Energieregion Leipzig heute vor allem mit ihrer Vergangenheit als eines der
ostdeutschen Zentren des Braunkohletagebaus in Verbindung gebracht. Zu Unrecht! Leipzig
ist heute eine moderne Energieregion, in der innovative Unternehmen in den verschiedensten
Energie- und Umwelt-Themenfeldern erfolgreich sind.“**

Zu den Projekten, mit denen geworben wurde, gehorte beispielsweise ein Solarpark,
den die Stadt als ,,Solarkraftwerk* vermarktete.*”” In dessen Gestalt duflerte sich
eine interessante historische Kontinuitét, befand er sich doch auf dem ehemaligen
Ascheabsetzbecken des Tagebaus Espenhain.

2.3.6 Zusammenfassung: Die unvollendete Transformation des
Energieinfrastruktursystems

Bei der Betrachtung der Entwicklungen an den Energieinfrastrukturen wurde
deutlich, dass insbesondere in den frithen Neunzigern unterschiedliche Akteure
einen deutlichen Transformationswillen teilten. Dieser dufSerte sich in den ersten
Jahren des Jahrzehnts in der Umsetzung zahlreicher inkrementeller Verdnderun-
gen insbesondere zur technischen Modernisierung des Systems. Dazu gehoren
zum Beispiel die Eingriffe ins System der Warmeversorgung, die in Teilen wie-
derum Einfluss auf Nutzer*innenpraktiken hatten. Dies gilt insbesondere fiir den
Austausch der Kohleofen in den Haushalten. Hinzu kam die Verdnderung der
organisatorischen Struktur des Systems der urbanen Energieversorgung durch ihre
Rekommunalisierung und die Griindung der Stadtwerke. Ubergeordnete Prozesse
wie die Deindustrialisierung beeinflussten diese Mafinahmen: So erleichtere der
Riickgang des Bedarfs an Elektroenergie einerseits die Erneuerung des Systems, in
dem nicht mehr benétigte innerstadtische, alte und kohlebefeuerte Kraftwerke vom
Netz genommen werden konnten, ohne die Versorgung der Stadt zu gefahrden.
Soll heiflen: Der Verlust der systemischen Kritikalitit eines Teils der energiepro-
duzierenden Anlagen erleichterte letztlich die Transformation des Systems auf
kommunaler Ebene. So machten Veranderungen der ,,Systemumwelt“ (um hier ein-
mal den Luhmannschen Begriff auszuleihen, ohne sich die Luhmannsche Theorie
zu eigen zu machen),*® die sich in einer verinderten industriellen Struktur, aber

306 StadtAL, Amtl. DS, 2126. Enthilt die Broschiire ,,Cluster Energie und Umwelttechnik. Leipzig ein
Standort mit Energie®

307 StadtAL, Amtl. DS, 2126.

308 Luhmann: Soziale Systeme (Frankfurt am Main 1984). S. 240 sowie Kapitel 5 System und Umwelt,
S.240-283.
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auch aufseiten der Nutzer*innen zeigten, den Weg frei fiir die Veranderung des
lokalen und regionalen Energiesystems, wie es die Opposition und Umweltgruppen
gefordert hatten.

Andererseits stellte sich der Riickgang potenzieller Verbraucher*innen durch
Verlust an Einwohner*innen und zunehmenden Leerstand und die damit einher-
gehende Reduzierung der Warmelastdichte als ungiinstig fiir die Transformation
der Wiarmeversorgung heraus: Beides machte die Investitionen in den Ausbau des
Fernwérmenetzes unrentabel.

Auch wenn der Transformationswille aufseiten der Stadt (Politik, Verwaltung
und Zivilgesellschaft gleichermafien) zu Beginn der Neunzigerjahre grofl gewesen
war, konnte wahrend der Neunzigerjahre weder bei der Strom- noch bei der Wir-
meversorgung eine grundsatzliche Transformation erreicht werden, vor allem mit
Blick auf Energietrdger und -quellen. Der 1990/91 begonnene Transformationspro-
zess blieb nach den ersten Jahren der Geschiftigkeit in den frithen Neunzigerjahren
stehen: Zwar konnten bis Mitte der Neunzigerjahre bereits vierzig Prozent der
Kohledfen in den Hausern ausgetauscht®® und auch in éffentlichen Gebauden die
kohlebefeuerten Kessel durch Gas- oder Olheizungen ersetzt oder an die Fernwir-
meversorgung angeschlossen werden. Auch wurden in den Kraftwerken Nord, Siid
und Nordost Gasturbinen eingebaut und die ltesten geschlossen sowie 1994 ein
neues innerstiadtisches Gasturbinenkraftwerk gebaut. Doch noch in den 2010er
Jahren belief sich der Anteil an erneuerbaren Energien bei der Stromversorgung auf
nur 20 Prozent’'® und ein Grofiteil der Fernwirme fiir Leipzig stammte aus dem
neu gebauten und im Jahr 2000 eréffneten Kohlekraftwerk Lippendorf. Die erste
Dekarbonisierung blieb auf halbem Weg stecken. Zur zweiten und endgiiltigen
Dekarbonisierung des Energiesystems der Stadt sollte es erst weitere Jahre spiter,
im Jahr 2023, mit dem kommunalen Kohleausstieg kommen.!!

Das bedeutet, dass es also durchaus zu Verdnderungen, auf der Ebene der Nut-
zer*innen durch den Austausch der Kohledfen sogar zu deutlichen Veridnderungen
kam. Blickt man ausschliefllich auf die stadtische Ebene, lassen sich aulerdem der
Ausbau und die Homogenisierung des innerstadtischen Fernwérmenetzes nennen.
Verlasst man jedoch die urbane Betrachtungsebene, stellt sich heraus, dass sich an
den grundsitzlichen Prinzipien der Energieversorgung gar nicht so viel dnderte.
Die Rohstoftbasis der iiberregionalen Versorgung blieb weiterhin die gleiche. Sie
war nun allerdings nicht mehr alternativlos wie noch vor 1990. Es war vielmehr eine
politische Entscheidung, die dazu fiihrte, sich nicht ganz von der Braunkohle als
Energietréager zu verabschieden und keinen vollstindigen Richtungswechsel in der

309 StadtAL, Amtl. DS, 1002, S. 70.
310 Biittner — Rink: Urban Transition, in: Sustainability 11 (2019), Artikel 6065, S. 11.
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Entwicklung der Systeme vorzunehmen. Eine Entkritikalisierung des Energietra-
gers und damit auch eines relevanten Systembestandteils des Infrastruktursystems
der Energieversorgung fand jedoch trotzdem statt: Denn wenn Rohstoffe, wie in
Kapitel 2.1.2 ausgefiihrt, kritisch sind und als nicht substituierbar gelten, werden sie
umgekehrt unkritisch, sobald sie substituierbar sind. Und genauso verhielt es sich
mit dem Rohstoff Braunkohle und seiner Bedeutung fiir das Energiesystem nach
der Wende: Ab 1990 war Braunkohle aufgrund des besseren Zugriffs auf andere
Energietréger substituierbar, zum Beispiel durch Erdgas. Die vollstindige Aufgabe
des Prinzips der braunkohlebasierten Stromerzeugung war politisch nicht gewollt.

So kénnte man sagen, dass die Transformation des urbanen Energieinfrastruk-
tursystems, die nach der Wende mit dem Stopp des Tagebaus Cospuden und der
Schlieflung der Karbochemie 1990/91 begonnen hatte, erst jenseits des Untersu-
chungszeitraums dieser Arbeit ihren Abschluss fand, ndmlich mit dem lokalen
Kohleausstieg 2023.312

312 Ebd.
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3. Verkehrsinfrastrukturen

3.1 Die Achtzigerjahre

Im Nachfolgenden werden die fiir die Achtzigerjahre relevanten Charakteristika
des Verkehrsinfrastruktursystems der DDR mit Fokus auf Leipzig dargestellt. Dabei
wird zunichst auf die gangigen Mobilitdtspraktiken und die Stellung des 6ffent-
lichen Personenverkehrs in der DDR eingegangen. Es werden die in den Achtzi-
gerjahren diskursbestimmenden Themen und Entwicklungen wie Elektrifizierung,
Computerisierung, steigender Sanierungsbedarf und Personalmangel erldutert und
in diesem Kontext Aspekte der Kritikalitit, Vulnerabilititen sowie systemische
Abhangigkeiten der Verkehrsinfrastrukturen benannt. Dies geschieht, wie fiir die
Energieinfrastrukturen auch, mit dem Ziel, den Zustand des Verkehrssystems zu
beschreiben und so eine Vergleichsgrundlage zu schaffen. Der Zusammenhang
von Verkehrsplanung und Braunkohletagebau in Leipzig wird ebenfalls beleuchtet.
Hierbei werden die systemischen wie diskursiven Abhédngigkeiten herausgearbeitet,
denen das Verkehrssystem unterlag. Zuguterletzt nimmt das Kapitel die Spezifika
des Infrastruktursystems des (schienengebundenen) Verkehrs der DDR in den
Blick.

3.1.1 Leipziger Mobilitatspraktiken

Erkenntnisse iiber Mobilitatspraktiken der Leipziger*innen lassen sich vor allem
aus Erhebungen zum individuellen Mobilititsverhalten wie dem ,,System reprd-
sentativer Verkehrsbefragung“! ableiten. Der Modal Split, das heif3t der Anteil der
verschiedenen Verkehrstriger oder Mobilitdtsformen am Gesamtverkehrsaufkom-
men, gibt Aufschluss iiber das Mobilititsverhalten. In den Achtzigern war der
Modal Split eindeutig zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmittel und des Fuf3ver-
kehrs verteilt. Die Leipziger*innen nutzten fiir fast alle Wege den OPNV - oder
gingen zu Fufi.?

Der OPNYV, allem voran die Stralenbahn, bildeten das Riickgrat der urbanen
Alltagsmobilitdt in der gesamten DDR, so auch in Leipzig. Hier existierte seit
den Sechzigerjahren ein kombiniertes Netz aus Bahn und Tram sowie Bussen.

1 Informationen zum Projekt: https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv (letzter Zugriff am
29.12.2023).

2 Vgl. Modal Split fiir die Achtzigerjahre: Der Wegeanteil des OPNV betrug zwischen 1972 und
1987 38 bis 30 Prozent. Vgl. BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung, 10372, Dokument
»Fahrgastentwicklung der LVB - Grundlagen und Méglichkeiten fiir die Zukunft®, S. 8.
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Die Eisenbahnstrecken umschlossen die Kernstadt , herzformig®> wihrend die
Stralenbahnlinien radial auf das Zentrum, den Promenadenring, zuliefen.

Je nach Quelle* wird das Verhiltnis Auto bzw. MIV zu allen anderen Verkehrs-
mitteln fiir die Stadt Leipzig fiir die Jahre 1982 und 1987 zwar mit leicht voneinander
abweichenden Zahlen angegeben, das Verhiltnis betrdgt jedoch in allen Quellen
gleichermafien ungefihr 1:3. Der Motorisierungsgrad in der DDR war seit den Sieb-
zigerjahren von 68 PKW pro tausend Einwohner*innen im Jahr 1970 auf 160 PKW
im Jahr 1980 kontinuierlich gestiegen und lag 1989 bei 235 PKW pro 1000 EW.” In
Leipzig waren die Zahlen niedriger. Hier besaf3 bei einem Motorisierungsgrad von
189 im Jahr 1987 nicht einmal jede vierte Person ein eigenes Auto.®

Mobilitit galt als Grundbediirfnis, das es angemessen und entsprechend der
Wiinsche und Anforderungen der Biirger*innen zu befriedigen galt. Es war durch-
aus tiblich fiir Biirger*innen, sich in Eingaben tiber ungiinstige Taktungen oder
Anschlusszeiten zu beschweren oder Wiinsche fiir Abfahrtszeiten zu duflern.”

Aus der Perspektive der Politik und der Verkehrsplanung hatte der OPNV in
der DDR immer Prioritit vor dem MIV, aber auch vor dem Fahrrad. Das duflerte
sich auch darin, dass das Fahrrad fiir die urbane Mobilitit in den Achtzigerjahren
quasi keine Rolle spielte — was sich am vernachldssigbaren Anteil des Radverkehrs
am Modal Split fiir Leipzig in den Achtzigern zeigt, dessen Anteil am urbanen
Verkehrsaufkommen mit 5,2 Prozent 1987 sehr niedrig war.® Auch verfiigte die
Stadt Leipzig 1990 lediglich iiber 70 km Radwege.? Die Einstellung zur Mobilitit
und dem Fahrrad als Fortbewegungsmittel dnderte sich erst langsam im Verlauf der
Achtzigerjahre und auch nur bei einer ,,alternativen Avantgarde®, also Angehoérigen
der Umweltbewegung und anderen nicht systemkonformen Gruppen. Tatsachlich
riickte das Thema Radverkehr aber auch bei lokalen Umweltgruppen erst nach
der Wende starker in den Vordergrund, als sich Debatten um eine autofreie In-
nenstadt entsponnen und die Frage diskutiert wurde, in welcher Form und nach
welchem Konzept das Leipziger Verkehrsinfrastruktursystem modernisiert und

3 Helge-Heinz Heinker: Wirtschaft und Verkehr (DDR), in: Ulrich von Hehl (Hrsg.): Geschichte
der Stadt Leipzig. Vom Ersten Weltkrieg bis zur Gegenwart (Leipzig 2019). S. 550-575. S. 566.

4 StadtAL, Amtl. DS, 722, Dokument ,, Ausgewahlte Ergebnisse der Verkehrsbefragung 1998 Stadt-
AL, Amtl. DS, 1002; BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung, 10372, Dokument ,,Fahr-
gastentwicklung der LVB - Grundlagen und Maglichkeiten fiir die Zukunft®.

5  Christopher Képper: Verkehr und Kommunikation, in: Thomas Rahlf (Hrsg.): Deutschland in
Daten. Zeitreihen zur Historischen Statistik (Bonn 2015). S. 224-235. S. 231.

6  StadtAL, Amtl. DS, 722, S. 1.

7 SdchsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29157.

8  StadtAL, Amtl. DS, 770, Dokument ,, Ausgewéhlte Ergebnisse der Verkehrsbefragung 1998 in
Haushalten der Stadt Leipzig® S. 19.

9  R.Schneider: Rad los... Statt ratlos!, in: DAZ, 12.04.1990.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979CC BY 4.0



Die Achtzigerjahre ‘ 145

instandgesetzt werden sollte. Alles in allem blieb Radverkehr und die dafiir not-
wendige Infrastruktur jedoch noch bis in die zweite Hilfte der Neunzigerjahre ein
Nischenthema - sowohl was den Anteil am Verkehrsautkommen angeht (1991 und
1994 immer noch nur bei 5,8 Prozent am gesamten Verkehrsaufkommen),' als
auch diskursiv.

Dem OPNV wurde in der DDR stets Vorrang eingerdumt — planerisch, aber
auch in Bezug auf Verkehrsregeln, zum Beispiel was die Straflenverkehrsordnung
anging.!' Das bedeutete jedoch nicht, dass sich dies in einer besonders guten
finanziellen Ausstattung des OPNV niederschlug, im Gegenteil: Der urbane Perso-
nenverkehr in Leipzig litt an Material- und Arbeitskriftemangel, fehlender Instand-
setzungs- und Reparaturkapazitaten sowie ausbleibender Modernisierung. Und
so konnte die Priorisierung des OPNV gegeniiber jeglicher Form von Individual-
verkehr, die durchaus auch ideologische Griinde hatte, nicht tiber die immensen
Probleme hinwegtduschen, mit welchen die Verkehrssysteme in den Achtzigerjah-
ren konfrontiert waren. Dies war vor allem einer chronischen Unterfinanzierung
geschuldet.

3.1.2 Debatten und Herausforderungen im letzten Jahrzehnt der DDR

Das System des 6ffentlichen Nahverkehrs in Leipzig sah sich in den Achtzigerjah-
ren mit einer Reihe von Problemen konfrontiert, die die Leistungsfihigkeit der
Infrastrukturen erheblich einschrankten und immer wieder Grund fiir Stérun-
gen in Form von Unterbrechungen und Ausfillen waren. Diese Storungen blieben
die gesamten Achtzigerjahre hindurch bestehen und werden in den Quellen in
unterschiedlichen Zusammenhingen immer wieder erwéahnt. Die nachfolgend
dargestellten Aspekte waren maf3geblich bestimmend fiir den Zustand der Infra-
strukturen des offentlichen Personenverkehrs in Leipzig in den Achtzigerjahren.

Schlechte Bausubstanz und Sanierungsbedarf als wiederkehrendes Problem im
offentlichen Personenverkehr

Die Situation der Verkehrsinfrastrukturen in Leipzig in den Achtzigerjahren war -
wie in so vielen anderen Bereichen der DDR auch - gekennzeichnet durch die min-
dere Qualitit der ,,materiell-technischen Basis“!* des Verkehrssystems. Die physi-
schen Bestandteile von so ziemlich allen Elementen des Infrastruktursystems waren

10 StadtAL, Amtl. DS, 770, S. 19.

11 Klaus Kuhm: Moderne und Asphalt. Die Automobilisierung als Prozef3 technologischer Integration
und sozialer Vernetzung (Pfaffenweiler 1997). Vgl. insb. Kapitel 4: Die private Motorisierung der
DDR. Zwischen OPNV-Vorrang und ,,Bevolkerungsinteresse®, S. 121-138.

12 Koziolek et al.: Reproduktion (Berlin 1986). S. 36.
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in einem schlechten Zustand: Die Straflenbahnwagen und Busse waren storanfillig
und insbesondere die Busse tiberaltert, obwohl man im Zeitraum 1968-1986 zahl-
reiche Straflenbahnwigen aussortiert und durch neue Wagen der Marke ,, Tatra“ aus
der CSSR ersetzt hatte.!® Die Gleise waren verschlissen und briichig, die Gleisbetten
vielerorts locker. Das hatte zur Folge, dass im Straflenbahnnetz zahlreiche Strecken
im Stadtgebiet nur mit gedrosseltem Tempo befahren werden konnten.!* Das Netz
des schienengebundenen o6ffentlichen Nahverkehrs war in den Achtzigerjahren
in Leipzig so sanierungsbediirftig, dass sich die Verantwortlichen im Kombinat
Leipziger Verkehrsbetriebe und beim Rat der Stadt Leipzig einig waren, dass ,,die
Gefihrdungen [fiir Ausfille und Stérungen, Anm. LM.H.] [...] mit einfachen Mitteln
[...] nicht mehr zu beseitigen” seien.'® Das bedeutete, dass weite Teile des Gleisnetzes
eigentlich ganz hitten ausgetauscht - also ,,generaliiberholt“'®

So war im Jahr 1988 eigentlich vorgesehen, im Netz insgesamt 90 Instandhal-
tungsmafinahmen durchzufiithren - hauptsachlich an Gleisanlagen wie den Stra-
Benbahngleisen selbst oder den sie umgebenden Gleisbetten.!” Der Grund fiir den
schlechten Zustand des Straflenbahnschienennetzes lag auch an der besonderen
Anfilligkeit der DDR-typischen Gleisbauweise, der ,GVP-Bauweise“.'® Bei diesen
sogenannten Grofiverbundplatten handelt es sich um vorgefertigte Schienenele-
mente, die industriell vorproduziert und abschnittsweise verlegt wurden - quasi
Plattenbau fiir Schieneninfrastrukturen. In den aus Beton vorgefertigten Schienen-
platten entstanden schnell schmale Risse und Spalten, in die dann Feuchtigkeit, z. B.
Regenwasser, eindrang, das im Winter gefror und den Beton sprengte. Verstarkt
wurde diese Anfilligkeit dadurch, dass der Beton, der in der Regel fiir Gleisbetten
verwendet wurde, aufgrund der verwendeten minderwertigen Ausgangsrohstoffe

— werden miissen.

13 Helge-Heinz Heinker - Rolf-Roland Scholze: 150 Jahre Straflenbahn fiir Leipzig. Nahverkehr im
Rhythmus der Grofistadt (Leipzig 2022). S. 188.

14  BetrArch LVB, TAG 14886. Vgl. darin das Schreiben von Seidel an Opitz vom 31.03.1988: ,,Be-
schluss des Rates des Bezirkes 29/88 zu Mafinahmen der Strafleninstandsetzung im Bezirk Leipzig
im Jahr 1988

15  BetrArch LVB, TAG 14886. Vgl. darin das Schreiben von Seidel an Opitz vom 31.03.1988: ,,Be-
schluss des Rates des Bezirkes 29/88 zu Mafinahmen der Straffeninstandsetzung im Bezirk Leipzig
im Jahr 1988

16  BetrArch LVB, TAG 14886. Vgl. darin das Schreiben von Seidel an Opitz vom 31.03.1988: ,,Be-
schluss des Rates des Bezirkes 29/88 zu Mafinahmen der Strafleninstandsetzung im Bezirk Leipzig
im Jahr 1988

17 BetrArch LVB, TAG, 14886. Vgl. darin das Schreiben von Seidel an Opitz vom 31.03.1988: ,,Be-
schluss des Rates des Bezirkes 29/88 zu Mafinahmen der Strafleninstandsetzung im Bezirk Leipzig
im Jahr 1988

18  BetrArch LVB, TAG, 14886. Vgl. Dokument ,, Instandhaltungsarbeiten am Straflenbahngleis-
netz (Gus-Asphalt-Umlage) (Schreiben von Kombinatsleiter Goldmann und Stadtrat Schlosser,
Stellvertreter des OBM fiir Energie und Verkehrswesen, vom 14.05.1986)
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ungewdhnlich pords und briichig war.! Das fithrte im Ergebnis vielerorts zu ei-
nem lockeren Gleisbett und zu den beriichtigten ,, Langsamfahrstrecken®,*® welche
den Verkehrsfluss unterbrachen und die Straflenbahn an vielen Stellen im Netz
ausbremsten.?! Doch die Gleisbaukapazititen reichten nicht aus, um die jéhrlich zu
erneuernden Strecken auch tatsachlich instand zu setzen und die neu entstehenden
Schiden zu beheben. Im Jahr 1988 hitten an 25 Stellen Gleiskurven erneuert werden
miissen, weitere 6 Stellen auf gerader Strecke und die gesamte Gleiskonstruktion so-
wie die GVP-Unterbauten waren an 11 bzw. 14 Orten im Netz sanierungsbediirftig
und bedurften einer dringenden Reparatur.

Dazu fehlte den ortlichen Organen auf Stadt und Bezirksebene in den Achtzi-
gerjahren jedoch nicht nur das Geld, um diese Investitionen zu tétigen, sondern
auch das Material und die Arbeitskrifte. Diese Knappheit an Finanzmitteln und
materiellen Ressourcen wie Baumaterialien, Ersatzteilen etc. stellte in den Acht-
zigerjahren in der DDR in vielen Bereichen ein Problem dar.?? In Leipzig kam
erschwerend hinzu, dass die vorhandenen Baukapazititen, sowohl was Investitions-
mittel, Materialien und technische Gerite als auch was Personal und Arbeitskrifte
umfasste, entweder fiir die Verwendung im Wohnungsbauprogramm vorgesehen
waren, beispielsweise zum Bau der GrofSwohnsiedlungen Griinau im Westen und
Paunsdorf im Osten der Stadt, die im Zeitraum 1976 bis 1987 bzw. von 1987 bis
1991 entstanden - oder nach Berlin ,abgefiihrt’ wurden. Dieses Abziehen von ma-
teriellen Ressourcen und Arbeitskriften stellte ein wiederkehrendes Argernis fiir
die Leipziger*innen dar, welches sich nicht nur auf die (Verkehrs-)Infrastrukturen
beschrinkte, sondern auch angesichts der zerfallenden Innenstadt und kaputten
Altbauviertel fiir Verdruss sorgte.?®

Dass die vorhandenen Gleisbaukapazititen fiir die Sanierung aller schadhaften
Stellen nicht ausreichen wiirden, galt auch fiir Gleisunterbetten, die ,,in traditioneller
Bauweise® angelegt waren, wie der Oberbiirgermeister der Stadt Leipzig, Bernd
Seidel, in einem Schreiben an den Vorsitzenden des Rates des Bezirkes Rolf Opitz
einrdumen musste, beide waren mit dieser Aufgabe im Jahr 1988 befasst. So blieben

19 Was das Problem mit dem in der DDR fiir Gleisarbeiten verwendeten Beton war, fithrt Ralph
Kaschka fiir den Fall der Reichsbahn ausfiihrlich aus: Kaschka: Gleis (Frankfurt am Main 2011).
S.253.

20 BetrArch LVB, Biiro des Vorstandes, 10996. Vgl. Dokument ,Vorlage zur D-Beratung am
16.02.1989 (TOP 8)<

21 BetrArch LVB, TAG, 14886. Vgl. Dokument ,Instandhaltungsarbeiten am Straflenbahngleis-
netz (Gus-Asphalt-Umlage) (Schreiben von Kombinatsleiter Gollmann and Stadtrat Schlosser,
Stellvertreter des OBM fiir Energie und Verkehrswesen, vom 14.95.1986)

22 Klaus Krakat: Probleme der DDR-Industrie im letzten Fiinfjahrplanzeitraum (1986-1989/1990), in:
Eberhard Kuhrt etal. (Hrsg.): Am Ende des realen Sozialismus. Beitrage zu einer Bestandsaufnahme
der DDR-Wirklichkeit in den 80er Jahren (Opladen 1996). S. 137-176.

23 Marquardt: Ist Leipzig (1989); Bartetzky: Gerettete Stadt (Leipzig 2015).

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979CC BY 4.0



148 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

die tatsdchlichen Instandhaltungs- und Reparaturarbeiten weit hinter dem zuriick,
was eigentlich fiir den Erhalt eines leistungsfihigen OPNV-Netzes notwendig
gewesen wire.?*

Dieser enorme Sanierungsstau und die unzureichenden Reparaturkapazititen
erregten auch immer wieder den Unmut der Angestellten der LVB, denn dies betraf
nicht nur das Gleisnetz, sondern auch die Straflenbahnen und Busse selbst. So kam
es bei der Wartung und Reparatur von Straflenbahnen wie Bussen immer wieder
zu Problemen und Verzogerungen wegen Materialengpassen. ,,Ca. 70-75 % der
taglich anfallenden Schadfahrzeuge® konnten ,wegen fehlenden Baugruppen oder
Ersatzteile[n] [in den Werkstétten, Anm. L.M.H.] nicht umgehend repariert werden®,
konstatierte der damalige Hauptabteilungsleiter StrafSenbahnbetrieb im Kombinat
Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig in einer Quelle.” Viel zu oft wurden Schiden
einfach nicht behoben: Straflenbahnen kamen fahruntiichtig aus der Werkstatt
zuriick oder wiesen auch nach der Reparatur noch erhebliche Sicherheitsmingel
auf. Ein Stralenbahnfahrer beschreibt die Situation in einem Leserbrief an die
Redaktion des TV-Magazins ,,Prisma“ aus dem Jahr 1983 wie folgt:

»Man kann die Mingel 8mal in den Laufzettel eintragen oder man beschwert sich telefonisch
beim VBW, wobei die Miingel gezwungenermafSen erst beseitigt werden. [...] Mit einem
anderen [reparierten, Anm. L.M.H.] Wagenzug fiahrt man erst einmal aus dem Betriebshof
und man stellt unterwegs Mdngel der Betriebssicherheit fest, wie mangelhafte Sandstreuein-
richtungen, defekte oder fehlende OS-Klingeln, lockerer Fahrersitz, lockere Schrauben oder
eingesparte an den Selentblocken (Schwingungsdiampfer fiir die Fahrmotore) und fehlende
Ausriistungsgegenstinde, wie Feuerloscher (ohne Plombe), Verbandskasten (unversiegelt),
Schienenbesen, Abdeckung der Stromfiihrenden Teile (Kupplung) und der Bremsenschliissel
(zum Losen der Beiwagenschliissel mechanisch).“*

Es bestand ,.ein grofSer Widerspruch zwischen dem Umfang der eingehenden Miin-
gelzettel und den Mdglichkeiten der operativen Schadensbeseitigung®*’ konstatierte
auch die Hauptabteilung Bau, zustindig fiir die Sanierungs- und Reparaturarbeiten

24  BetrArch LVB, TAG 14886. Vgl. darin das Schreiben von Seidel an Opitz vom 31.03.1988: ,,Be-
schluss des Rates des Bezirkes 29/88 zu Mafinahmen der Straffeninstandsetzung im Bezirk Leipzig
im Jahr 1988

25 BetrArch LVB, Biiro des Vorstandes, 10996. Vgl. darin das Dokument ,.Vorlage zur D-Beratung
am 16.02.1989: TOP 6.1: Einsatzstabilitit der Leistungsfahrzeuge 1988 im Vergleich zum Vorjahr
fiir Straflenbahn’.

26  BetrArch LVB, Verkehrsdirektion, 12612. Vgl. darin das Dokument ,,Schriftverkehr Ministerium
fiir Verkehrswesen, Rat der Stadt Leipzig, Rat des Bezirkes Leipzig“ und das Dokument ,,Beschwer-
debrief eines Herrn Kehr (Straflenbahnfahrer) an die Redaktion des TV-Magazins ,,Prisma“ vom
4.4.83%

27  BetrArch LVB, TAG, 14886. Vgl. das Dokument ,,Erarbeitung einer Konzeption zur Streckenver-
antwortlichkeit im Gleisnetz“ vom 12.11.1986, S. 2.
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am Netz der LVB. Der Zustand der Fahrzeuge und generell der Zustand des OPNV
war auch immer wieder Thema in zahlreichen Eingaben von Biirger*innen, die
sich tiber den Zustand und die Leistungen der Infrastrukturen des 6ffentlichen
Personenverkehrs beschwerten. So ergab die Analyse aller Eingaben, die im Jahr
1989 an den Bezirk gerichtet wurden, dass sich 22 Prozent der Eingaben mit den
Leistungen des OPNV (Fahrplangestaltung, Linienfithrung, Anschlussverbindun-
gen, Serviceleistungen) befassten. Die Stadt Leipzig bildete dabei den Schwerpunkt
im Bezirk.?® Fiir die Jahre 1980-1988 legen ressortspezifische Auswertungen der
Eingaben, z. B. an das Fachorgan fiir Verkehr und Nachrichtenwesen beim Rat
des Bezirkes oder an das VE Verkehrskombinat Leipzig fiir die Jahre 1987 und
1988 nahe, dass auch hier das Thema OPNV ein Schwerpunktthema war — knapp
50 Prozent aller Eingaben thematisierten Missstande bei den Infrastrukturen des
offentlichen Personennahverkehrs bzw. dessen Leistungen.?

Damit standen die Realitit und der tatsachliche Zustand der Verkehrsinfra-
strukturen in einem deutlichen Gegensatz zum diskursiven Framing, das die LVB
in Leipzig und der OPNV generell gegeniiber der Offentlichkeit erfuhren. Insbe-
sondere der Straflenbahn in Leipzig wurde namlich eine fiir die Stadt kritische
Funktion (konsequenzbasierte Kritikalitit) zugeschrieben — das Kombinat Leipziger
Verkehrsbetriebe galt als ,,volkswirtschaftlich wichtiger Betrieb“*

Die Intensivierung des Braunkohletagebaus und der Einfluss auf die Verkehrsnetze

Wie bereits im Kapitel iiber die Beschaffenheit des Infrastruktursystems der En-
ergieversorgung in den Achtzigerjahren dargelegt, waren Energieversorgung und
schienengebundener Verkehr als verschrinkte Systeme wechselseitig voneinander
abhingig. Diese Interdependenz betraf jedoch weniger die urbanen Verkehrsinfra-
strukturen als vielmehr den tiberregionalen Schienenverkehr.

An dieser Situation hatte auch die energiepolitische Kehrtwende, die das Zen-
tralkomitee der SED als Reaktion auf die beiden Olpreisschocks 1973 und 1979 im
Jahr 1979/80 vollzog, seinen Anteil, und zwar in doppelter Hinsicht: Zum einen
sollten aufgrund der gestiegenen Preise fiir Rohol, die den Haushalt der DDR stark
belasteten, mehr Giiter mit der Bahn transportiert werden und nicht, wie bis dahin,
auch teilweise mit dem LKW. Dadurch erhohte sich in den Achtzigerjahren im Ver-
gleich zu den Siebzigerjahren generell das Transportaufkommen im Schienennetz,

28  SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29123, fol. 17-19.

29  SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29123, fol. 115, 126.

30 BetrArch LVB, Technische Direktion, 13711, Dokument ,,Schriftverkehr mit dem Rat der Stadt
und Rat des Bezirkes®, Dokument ,,Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig 285/88 vom 21.09.1988"
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was sich insbesondere an den Knotenpunkten im Eisenbahnnetz, wie es Leipzig
einer war, bemerkbar machte.?!

Leipzig war solch ein Knotenpunkt im doppelten Sinne: Hier trafen sich nicht nur
verschiedene (Schienen-)Verkehrswege, hier fand auch jene bereits beschriebene
Verschrinkung der zwei Infrastruktursysteme Verkehr und Energie ihre rdumliche
Entsprechung. Denn nicht nur war die Leipziger Region ein Zentrum der Braunkoh-
leférderung - Leipzig war auch ein (Schienen-) Verkehrsknotenpunkt, der fiir den
Giitertransport, aber auch ganz konkret fiir den Weitertransport der gewonnenen
Braunkohle zu entfernteren Kraftwerken und die Verteilung der Braunkohlepro-
dukte wie Briketts und anderes im restlichen Gebiet der DDR von Bedeutung
war.

Zirkulationsunterbrechungen an diesem Knotenpunkt hatten nicht nur Auswir-
kungen auf die Stabilitdt der Energieversorgung, sondern auch auf das gesamte
Streckennetz der Reichsbahn und den tiberregionalen Zugverkehr in der DDR und
somit auch auf die Versorgung der Gesellschaft und Industrie mit anderen Giitern.*>
Viele Verzogerungen und Material- oder Konsumgiiterengpésse waren auf diese
» Verspdtungen im Zugverkehr, auf Mdngel in der Organisation der Auslieferungen
der Waren bzw. Entladung von Giiterwagen® zuriickzufithren.*

Daneben wurde durch die Riickbesinnung auf den heimischen Rohstoff Braun-
kohle generell mehr Braunkohle fiir die Stromproduktion und Karbochemie gefor-
dert, als urspriinglich zu Ende der Siebzigerjahre vorgesehen gewesen war. Diese
musste dann auf dem Schienenweg zu den Kraftwerken und karbochemischen
Betrieben transportiert werden. Aus der Intensivierung des Braunkohleabbaus
resultierte auch eine Zunahme des Giiterverkehrs. Diese Belastungen - immer-
hin zwischen 96 Millionen (1980) und 120 (1987) Millionen Tonnen jahrlich®*
- verscharften die Verschleiflerscheinungen, beanspruchten die Gleise iiber ihre
Kapazititsgrenzen hinaus und blockierten obendrein die Strecke, denn der Logis-
tikverkehr des Transportes der Kohle zu den Kraftwerken hatte Vorrang vor dem
Personenverkehr. Das betraf besonders Orte wie Leipzig, die einerseits ein Zentrum
des Braunkohletagebaus und der braunkohleverarbeitenden Industrie darstellten,
zum anderen die Funktion eines iiberregionalen Schienenverkehrsknotenpunktes
hatten. Dort kam es zu regionalen Engpdssen und einer ungleichmafligen Belastung
des Streckennetzes, die insbesondere die Zentren der Braunkohleférderung und

31 Schneider: Verkehrswesen, in: Kuhrt et al. (Hrsg.): Situation der DDR in den Achtzigerjahren
(Opladen 1996). S.177-200. S. 179f.

32 Ebd,S.183.

33  Ebd,S.182.

34 Statistisches Bundesamt: Verkehrsstatistische Ubersichten 1950-1989, Sonderreihe mit Beitrigen
fiir das Gebiet der ehemaligen DDR 18 (Wiesbaden 1994). S. 29.
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Energiewirtschaft betrafen.’> Gab es eine Storung an der einen oder anderen Stelle
in einem der Infrastruktursysteme, beeinflusste das auch das andere System und
das ganze ,,System of Systems“ geriet ins Stocken — so geschehen zum Beispiel
bei den bereits beschriebenen Ausfillen wihrend der ,,Jahrhundertwinter zum
Jahreswechsel 1978/79 oder auch 1987.

Diese Verschrinkung der beiden Infrastruktursysteme Energie und Verkehr
sollten sich im Verlauf der Achtzigerjahre durch die verstirkt vorangetriebene
Elektrifizierung des Streckennetzes der Reichsbahn noch intensivieren. Dieser
Vorgang wird in der Literatur wie folgt beschrieben:

»Die SED-Wirtschaftsfiihrung hatte bis Ende der siebziger Jahre bei der Bahn hauptsdch-
lich auf Dieselkraftstoff als Antriebsenergie gesetzt, weil Erdol- und Fahrzeuglieferungen
aus der Sowjetunion die Voraussetzung dafiir boten und man den fiir die Elektrifizierung

notwendigen Investitionsaufwand nicht erbringen [...] konnte und wollte.*®

Der Schwenk in der Energiepolitik Anfang der Achtziger hatte zur Folge, dass die
bisher verschleppten Investitionen in das Infrastruktursystem ,,mit zwanzigjdhriger
Verspétung gewissermafen von heute auf morgen“> umgesetzt werden mussten.
Dies fithrte jedoch auch dazu, dass die beiden Systeme Schienenverkehr und En-
ergie und Verkehr im Laufe der Achtzigerjahre von einer dependenten zu einer
interdependenten Abhingigkeit ibergingen. Denn waren es Anfang der Achtziger-
jahre noch vernachléssigbare elf Prozent des gesamten Streckennetzes der DDR
gewesen, die {iber Oberleitungen verfiigten, hatten sich die Zahlen im Jahr 1989
auf knapp 4.000 Kilometer Gleis mehr als verdoppelt.’® Dieser Umstand fiihrte
auch zu einer Veranderung der Vulnerabilitéit der Schienenverkehrsinfrastrukturen:
Zusitzlich zu Verschleifl und briichigem Material stellten nun stirker auch Austfille
bei der Stromversorgung eine Gefahr fiir den Betrieb dar.

Vulnerabilitaten im Netz des urbanen Infrastruktursystems des 6ffentlichen Verkehrs
Die raumliche Struktur der Stadt Leipzig war gekennzeichnet durch eine dominante

Ost-West-Relation: Sowohl die grofieren Wohngebiete wie Griinau und Paunsdorf,
als auch die Arbeitsstdtten, Betriebe und Fabriken befanden sich jeweils am westli-

35 Schneider: Verkehrswesen, in: Kuhrt et al. (Hrsg.): Situation der DDR in den Achtzigerjahren
(Opladen 1996). S. 177-200. S. 183.

36 Ebd,S.185.
37 Ebd.
38 Ebd.
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chen bzw. nordéstlichen Rand der Stadt.** Der Schwerpunkt der Produktion und
damit die Konzentration der Arbeitsplétze lag in Plagwitz, im Westen bzw. Stid-
westen der Stadt, wo sich seit der Jahrhundertwende die industrielle Produktion,
insbesondere Maschinenbau und metallverarbeitende Betriebe sowie Spinnereien
und textilverarbeitende Betriebe, angesiedelt hatte.** Das heifit, die Verkehrsstro-
me, insbesondere der Berufsverkehr, verliefen hauptsichlich von (Siid-)West nach
(Nord-)Ost und umgekehrt: Die Arbeiter*innen mussten morgens zu den grofien
Produktionsstétten in Plagwitz/Lindenau transportiert werden und abends wieder
zuriick.! Mehr als die Halfte aller Arbeitsplitze in Leipzig befanden sich in den
Achtzigerjahren entlang dieser Ost-West-Achse.*? Die sozialistische Wohnungs-
baupolitik verstarkte diese historisch gewachsenen Relationen durch den Bau der
groflen Wohngebiete an den Stadtrandern. So heifdt es in einer Quelle aus den
Bestidnden des Bezirkstages bzw. dem Rat des Bezirkes Leipzig:

»Die sozialistische Stidtebaupolitik hat vorrangig durch die Errichtung der Wohngebiete
Griinau und Paunsdorf eine Vergrofierung der Ost-West-Ausdehnung der Stadt Leipzig von
10,5 km auf 18,5 km zur Folge. Parallel dazu entwickeln sich Ost-West-Verkehrsstrome, weil
der Anteil der im Einzugsbereich der Ost-West-Relation wohnenden Biirger Leipzig auf 65
9% an wiichst und sich 55 % der Arbeitsplitze in dieser Achse befinden.“*

Dies hatte zur Folge, dass die Verkehrsstrome des 6ffentlichen Personenverkehrs
ebenfalls in Ost-West-Richtung verliefen. Sie fithrten dabei allesamt tiber die In-
nenstadt bzw. den sogenannten Promenadenring, eine mehrspurige Ringstrafle, die
den Kern der Innenstadt und die daran anschlieflenden Griinanlagen umschlief3t
und iiber die sowohl der Straflenverkehr als auch die Straflenbahngleise fithren.
Die Zirkulationsbewegung im Netz verlief also mehr linear als kreisférmig,
und ihre Intensitit war abhangig von der Tageszeit. Die Abbildung 5 zeigt sche-
matisch das Verkehrsautkommen in der Innenstadt zu Spitzenzeiten und die -
Zirkulationsrichtungen. Quell- und Zielorte des offentlichen Verkehrs sind die
Wohngebiete Griinau und Paunsdorf (vgl. Abb. 6), zentrale Knotenpunkte des
urbanen 6ffentlichen Personenverkehrs waren in der Innenstadt die Haltestellen

39  Hubert Schnabel - Peter Zetschke: In Erinnerung am eine grofie Industrie. Ein Blick in die Ge-
schichte, in: Karl-Heinz Blaurock (Hrsg.): Industrie der Stadt Leipzig 1945-1990. Probleme, Kon-
flikte, Ergebnisse (Schkeuditz 2010). S. 19-53. S. 52f.

40 Karl-Heinz Blaurock: Leipzigs Industrie und deren Beziehung zum Territorium, zu Region und
Stadt (1945-1990), in: Karl-Heinz Blaurock (Hrsg.): Industrie der Stadt Leipzig 1945-1990. Pro-
bleme, Konflikte, Ergebnisse (Schkeuditz 2010). S. 137-181. S. 164f. Sowie StadtAL, Amtl. DS, 152,
enthalt die Publikation ,,Strukturkonzept Plagwitz®, S. 4.

41  IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_8): ,Niveau der infrastrukturellen
Versorgung und Ausstattung und langfristige Entwicklung der Stadt Leipzig", S. 12.

42 SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 31.

43 SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 32.
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Abbildung 5 Schematische Darstellung des Leipziger Innenstadtrings im Netz mit Verkehrsaufkommen
aus dem Jahr 1988
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Abbildung 6 Schematische Darstellung Lage Grofiwohnsiedlungen und Prognose Verkehrsaufkommen
aus dem Jahr 1988

Waldplatz am westlichen Rand des Innenstadtrings: Friedrich-Engels-Platz (die
heutige Kreuzung Goerdelerring/Tréndlinring), Karl-Marx-Platz (heute Augustus-

platz), Wilhelm-Leuschner-Platz im Siiden sowie die Kreuzung Kathe-Kollwitz-
Strafle/Friedrich-Ebert-Strafle.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979CC BY 4.0



154 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

Der Promenadenring war und ist der zentrale Knotenpunkt des innerstadtischen
OPNV-Netzes in Leipzig, das Nadel6hr des Systems.** Bis auf wenige Ausnahmen
fithrten fast alle Straflenbahnverbindungen iiber diese Strecke in der Innenstadt.
Das Problem dabei war, dass zur Bewiltigung ,,dieser starken Verkehrsstrome* in
den Achtzigerjahren trotz Umbauten und Modernisierungen in den Sechziger- und
Siebzigerjahren ,,nur zwei Ost-West Trassen der StrafSenbahn zur Verfiigung® stan-
den.* Eine verlief von der Friedrich-Ludwig-Jahn-Allee iiber den Hauptbahnhof
und die andere iiber die Kathe-Kollwitz-Strafle und den Wilhelm-Leuschner-Platz.
Beide Linien wurden dabei {iber den Promenadenring geleitet.*®

Diese Tatsache, dass fast jede StrafSenbahn tiber diese innerstéddtische Trasse fuhr,
machte den Promenadenring zum neuralgischen Punkt, zum kritischen Knoten
im Infrastruktursystem des 6ffentlichen Nahverkehrs der Stadt Leipzig.*” Kam es
hier zu einer Blockade - typische Stérungen waren z. B. Stau von Ziigen, Fahrzeit-
verlingerungen und Abweichungen vom Fahrplan sowie Verspitungen*® — war
das gesamte Streckennetz betroffen. Zum einen verfiigte das Netz {iber keinerlei
Redundanz an dieser Stelle, es gab es keine Umleitungs- oder Ausweichstrecke,
iber die man den Verkehr stattdessen hatte leiten konnen, was fiir den schienen-
gebundenen Personenverkehr ohnehin schwierig ist. Zum anderen handelte es
sich bei diesem Teilstiick des Netzes eben um den zentralen Streckenabschnitt des
Leipziger OPNV, iiber den die meisten Verbindungen gefithrt wurden. Fehlende
Redundanzen im Netz hatten an der Stelle also schnell kaskadierende Effekte zur
Folge.* In den Quellen wird dies dann folgendermaflen beschrieben: ,, Schon fast
taglich auftretende Storungen in GrofSenordnungen bis zu 15 Minuten haben kaum
beherrschbare Stauerscheinungen mit betrédchtlichen Auswirkungen auf das gesamte
Netz zur Folge“>® Die Fragilitit der stabilen Funktion wurde aufgrund eben jener
starken Auslastung sowie des schlechten Zustandes der Gleise, der die Stelle in
besonderem Maf3e stéranfillig machte, noch einmal vergrofert.

Dieses Nadelohr blieb trotz des vorhandenen Wissens um diese Vulnerabilitat
im Netz die gesamten Achtzigerjahre bestehen. Die Verantwortlichen beim Rat der
Stadt Leipzig und VEB Verkehrskombinat Leipzig sowie die Planer*innen beim
Biiro fiir Verkehrsplanung der Stadt Leipzig wussten zwar darum und auch, was
die addquate Praventionsstrategie fiir Ausfille aufgrund der tiberlasteten Strecken

44  SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 32

45  SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 31.

46  SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 31.

47  Schenk: Knoten, in: Ettel - Hack (Hrsg.): Flusstaler (Mainz 2019). S. 207-236.

48  SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 33.

49  Leon Hempel et al.: Dynamic interdependencies: Problematising criticality assessment in the light

of cascading effects, in: International Journal of Disaster Risk Reduction 30 (2018), S. 257-268.

50  SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 31.
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gewesen wire: Entlastung durch Erweiterung und Ertiichtigung. Als notwendige
Losung fiir das bestehende Problem erwog man den Bau einer dritten Ost-West-
Verbindung als Alternative, die siidlich durch Plagwitz und Schleuf3ig iiber das
Connewitzer Kreuz bis zum Bayerischen Bahnhof fithren sollte.”® Jedoch war diese
Loésung zusammen mit der ErschlieSung des Neubaugebietes Paunsdorf vorgese-
hen, welche erstmals im Fiinfjahresplan 1990-95 bilanziert war, sodass die dringend
erforderliche Entlastung in den Achtzigerjahren nicht mehr umgesetzt wurde, trotz
aller Notwendigkeit.”> Nach der Wende wurde die Planung fiir eine dritte, siidlich
verlaufende Straflenbahntrasse von Ost nach West aufgrund des starken Riick-
gangs der Nutzer*innenzahlen verworfen. Stattdessen wurden Linien riickgebaut
und weniger nachgefragte Verbindungen durch Buslinien ersetzt (vgl. Kapitel 3.3.3
»Veranderte Netzstruktur®). Ironischerweise wirkte sich der Riickgang des Befor-
derungsbedarfs zunichst einmal positiv auf die Stabilitat der infrastrukturellen
Leistung aus.

Der Grund, weshalb die Planungen fiir die Verbesserung der urbanen Verkehrs-
infrastrukturen zu DDR-Zeiten nicht mehr in die Tat umgesetzt wurden, lag, wie
in so vielen Fillen, an den nicht ausreichenden finanziellen Kapazititen. Fiir eine
zeitnahe Erweiterung des Straflenbahnnetzes bzw. einen Ausbau dieser Schliissel-
stellen waren keine finanziellen Ressourcen und keine Baukapazititen vorhanden,
da die vorhandenen Mittel und Arbeitskrafte u. a. im Wohnungsbau gebunden
waren. So sah die Planung des Biiros fiir Verkehrsplanung der Stadt Leipzig fiir die
Qualifizierung des Leipziger Straflenbahnnetzes neben der Entlastung durch die
Stidtangente eine Erweiterung dieser Schliisselstelle erst fiir den Zeitraum 1989/90
bis 2000 vor, umgesetzt in drei Etappen, die ebenfalls zeitgleich mit der verkehrli-
chen Erschlieffung des Neubaugebietes Paunsdorf im Osten der Stadt geschehen
sollte.>®

Der Fall des Promenadenrings zeigt, wie das Wohnungsbauprogramm und eine
Wohnungspolitik, die Neubaugebiete am Stadtrand forcierte, die raumliche Struk-
tur der Stadt beeinflussten und sich 6rtlich begrenzt auch die Anforderungen an
die Infrastrukturen veranderte: So erhohte sich die Belastung auf einzelnen Verbin-
dungslinien, die durch die Verlagerung rdumlicher Schwerpunkte des Wohnens
und Arbeitens an Bedeutung gewonnen hatten.

Ahnliches lisst sich auch fiir Entwicklungen, die nach der Wende einsetzten,
beobachten: Als in den Neunzigerjahren der Neubau der Messe und der Ausbau
des Flughafens sowie der Ansiedlung von Industrie im Norden die historische
Struktur der dominanten Ost-West-Relation um die Nord-Stid-Achse ergénzte,

51  SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 33f.
52 SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 38.
53  SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 38.
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wurde ein Ausbau der OPNV-Infrastrukturen auch in diese Richtung notwendig.
Diese Entwicklung wird im Kapitel 3.3 zu den Neunzigerjahren noch umfassend
diskutiert.

Prekare Personalsituation als destabilisierendes Moment

Ein weiteres, fiir die Leipziger Verkehrsinfrastrukturen die gesamten Achtzigerjah-
re hindurch dominantes Thema und die Stabilitit der Versorgung gefihrdendes
Problem war der Mangel und die hohe Fluktuation von Arbeitskriften bei den
Leipziger Verkehrsbetrieben. Als Grund fiir die Kiindigungen wurde allen voran
der Wunsch nach finanzieller Verbesserung sowie der Wegfall von Schichtarbeit
genannt, die insbesondere fiir Frauen, auf denen auch in der DDR das Gros der
Sorge- und Familienarbeit lastete, ein grof3es Problem darstellte. Vielfach war auch
schlichtweg der Wegzug aus Leipzig der Grund fiir ein Ausscheiden aus dem Be-
trieb.>* Dies stellte eine generelle Herausforderung dar, mit der Leipzig zu kimpfen
hatte und die vor allem auf die Lebensbedingungen in der Stadt zuriickzufiihren
war. Leipzig wies als einzige Grof3stadt die gesamte DDR-Zeit hindurch einen
kontinuierlichen Bevolkerungsverlust auf, der vor allem auf die im Vergleich zu
anderen Regionen und Stadten in der DDR schlechtere Versorgung mit Wohnraum,
die Umweltbedingungen und Luftverschmutzung vor Ort zuriickzufithren war.>
Dieser Umstand verschirfte den Mangel an Arbeitskraften lokal noch einmal.
Die Arbeitskraftesituation war in den Achtzigerjahren in vielen Teilen der DDR-
Wirtschaft ein Problem.* Bei den LVB betraf der Personalbedarf fast alle Bereiche
des Betriebs: Es fehlten Straflenbahn- und Busfahrer*innen, Mechaniker*innen,
Schaffner*innen, Kontrolleur*innen und Reinigungskréfte. Je nach Quelle wird das
»Arbeitskriftefehl“ mit Zahlen zwischen 25°7 und 30 Prozent®® beziffert. Teilweise
versuchte die Kombinatsleitung in Absprache mit den kommunalen politischen
Institutionen wie dem Rat der Stadt oder dem Rat des Bezirkes, mit kreativen
Losungsansitzen Abhilfe zu schaffen: Sogenannte Feierabendbrigaden (die auch an
anderer Stelle tiblich waren und z. B. zum Einsatz kamen, um die ,, stadttechnischen

54  BetrArch LVB, Biiro des Vorstandes, 10996, Dokument ,,Vorlage zur D-Beratung am 16.02.1989
(TOP 3: Fluktuationsanalyse 1988) S. 4.

55  Birgit Glock: Umgang mit Schrumpfung. Reaktionen der Stadtentwicklungspolitik in Duisburg
und Leipzig, in: Norbert Gerstring et al. (Hrsg.): Jahrbuch StadtRegion 2004/05. Schwerpunkt:
Schrumpfende Stidte (Wiesbaden 2005). S.71-89. S. 74; sowie H. Miihlenberg: Notwendige Er-
ganzung. Erstes Umwelt-Pressegesprach mit Ungereimtheiten, in: DAZ, 30.05.1990.

56 Krakat: DDR-Industrie, in: Kuhrt et al. (Hrsg.): Am Ende des realen Sozialismus (Opladen 1996).
S.137-176. S. 140.

57  SachsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29189, fol. 125.

58 E Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB, in: Triebwagen, 16.10.1990.
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Anlagen* zu rekonstruieren)® sollten in ihrer Freizeit Wartehallen oder Stralen-
bahnwaggons reinigen,®” oder man versuchte, Menschen dafiir zu gewinnen, sich
ehrenamtlich als Fahrkartenkontrolleur*innen zu betitigen.®!

Das Fehlen von Arbeitskriften in allen Bereichen des Infrastrukturbetriebs fithrte
insbesondere zu Zeiten von Belastungsspitzen — auch bei wiederkehrenden und
damit eigentlich planbaren Belastungsspitzen wie der halbjéhrlich stattfindenden
Messe — zu Problemen. Aufgrund der prekéren Personalsituation konnte man trotz
des in diesem Fall kalkulierbaren Mehrbedarfs oft nicht einfach kurzfristig den
Service verstirken, also mehr Bahnen und Busse fahren lassen oder die Taktung
erhohen - auch wenn dies der angestrebte Umgang mit diesen vorhersehbaren
Belastungssituationen war. Der Arbeitskraftemangel gefahrdete dadurch auch die
Strategie der Preparedness & Prevention.®?

Auch wenn vereinzelt, so zum Beispiel im Jahr 1988, mehr Arbeitskrifte fiir
die Arbeit bei der LVB als Straflenbahn- oder Busfahrer*innen gewonnen werden
konnten, blieb der Mangel an Arbeitskriften doch die gesamten Achtzigerjahre
hindurch und auch im ersten Jahr nach der Wende ein Problem, bevor sich das Blatt
wegen neoliberaler Umstrukturierungen und betriebswirtschaftlich erforderlicher
Schrumpfung des Unternehmens wenden sollte.

Vorgriff auf die Transformation oder gescheiterte Modernisierung? Die beginnende
Computerisierung im Verkehrssektor

In den Achtzigerjahren setzte in kleinen Schritten ein Verdnderungsprozess ein, der
nicht nur das Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe betreffen sollte, sondern die
gesamte Wirtschaft erfasste: Die Rede ist von der beginnenden Computerisierung
von Arbeitsabldufen und Betriebsprozessen.

In den Siebzigerjahren hing die DDR der BRD in der Entwicklung von Mikro-
prozessoren und Schaltkreisen noch neun bzw. vier Jahre hinterher.®* Nachdem die
SED den technologischen Wandel zunichst verschlafen hatte, beschleunigte sich in

59  StadtAL, StVuR, 17856, Band 1, fol. 231.

60 StadtAL, StVuR, 17863, Band 6, fol. 10; BetrArch LVB, Technische Direktion 13711, Dokument
»Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig 285/88 vom 21.09.1988° S. 9.

61  D. Keller: Auf Praxis-Spuren einer Artikelserie. Suchprogramm entziffert fast jede Handschrift, in:
Triebwagen, 20.02.1990.

62  BetrArch LVB, Verkehrsdirektion 12612, Dokument ,,Information tiber Arbeitskrifte Lage, Fluk-
tuation und eingeleitete Mafinahmen zur Stabilisierung (Schwerpunkt Fahrpersonal) beim Kom-
binat Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig/Stammbetrieb“; BetrArch LVB, Technische Direktion
13711, Dokument ,,Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig 285/88 vom 21.09.1988"

63 Jurgen Danyel - Annette Schuhmann: Wege in die digitale Moderne. Computerisierung als ge-
sellschaftlicher Wandel, in: Frank Bosch (Hrsg.): Geteilte Geschichte. Ost- und Westdeutschland
1970-2000 (Géttingen 2015). S.283-319. S.292.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979CC BY 4.0



158 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

der DDR, wie auch in den anderen sozialistischen Landern, in den Achtzigerjahren
die Computerisierung.%* Dies geschah aufgrund fehlender Investitionsmittel zwar
nicht in dem Maf3e, wie dies zeitgleich in der BRD der Fall war, dennoch wurden
immer mehr Bereiche der Arbeitswelt, Prozesse und Tétigkeiten automatisiert
und durch elektronische Datenverarbeitung unterstiitzt.*> So auch im Bereich der
Verkehrsinfrastrukturen.

Generell kamen Computer in den meisten Branchen, so auch beim Kombinat
Leipziger Verkehrsbetriebe, zunachst fiir einzelne, ganz spezifische Aufgaben zum
Einsatz, vor allem in der Buchhaltung. Zumeist handelte es sich dabei auch um
sogenannte Insellosungen, also um einzelne Gerite, die ganz bestimmte Aufgaben
erfiillen bzw. Tétigkeiten iibernehmen sollten, fiir die sie mit der entsprechenden
Software ausgestattet waren. Es war iiblich, dass die jeweilige Software fiir das
Computermodell in house und on demand geschrieben wurde - so auch bei den
Leipziger Verkehrsbetrieben. Von einem flichendeckenden Einsatz von Computer-
technologie oder CAD-/CAM-Verfahren in Produktion und Planung,* wie von
der SED angestrebt,%” kann somit nicht die Rede sein. Auch reichten die Fahigkeiten
der Rechner fiir komplexe Grafik- und Designprozesse noch nicht aus. Dennoch
weitete sich auch in der DDR im Laufe der Achtzigerjahre die Nutzung von Compu-
tern im Biiro- und Arbeitsalltag aus. Dies gilt nicht nur fiir das Kombinat Leipziger
Verkehrsbetriebe, sondern auch fiir den Bereich der Planung in den bezirklichen
bzw. stidtischen Biiros fiir Verkehrsplanung.®®

Im Kombinat der Leipziger Verkehrsbetriebe bemiihte man sich um die Um-
stellung einzelner Prozesse in der Buchhaltung und Verwaltung auf elektronische
Datenverarbeitung. So wurden fiir die LVB im Verlauf der Achtzigerjahre verschie-
dene Rechner angeschafft, die zunichst 1985 im Bereich des Taxibetriebes® fiir

64 Eine Definition von Computerisierung lautet beispielsweise: , Der seit der Einfiihrung der elek-
tronischen Datenverarbeitung in den 1950er Jahren gebrduchliche Begriff der ,Computerisierung®
wird [...] benutzt, um die ab Mitte der 1970er Jahre einsetzende Phase der Durchsetzung der Mi-
kroelektronik und des Personal Computers sowie der auf ihnen basierenden Informations- und
Kommunikationstechnologien in verschiedenen gesellschaftlichen Bereichen zu beschreiben.“ Vgl.
ebd., S.289.

65 Mehr dazu bei Peter Hiibner: Arbeit, Arbeiter und Technik in der DDR 1971 bis 1989. Zwi-
schen Fordismus und digitaler Revolution, Geschichte der Arbeiter und der Arbeiterbewegung in
Deutschland seit dem Ende des 18. Jahrhunderts 15 (Bonn 2014). S. 197-209.

66 CAD/CAM: Computer Aided Design/Computer Aided Manufacturing.

67 Hiibner: Arbeit (Bonn 2014). S. 203.

68 Kabus: Mein Berufsleben (Berlin 2010/2021). S. 98f. Hierin beschreibt Fritz Kabus, wie Mitte der
Achtziger die Computertechnik im BfV Cottbus Einzug fand Es ist davon auszugehen, dass dies
im BfV Leipzig ebenfalls so erfolgte.

69 I Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.
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die Abrechnung der Fahrten zum Einsatz kamen’® und spiter — ab 1986 — auch im
sogenannten Stammbetrieb Strafflenbahn und Bus, also im Bereich des 6ffentlichen
Personenverkehrs Anwendung fanden.”!

Die Computer kamen sowohl in der Buchhaltung zum Einsatz, als auch um
technische Aufgaben, Planung von Sanierungen oder Analyse von Unfillen und
Schadensfillen zu unterstiitzen. In der Buchhaltung wurden die Computer der
Modelle ,,AC 7150% ,,P800“ oder ,,AC 7100 fiir das Management der Mahnbe-
scheide und Bufigelder der Schwarzfahrer*innen verwendet. Der AC 7150 verfiigte
als erster ,, Arbeitsplatzcomputer® (Arbeitsplatzcomputer = AC) der DDR tiiber
eine interne Festplatte sowie ein Textverarbeitungsprogramm und war dementspre-
chend fiir Titigkeiten wie das Verfassen von Mahnbescheiden geeignet.”? Ebenfalls
lieflen sich damit die Lohnbescheide und Lohnauszahlungen handhaben oder die
Computer kamen im Bereich der Finanzbuchhaltung des Kombinats zum Einsatz.”®

Ein zweiter Einsatzort fiir Computer war ab 1988 der Bereich der Reparatur und
Instandhaltung in der Werkstatt des Strafienbahnbetriebs.”* Hier waren Computer
fur die , Aussetzeranalyse“”> und zur schnelleren Beseitigung von Stérungen vorge-
sehen. So wurde beispielsweise der AC 7100, das Vorgangermodell des AC 71560
und eines der DDR-Standardcomputermodelle in den Achtzigerjahren, genutzt,
um die Ausfille bzw. technischen Storungen an Tatra-Straflenbahnwigen, konkret
an den Modellen T4D und B4D, zu tiberwachen, zu analysieren und auszuwerten.
Auch kamen Computer dieses Modells bei der Planung von Gleisbauten, also bei
der konkreten Verkehrsplanung zum Einsatz.”®

Neben den oben genannten Modellen kamen im Kombinat Leipziger Verkehrsbe-
triebe auch der PC 1715, der erste Computer, der in der DDR in grof8erer Stiickzahl
(93.000,” teilweise jedoch fiir den Export in die UdSSR bestimmt) hergestellt wur-
de und mit dem A7100 und A7150 das Standardmodell darstellte — obwohl auch

70  T. Harmsen: In naher Zukunft: Computer helfen dem Dispatcher, in: Triebwagen, 18.11.1986.

71 L Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.

72 René Meyer: Computer in der DDR (Erfurt 2019). S. 86f.

73 Arbeitsplatzcomputer A7150, https://www.elektromuseum.de/wissen-computer-ddr.html#micro
(letzter Zugriffam 12.01.2023).

74  G. Sattler: Mit Erkenntnisfortschritt Technologie vervollkommnet. Was bringt uns die rechnerge-
stiitzte Aussetzer Analyse?, in: 6.3.1990.

75  BetrArch LVB, Biiro des Vorstandes, 10996. Vgl. darin das Dokument ,,Vorlage zur D-Beratung
am 16.02.1989: TOP 6.1: Einsatzstabilitit der Leistungsfahrzeuge 1988 im Vergleich zum Vorjahr
fur Straflenbahn’.

76 I Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.

77  Meyer: Computer (Erfurt 2019). S. 86.
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er noch nicht tiber eine eigene Festplatte verfiigte, sondern nur tiber Disketten-
laufwerke — und die Modelle KC 85/3, eigentlich sogenannte Kleincomputer, die
fiir den privaten Gebrauch gedacht waren,”® zum Einsatz.”” Die Computer des
Modells KC 85/3 waren in der Handhabung problematisch - waren sie doch so leis-
tungsschwach, dass sich mit ihnen im Alltag iiblicherweise nur kleinere Aufgaben
erledigen lieflen.®

So standen dem Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe Ende 1989 insgesamt 13
Rechner zur Verfiigung. Ingrid Pittschafft, Leiterin der Abteilung ,,Entwicklung/
Organisation® und im Kombinat LVB zustdndig fiir die Einfithrung von Computer-
technologie in die Betriebsprozesse, beschreibt die Entwicklung folgendermafien:

»[...] 1985 hielt der erste Computer Einzug im Kombinat als Leihgabe des Verkehrskombinats
fiir den Betrieb Taxi. [...] Die ersten eigenen Computer erhielten wir 1986. Bis zum heutigen
Tage wurden dem Kombinat [...] 13 Computer und drei Computersysteme (Rechner mit

mehreren Bildschirmarbeitsplitzen) zugefithrt [...].“*!

Trotz des Versuchs durch das Kombinat LVB, Ende der Achtzigerjahre einen Teil ih-
rer Prozesse und Tatigkeiten auf die Bearbeitung mit Computern umzustellen, was
insbesondere ab 1987/88 an Dynamik gewann, kann zu dem Zeitpunkt auch fiir die
LVB noch nicht von einer umfassenden, kombinatsweiten Computerisierung der
Aufgaben, Titigkeiten und Praktiken, die aufseiten der Betreiber*innen im Zusam-
menhang mit den Infrastrukturen des 6ffentlichen Personennahverkehrs anfielen,
gesprochen werden. Diese umfassende Computerisierung der internen Prozesse
sowie im unmittelbaren Verkehrsbetrieb setzte erst nach 1989/90 ein. Die ersten
Anfinge lielen sich jedoch, wie vorangehend dargestellt, bereits frither beobachten.
Somit gilt auch fiir diesen Bestandteil des Infrastruktursystems des 6ffentlichen
stadtischen Personenverkehrs: 1989/90 stellt im Hinblick auf die Steuerung, das
Management, die betriebliche Organisation und die verwendeten Technologien im
Zusammenhang mit den Infrastrukturen des o6ffentlichen Personenverkehrs nicht
den radikalen Bruch dar, der eine schlagartige Verdnderung und Modernisierung
betriebsinterner Prozesse bringt. Vielmehr zeichneten sich diese Verdnderungen,
wie hier zum Beispiel die Ausweitung von Prozessen der elektronischen Daten-
verarbeitung in der Betriebsfithrung, schon einige Jahre davor ab. Im Fahrwasser
der Ereignisse der Wende beschleunigten sich diese Tendenzen (Computer aus

78 Ebd., S.55.

79 L Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.

80 Kabus: Mein Berufsleben (Berlin 2010/2021). S. 98.

81 I Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.
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der BRD kamen in das Kombinat LVB)®2, die in den spiten Achtzigerjahren in der
DDR bereits angelegt waren, aber aufgrund der dem sozialistischen politischen und
wirtschaftlichen System der DDR immanenten Entwicklungshemmnissen, allen
voran fehlende Investitionsmittel, nicht zur Entfaltung kamen.

Dennoch wurde der Beginn der Ara der Computertechnologie im Kombinat
propagandistisch begleitet: So wurde in der Mitarbeiterzeitung Triebwagen nicht
nur in vielen Artikeln tiber die Einfithrung von Computern bei der LVB berich-
tet,®?
diesen Geriten fiir die Angestellten aussah, welche Erfahrungen sie damit machten
(durchweg gute selbstverstandlich) und wie erfolgreich die internen Schulungs- und
Weiterbildungsangebote abliefen. Ziel dieser Berichterstattung war es, ein positives

sondern auch Reportagen dariiber veréffentlicht, wie die konkrete Arbeit an

Bild dieser neuen ,Maschinen-Kollegen' zu vermitteln und sie eher als ,, Partner“®*
und weniger als Gefahr fir kiinftige T4tigkeiten darzustellen, den Mitarbeiter*in-
nen die Angst vor der neuen Technologie zu nehmen und Lust auf die Nutzung der
Gerite zu machen. Auflerdem sollte das Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe als
sozialistischer Betrieb dargestellt werden, der sich am Puls der neuesten techni-
schen Entwicklungen befand. Generell war das Narrativ des Arbeitsstellenabbaus
als eine negative Folge der Computerisierung und weiteren Automatisierung von
Tétigkeiten in der DDR nicht so dominant. Computerisierung wurde vielmehr als
ein Schliissel zur Bewiltigung des bereits erwdhnten Arbeitskraftemangels gesehen,
der in den Achtzigerjahren in vielen VEB und in allen Branchen in der DDR ein
Problem darstellte.

Doch entgegen der enthusiastischen Darstellung im Betriebsmagazin Triebwa-
gen verlief die Einfiihrung von rechnergestiitzten Verfahren und Computern im
Kombinat keineswegs reibungslos. Zum einen kam kein einheitliches System zum
Einsatz, vielmehr existierten mehrere verschiedene Systeme nebeneinander. Diese
bereits erwidhnten Insellsungen fithrten dazu, dass beim Ausfall eines Compu-
ters nicht so einfach ein anderes Gerit fiir die anfallende Aufgabe genutzt werden

82 L Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.

83  G. Sattler: Mit Erkenntnisfortschritt Technologie vervollkommnet. Was bringt uns die rechner-
gestlitzte Aussetzer Analyse?, in: Triebwagen, 6.3.1990; DEKA: Ungehemmt zum Partner Com-
puter. Lehrgangsidee war élter als Auf- und Umbruch, in: Triebwagen, 3.4.1990; I. Pittschaft — A.
Tschirner: Ein langer Weg - Computer und LVB, Teil III (Schluf}): Wie nun weiter?, in: Triebwagen,
06.02.1990; I. Pittschaft — A. Tschirner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil II: Licht und
Schatten - was sind die Ursachen?, in: Triebwagen, 23.01.1990; L. Pittschaft - A. Steiner: Ein langer
Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in: Triebwagen, 09.01.1990; D. Keller: Auf
Praxis-Spuren einer Artikelserie. Suchprogramm entziffert fast jede Handschrift, in: Triebwagen,
20.02.1990.

84 DEKA: Ungehemmt zum Partner Computer. Lehrgangsidee war élter als Auf- und Umbruch, in:
Triebwagen, 03.04.1990.
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konnte.®> Zudem machten sich auch bei der Computertechnologie der allgegen-
wirtige Mangel an Material und die Leistungsschwiéche der Produktion bemerkbar:
Die ,, Abteilungsleiterin Entwicklung/Organisation Ingrid Pittschaft beschreibt die
praktischen Probleme und technischen Hindernisse bei der Computerisierung der
internen Prozesse der LVB in einem Artikel fiir das Betriebsmagazin Triebwagen
folgendermaf3en:

»Im Computer der HA Bau fehlt eine Grafikkarte fiir Konstruktionsskizzen am Bildschirm.
Der Drucker des Computers der HA KP steht seit langem in der Werkstatt wegen fehlender

Ersatzteile. Alle AC 7150 wurden ohne Festplattenspeicher und ohne Drucker ausgeliefert.

In der Realitét lief auflerdem die Benutzung noch nicht ganz so reibungslos, wie
man sich das erhofft hatte. Tatsachlich brachte der Einsatz von Computern nur
einen geringen Mehrwert und fiihrte nicht zu der umfassenden Rationalisierung
interner Prozesse, die sich die Kombinatsleitung erhofft hatte und die sich die
SED von der Computerisierung der Produktion und Wirtschaft versprach. Bei
der praktischen Anwendung erwiesen sich die Gerite oftmals als zu langsam, als
dass sie wirklich zu einer substanziellen Beschleunigung von Arbeitsprozessen
beigetragen hitten. Der Leiter der Abteilung Straflenbahnbetrieb — dort sollten
Computer zu der Analyse technischer Fehler beitragen — beschrieb die Erfahrungen
seiner Abteilung so:

1986 wurde mit der Aussetzeranalyse mittels AC 71000 begonnen. Seit 1.10.1986 ist der
Arbeitsplatz zweischichtig besetzt. Es muss eingesehen werden, dafs es keine entscheidende
Verbesserung hinsichtlich der Stabilisierung, d. h. Erhohung der gefahrenen km zwischen
zwei Stérungen und damit der km-Leistung gegeben hat. Uber den weiteren Einsatz des
Arbeitsplatzcomputers fiir die Fahrzeug-Aussetzeranalyse muf$ weiter entschieden werden.
Es zeigt sich auch, daf$ mit einer stindigen Zunahme der gespeicherten Daten eine erhebliche
Erhéhung der notwendigen Rechenzeit bzw. Suchzeit des Computers verbunden ist. So hat
zum Beispiel die Suchzeit fiir alle Aussetzer des IV. Quartals, sortiert nach realem Schaden
und Reparaturleistungen, ca. 6 Stunden in Anspruch genommen. Auch fiir das Aufsuchen

einzelner Fahrzeuge benitigt der Computer 6 Minuten. ™

Dabei wird deutlich, dass von einer Rationalisierung der Prozesse und von einer
Erh6hung der Kapazititen in der Werkstatt keine Rede sein kann. Denn bei der

85 I Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.

86 I Pittschaft — A. Steiner: Ein langer Weg — Computer und LVB, Teil I: Was geschah bisher?, in:
Triebwagen, 09.01.1990.

87  BetrArch LVB, Biiro des Vorstandes, 10996. Vgl. darin Dokument ,Vorlage zur D-Beratung am
16.02.1989: TOP 6.1: Einsatzstabilitit der Leistungsfahrzeuge 1988 im Vergleich zum Vorjahr fiir
Straflenbahn’.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Achtzigerjahre \ 163

LVB hatte man sich urspriinglich — wie in anderen Branchen auch - erhoftt, dass
durch den Einsatz von Computern EDV-Prozesse und Titigkeiten, insbesondere
fiir standardisierte Prozesse, so hitten verschlankt werden konnen, dass die glei-
chen Tétigkeiten von weniger Menschen bearbeitet werden konnten. Das betraf
insbesondere buchhalterische Vorgange wie das Verschicken von Mahnbescheiden
an Schwarzfahrer*innen oder generell Aufgaben im Kundendienst. Perspektivisch
lautete das Ziel, den Computereinsatz auch auf Bereiche der Verkehrssteuerung und
-iiberwachung, die Bereitstellung von Fahrzeugen und die generelle Leitung und
Steuerung des Verkehrs auszuweiten, sodass Computer einmal die , Dispatcher“s®
in der Verkehrsleitstelle hitten unterstiitzen sollen.® Die konkreten Praktiken der
Verkehrssteuerung und Uberwachung waren in der Verkehrsleitstelle Mitte der
Achtzigerjahre noch hochst analog, die zustdndigen Mitarbeiter*innen arbeiteten
klassisch mit Stift, Papier, Akten und Nachschlagewerken:

»Der Dispatcher muf§ eine umfangreiche Buchfithrung machen, bendétigt Fahrpline, Dienst-
vorschriften, Mafnahmenpléne fiir den Schadensfall usw. Das sind alles Daten, die in einen
Computer eingespeichert sein konnen, um sie jederzeit abrufbereit zu haben. Zum Beispiel

alle moglichen Umleitungsvarianten.“*°

In anderen Stadten wie zum Beispiel in Erfurt waren Vorldufer einer solchen rech-
nergestiitzten Betriebsleitstelle bzw. eines rechnergestiitzten Betriebsleitsystems,
kurz RBL, in einer abgespeckten Version bereits seit Mitte der Siebzigerjahre im
Einsatz.” Fiir die Leipziger Verkehrsbetriebe blieb ein solches RBL bis zur Einfiih-
rung 1992 jedoch lediglich ein Zielvorhaben. Die Realitdt sah weiterhin analog aus.
Wie in so vielen Bereichen hinkte auch bei der angestrebten Computerisierung
von internen Arbeitsabldufen und Steuerungsprozessen die Wirklichkeit dem Plan
hinterher. Zu einer Vereinheitlichung der verwendeten Computer hin zu einem
integrierten und vernetzten IT-System, einer umfassenden Computerisierung der
Prozesse sowie zu einer Einfithrung eines RBL kam es somit erst nach der Wende

88  Zum Begriff des Dispatchers: ,Neuwort nach russischem Vorbild: Leitender Mitarbeiter in soz.
Betrieben bzw. Organisationen, der fiir die zentrale Lenkung und Kontrolle von Produktions- und
Verkehrsprozessen zustindig ist. Es ist Aufgabe des D., die PlanmdfSigkeit laufende Prozesse zu
itberwachen, bei auftretenden Storungen sofort geeignete MafSnahmen einzuleiten und entsprechende
Meldungen dariiber weiter zu geben. Die Arbeit des D. soll in zunehmendem Mafe durch den Einsatz
moderner technische Hilfsmittel (z. B. Funk-, Rechen- und Bildschirmanlagen) effektiver gemacht
werden.“ Vgl. Michael Kinne - Birgit Strube-Edelmann: Dispatcher, der, in: Kleines Worterbuch
des DDR-Wortschatzes (Diisseldorf 1980).

89 T. Harmsen: In naher Zukunft: Computer helfen dem Dispatcher, in: Triebwagen, 18.11.1986.

90 T.Harmsen: In naher Zukunft: Computer helfen dem Dispatcher, in: Triebwagen, 18.11.1986.

91 Herman Saitz: Stadt und Verkehr. Verkehrsgerechte Stadt oder Stadtgerechter Verkehr? (Berlin
1979). S. 154.
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(siehe Kapitel 3.3.2). Dennoch bleibt noch einmal zu betonen, dass die Anfinge die-
ser Prozesse schon frither datiert werden konnen. In Hinblick auf die Einfithrung
computergestiitzter Arbeitsweisen und die langsam beginnende digitale Trans-
formation stellte 1989/90 nicht die grofie, alles verdndernde Zésur dar, da sich
bereits vor der Wende die Anfinge der Computerisierung bei den Leipziger Ver-
kehrsbetrieben zeigten. Gleichwohl verlief dieser Prozess noch holprig und erzielte
nicht das angestrebte Resultat einer Rationalisierung der Prozesse. Erst mit dem
Einsatz leistungsfahigerer Programme und Rechner, einem integrierten IT-System
und systematischer Umstellung auf Datenmodelle®” in den Neunzigerjahren kam
es zu einer umfassenden Computerisierung und Digitalisierung von Betrieb und
Steuerung der Verkehrsinfrastrukturen sowie betriebswirtschaftlicher Organisation
der LVB.

3.1.3 Verkehrsplanung und Braunkohletagebau

Wihrend innerhalb der Stadt und auf kommunaler politischer Ebene fiir die Ver-
kehrsinfrastrukturen in den Achtzigerjahren vor allem die Themen Arbeitskrafte-
mangel, Sanierung und Gleisrekonstruktion bestimmend waren, war auf regionaler
und tiberregionaler Ebene insbesondere das Verhiltnis von Verkehrsinfrastruk-
turen zu Braunkohletagebau und auch den Energieinfrastrukturen von Relevanz.
Obwohl die beiden Infrastruktursysteme, wie in Kapitel 2 ausfiihrlich dargelegt wur-
de, als verschrinkte Systeme eine funktionale Interdependenz aufwiesen, zeigten sich
jedoch in den Achtzigerjahren zwischen den Verkehrs- und Energieinfrastrukturen
auch eine zunehmende rdumliche Interferenz, da der ausbreitende Braunkohleab-
bau anderen netzgebundenen Infrastrukturen zunehmend in die Quere kam. In
den meisten Fallen mussten bei auftretenden Interferenzen Verkehrs- und ande-
re netzgebundenen Infrastrukturen wie Wasser-, Strom- und Gasleitungen dem
Braunkohletagebau weichen. Sie wurden unterbrochen und verlegt. Die Intensivie-
rung des Braunkohletagebaus und der kontinuierliche Neuaufschluss von immer
weiteren Feldern fithrte somit dazu, dass diese netzgebundenen Infrastrukturen
in den Achtzigerjahren einer fortlaufenden raumlichen Transformation unterwor-
fen waren, in der sich Phasen des Neubaus mit Phasen der Zerstérung zyklisch
abwechselten. Gleiches gilt auch fiir den Verkehr.

92 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,1. Meilenstein zum Vorhaben Integrierte Informations-
verarbeitung mit dem OPNV-Datenmodell - Festlegung der Einsatzfelder und entscheidende
weitere Pragung des Vorhabens®
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Infrastrukturelle Umstrukturierungen im Leipziger Sud- und Nordraum

Vor allem der Siiden von Leipzig war die Achtzigerjahre hindurch und insbesonde-
re in der zweiten Hilfte der Achtzigerjahre und somit bereits vor dem Auslaufen
der meisten Braunkohletagebaue in den Neunzigerjahren, kontinuierlichen, tief-
greifenden Veranderungen und Umstrukturierungen unterworfen. Diese betrafen
Landschaft, Infrastrukturen und Siedlungsstruktur. Der sich immer weiter aus-
breitende Braunkohletagebau machte teilweise das Abbaggern ganzer Ortschaften
erforderlich. So wurden zwischen 1980 und 1989 siebzehn Orte oder Ortsteile
und damit insgesamt rund 7850 Einwohner*innen umgesiedelt.”® Oftmals wurden
dafiir andere Gemeinden zu Oberzentren ausgebaut — das heifit, sie wurden infra-
strukturell, insbesondere in Bezug auf die soziale Infrastruktur, also die Versorgung
mit Arztpraxen, Schulen, Kindertagesstitten, aber auch in Bezug auf Wohnungsbau
und technische Infrastrukturen aufgewertet.”

Die letzte Ortsverlegung, das Dorf Breunsdorf fiir den sich immer noch in Betrieb
befindenden Tagebau Schleenhain, wurde 1989 begonnen und 1994 abgeschlossen.
Damit endete die Phase der Ortsverlegungen aufgrund des Braunkohletagebaus
im Raum Leipzig und es fanden keine Neuaufschliisse von Braunkohlefeldern und
Ortsverlegungen im Raum Leipzig mehr statt.?

Die Ausweitung des Braunkohletagebaus im Stiden und Norden Leipzigs hatte
neben dieser mittelbaren Effekte auf die Infrastrukturen auch ganz direkten Ein-
fluss auf die Planung der Infrastrukturen. Denn das kontinuierliche Erschlieflen
neuer Abbaufelder hatte auch zur Folge, dass netzgebundene Infrastrukturen —
Strom- und Gasleitungen, Wasserrohre, Straflen und Schienentrassen — immer
wieder verlegt, umgelagert und neu geplant werden mussten, wenn diese im Gebiet
eines zu erschlieSenden Braunkohlefeldes lagen oder zu nah an der Abbruchkante
verliefen. Diese perpetuierende Praxis von Zerstérung und Wiederaufbau bzw.
Neuplanung verursachte enorme Folgekosten fiir den Bezirk Leipzig und band
obendrein Planungskapazititen, Investitionsmittel, Material und Baukapazititen.

Neben der Tatsache, dass durch den Kreislauf aus Zerstorung und Neuplanung
die Kapazititen fiir Bau- und Infrastrukturprojekte an anderer Stelle fehlten, reich-
ten die Mittel, die dem Bezirk Leipzig fiir die sogenannten Bergbaufolgeinvestitio-
nen’® vom Ministerium fiir Kohle und Energie bzw. von der Zentralen Plankom-
mission in den entsprechenden Fiinfjahrespldnen zugewiesen waren, bei weitem

93  Berkner: Braunkohlenbergbau (Dresden 2004). S. 336.

94  SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Konzeption zur
Gestaltung der Bergbaufolgelandschaft nordlich Leipzigs erster Entwurf Stand 8/89

95  Berkner: Braunkohlenbergbau (Dresden 2004). S. 336.

96  SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Bericht fiir den
Rat des Bezirkes Leipzig. Bericht {iber die Vorbereitung und Realisierung der Bergbaufolgeinvesti-
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166 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

nicht aus. Ein Beispiel: Die Kosten fiir Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen, die
im Bezirk Leipzig wegen des sich ausbreitenden Braunkohletagebaus notwendig
wurden, betrugen im Jahr 1988 insgesamt knapp 90 Millionen (DDR-)Mark. Bis-
weilen wurden sogar Kosten tiber mehr als 200 Millionen Mark pro Jahr fiir die
Beseitigung der Folgen des Braunkohleabbaus prognostiziert,” von denen jeweils
ein Teil auf den Bezirk und weitere Teile auf die fiir die braunkohlebasierte Ener-
giegewinnung relevanten und beteiligten Industrieministerien entfielen (vor allem
die Ministerien fiir Land- und Forstwirtschaft, Verkehrswesen, Leichtindustrie,
Post- und Fernmeldewesen, Kohle und Energie, Chemische Industrie, Schwerma-
schinen und Anlagenbau, Umweltschutz und Wasserwirtschaft sowie Nationale
Verteidigung). Der Anteil des Bezirks an diesen Bergbaufolgeinvestitionen betrug
im Schnitt zwischen 24 und 28 Prozent der Gesamtkosten, fiir das Jahr 1988 mit
rund 25 Millionen Mark beispielsweise knapp 28 Prozent.”® Fiir das Jahr 1991
prognostizierte man fiir den Bezirk Leipzig eine Aufwendung von knapp 51 Millio-
nen Mark notwendiger ,, Bergbaufolgeinvestitionen® fiir die Wiedernutzbarmachung
ehemaliger Tagebaue.”” Dies machte knapp 25 Prozent des Gesamtaufwandes aus,
der vom Rat des Bezirkes und der Bezirksplankommission auf 208 Millionen Mark
geschitzt wurde.'%

Auch wenn diese Kosten fiir die notwendigen Ausgleichsmafinahmen und Berg-
baufolgeinvestitionen nicht vom Bezirk alleine zu tragen waren, konnte der Bezirk
Leipzig bzw. sein politisches Organ, der Rat des Bezirkes Leipzig, als handelnder
Akteur mit den Biiros fiir Verkehrsplanung, Bergbauangelegenheiten und Territori-
alplanung als ausfithrende bezirkliche Planungsinstitutionen die im Raum Leipzig
notwendigen Ausgleichsmafinahmen, z. B. fiir Naherholungsangebote, mit den ihm
zugewiesenen Mitteln nicht stemmen. So hatte die Zentrale Plankommission dem
Bezirk Leipzig fiir die Wiederherstellung der Infrastrukturen im Jahr 1991 lediglich
10 Millionen Mark zugewiesen,'®! knapp ein Fiinftel der Mittel, die der Bezirk

tionen im Zeitraum 1988 bis 1990 unter besonderer Beriicksichtigung der Ortsaussiedlungen und
der landwirtschaftlichen Ersatzmafinahmen'

97  SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Bericht fiir den
Rat des Bezirkes Leipzig. Bericht tiber die Vorbereitung und Realisierung der Bergbaufolgeinvesti-
tionen im Zeitraum 1988 bis 1990 unter besonderer Berticksichtigung der Ortsaussiedlungen und
der landwirtschaftlichen ErsatzmafSnahmen®

98  SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Anlage 1 zum Dokument
»Bericht fir den Rat des Bezirkes Leipzig".

99  SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Anlage 1 zum Dokument
»Bericht fir den Rat des Bezirkes Leipzig".

100 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Anlage 1 zum Dokument
»Bericht fir den Rat des Bezirkes Leipzig®.

101 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 230, Anlage 7 zum Dokument
»Zuarbeit zum Generalschema der Standortverteilung der Produktivkrafte®
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Leipzig fur die Bergbaufolgeinvestitionen im Jahr 1991 der Kalkulation der Bezirks-
plankommission nach benétigen wiirde.!%? Deswegen, und auch generell wegen der
tiberall beklagten fehlenden Baukapazititen, konnte oft nur ein Teil der erforderli-
chen Bau- und Wiederherstellungsmafinahmen auch tatséchlich umgesetzt werden.
So wurden im Jahr 1988 zum Beispiel nur knapp 60 Prozent der vorgesehenen
notwendigen Mafinahmen an Bergbaufolgeinvestitionen realisiert.!%® Die magerste
Bilanz wies hierbei der Verkehrssektor auf: Von den im Bereich Verkehr notwendi-
gen und eingeplanten Mafinahmen und Investitionen fiir Verkehrsinfrastrukturen
wurde 1988 iiberhaupt nur knapp ein Viertel umgesetzt.!** Die Konsequenz, die
von der Staatlichen Plankommission und dem Biiro fiir Bergbauangelegenheiten
aus dem Umstand gezogen wurde, dass die Kosten die Mittel um ein Vielfaches
iberstiegen, war nicht etwa die Erhohung des Budgets, sondern ganz im Gegenteil
die , Minimierung des Folgeinvestitionsbedarfs“1% Wie genau das geschehen sollte,
wurde hingegen nicht definiert. Dabei lautete der Grundsatz eigentlich, die Wie-
derurbarmachung eines devastierten Gebiets sollte nicht niedriger priorisiert und
nicht mit weniger Ressourcen unterfiittert sein als der Aufschluss eines Tagebaus,
denn, so hief3 es: ,,Grundinvestitionen und Folgeinvestitionen sind gleichrangig zu
bewerten.“ Konkret hatte das bedeutet, dass ,,[d]ie Bergbaufolgeinvestitionen |[...]
mit der gleichen Dringlichkeit wie die Grundinvestitionen vorzubereiten und durch-
zufiihren” seien.'® Dies sah in der Realitéit aber zumeist anders aus und wurde in
Bezug auf die Ressourcenzuweisung praktiziert.

Dass die Intensivierung des Braunkohletagebaus im Bezirk Leipzig gravierende
und tiefgreifende Verdnderungen des Raumes mit sich brachte, die zunehmend
schwieriger zu bewiltigen waren und steigende Folgekosten nach sich zogen, war
in den spéten Achtzigerjahren auch den Angehorigen der 6rtlichen Organe, also

102 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 230, Anlage 7 zum Dokument
»Zuarbeit zum Generalschema der Standortverteilung der Produktivkréfte®

103 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Bericht fiir den
Rat des Bezirkes Leipzig: Bericht tiber die Vorbereitung und Realisierung der Bergbaufolgeinvesti-
tionen im Zeitraum 1988 bis 1990 unter besonderer Beriicksichtigung der Ortsaussiedlungen und
der landwirtschaftlichen Ersatzmafinahmen".

104 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Anlage 1 zum Dokument
»Bericht fiir den Rat des Bezirkes Leipzig".

105 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes, 464, Dokument ,,Bericht fiir den Rat des
Bezirkes Leipzig: Bericht tiber die Vorbereitung und Realisierung der Bergbaufolgeinvestitionen
im Zeitraum 1988 bis 1990 unter besonderer Beriicksichtigung der Ortsaussiedlungen und der
landwirtschaftlichen Ersatzmafinahmen®

106 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes, 464, Dokument ,,Bericht fiir den Rat des
Bezirkes Leipzig: Bericht iiber die Vorbereitung und Realisierung der Bergbaufolgeinvestitionen
im Zeitraum 1988 bis 1990 unter besonderer Berticksichtigung der Ortsaussiedlungen und der
landwirtschaftlichen Ersatzmafinahmen®.
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den Verwaltungsmitgliedern auf bezirklicher oder stidtischer Ebene bewusst.!?”
Das, sowie der Umstand, dass die Fl6ze immer schwerer zugianglich waren und
immer mehr Abraum bewegt werden musste, um an den Rohstoff zu gelangen,
fihrten dazu, dass die Leipziger Braunkohle ein zunehmend ungiinstiger werdendes
Kosten-Nutzen-Verhiltnis aufwies.'%

Mehrere Stellen deuten an,'” dass zumindest die Akteure auf Bezirksebene
angesichts der hohen Folgekosten der Zerstorung von Infrastruktur und Wohnraum
aufgrund der sich ausbreitenden Tagebaue diese Entwicklung zunehmend skeptisch
sahen — waren sie es doch, die auf bezirklicher Ebene die enormen Folgekosten zu
tragen hatten, die Ausgleichsmafinahmen organisieren mussten und die Zerstorung
von Landschaft und Siedlungen vor den Biirger*innen rechtfertigen mussten. Jene
traten Ende der Achtziger zunehmend selbstbewusst auf, organisierten sich (vgl.
Aktion ,,Eine Mark fiir Espenhain®) und setzten sich auf Blirgerversammlungen
und in Eingaben gegen die Zerstorung von Natur und Umwelt zur Wehr.!10

Konkrete Umstrukturierungen

Den Braunkohletagebauen kamen, vor allem je néher sie an das Leipziger Stadt-
gebiet heranriickten, zunehmend Schienen und Straf8en in die Quere. Das zeigen
z. B. Quellen des Biiros fiir Verkehrsplanung, in denen Vorschlége fiir eine Reor-
ganisierung der Leitungs- und Straflennetze iiberliefert sind.!'! Im Zeitraum ab
1986/87 wurden aufgrund der sich ausbreitenden Braunkohletagebaue Zwenkau
und Cospuden im Siiden der Stadt die Lauersche Strafle, das ,Waldbad Lauer® (ein
stadtnahes Erholungsgebiet, das 1980 durch die Flutung einer Kiesgrube entstanden

107 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Richtlinie zu
Leitplanungen fiir verkehrliche Auswirkungen des Braunkohlenbergbaues (Entwurf)

108 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Anlage zum Dokument
»Standortbestitigung, Standortverteilung, Kapazititen, ortliche Rate, Bergbau-Entwicklung, In-
vestitionsvorhaben 1988-95 (13.1.1989)

109 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,, Aktennotiz
iiber eine telefonische Riicksprache zwischen Kollegen Raube BKK Bitterfeld [...] und Kollege
Moltrecht Biiro fiir Verkehrsplanung am 19.6.1989

110 Vgl. dazu allgemein: Walter Christian Steinbach: Eine Mark fiir Espenhain. Vom Christlichen
Umweltseminar Rotha zum Leipziger Neuseenland (Leipzig 2019). Spezifisch zur Methode der
»Kollektiveingaben von Umweltinitiativen: Méller: Umwelt und Herrschaft (Gottingen 2020).
S.27f.

111 SidchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 367, Dokument ,,Verlegung der
LIO 46 infolge Tagebauentwicklung Cospuden II/III“ vom 18.2.1981 sowie Dokument ,,Territo-
riale Einordnung von Trassen der technischen Infrastruktur infolge des BSGE ,Restpfeiler Paris/
Schleenhain™ vom 27.6.1986 (an das Biiro fir Territorialplanung bei der Bezirksplankommission
Leipzig).
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war) sowie das Gut Lauer und dariiber hinaus die Auenlandschaft stark in Mitlei-
denschaft gezogen. Der Aufschluss des Tagebaus Cospuden im Jahr 1981 fiihrte
praktisch zum Aus fiir das Naherholungsgebiet vor den Toren der Messestadt. “!'>

Quellen wie der Generalverkehrsplan von 1988,'"* der die geplante Umgestaltung
der Verkehrsinfrastrukturen fiir die Stadt Leipzig, den Nord- wie den Stidraum und
den Zusammenhang mit regionalen Strukturen bis zum Jahr 2005 zeigt sowie Do-
kumente des Biiros fiir Verkehrsplanung!!'* geben auflerdem Auskunft dariiber, wie
Verkehrsinfrastrukturen hétten verlegt und zu Trassenkorridoren zusammengefasst
werden sollen:

Dartiber hinaus sah die Planung fiir den Siidraum nach 1989 noch weitere Um-
strukturierungen vor: Aufgrund der Neuaufschliisse der Tagebaue Groitzscher
Dreieck und Schleenhain, ebenfalls im Siiden, hatten im Zeitraum bis 2010 aber-
mals zahlreiche Straflen verlegt werden sollen, da sie die Braunkohlefelder kreuzten.
Konkret sollten z. B. die F176 zwischen Neukieritzsch und Groitzsch, die F2 zwi-
schen Zwenkau und Groitzsch sowie einzelne Abschnitte im sogenannten B- und
K-Straflennetz — den Bezirks- und Kreisstraflen - verlegt werden, fiir insgesamt
158 Millionen DDR-Mark.!'® Im Norden wire wegen der Ausweitung der Tage-
baugebiete Delitzsch Siidwest und Breitenfeld eine Verlegung der Autobahn A10
zwischen Freiroda und Anschlussstelle F2 einschliefllich aller Nebenanlagen (170
Mio M), der F184 zwischen Leipzig und Delitzsch (60 Mio M), der F 183a im
Raum Reibitz (10 Mio M) und ebenfalls Umstrukturierungsmafinahmen im B-
(21 Mio M) und K-Stralennetz (10 Mio M) nétig geworden.!'® Dariiber hinaus
wiren hier weiterhin eine Verlegung der Straflenverbindungen F 184 zwischen
Delitzsch und Leipzig, der ,Landstrae 1. Ordnung® (LIO) 1 zwischen Radefeld
und Leipzig sowie der Anschlussstellen der Autobahn Halle-Leipzig notwendig
geworden. Diese hitten verlegt und um den Tagebau herumgefiithrt werden sollen
(siche Abb. 7 und 8).!"”

Bei der Planung von Ersatz- und Ausgleichsmafinahmen kam es oft zu Flachen-
konkurrenzen, da nicht nur Infrastrukturen und Versorgungsleitungen, sondern
auch offentliche Gebdude, Nutz- und Erholungsflichen oder Teile der sozialen Infra-
struktur ,,neu eingeordnet® werden mussten. Diese Aufgabe der Neuorganisierung

112 Berkner: Braunkohlenbergbau (Dresden 2004). S. 240.

113 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 85.

114 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Konzeption zur
Gestaltung der Bergbaufolgelandschaft nordlich Leipzigs erster Entwurf Stand 8/89

115 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 230, Dokument ,,Bergbaufolge-
investitionen 1989-2010 im Bezirk Leipzig®

116 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 230, Dokument ,,Bergbaufolge-
investitionen 1989-2010 im Bezirk Leipzig®.

117 SéchsStA, 20237 Bezirkstags und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, fol. 56f.
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Abbildung 7 Flachenkonkurrenz Tagebau im Leipziger Norden und Verkehrsinfrastrukturen

der Leitungen, Schienen, Rohre, Trassen, kurzum der Infrastrukturen, iibernahmen
die Biiros fiir Territorialplanung. Dabei mussten sie auch damit umgehen, dass
es nie geniigend monetire Ressourcen gab, um alle notwendigen Mafinahmen
umzusetzen, und obendrein widerstrebende Interessen. Die zu wenigen Mittel
erforderten eine Priorisierung der Aufgaben: Naherholung oder Landwirtschatft,
Strafle oder Schiene, Forstwirtschaft oder Wohnungsbau? Dabei kam es oft zu Ab-
wiagungen, was schwerer zu gewichten sei: der Abbau der Braunkohle, wichtig fiir
Energieproduktion und Erdélsubstitutionsprodukte und damit die Energie- und
Rohstoffautarkie der DDR oder die bestehenden Infrastrukturen, oftmals Verbin-
dungen von kritischer Bedeutung fiir den lokalen Giter- und Warentransport sowie
den Personenverkehr oder gar die Bediirfnisse und Interessen der Bevélkerung?!'®

Dieser Zielkonflikt zeigt sich anhand des Beispiels der Lauerschen Straf3e bzw.
Parkstrafle, die Markkleeberg, eine Stadt siidlich von Leipzig, mit dem Stadtbezirk
Stidwest verband. Sie querte die Felder II und IIT des Tagebaus Cospuden. Gleich-

118 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 367, Dokument ,,Niederschrift
iiber die Informationsberatung zur territorialen Einordnung von der technischen Infrastruktur in-
folge des Bergbauschutzgebietes ,,Restpfeiler Paris/Schleenhain® unter Beachtung der strukturellen
Entwicklung in diesem Raum am 9.5.1986 im Biiro fiir Territorialplanung Leipzig* (15.5.1986).

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Achtzigerjahre ‘ 171

'\< Rudefe\i

— —
o
c
a
=
=
~
=
N}

Breitenfeld

Stadtgebiet Leipzig

Abbildung 8 Perspektivplanung Verlegung L1 O 1

zeitig stellte die im DDR-Stralennetz als ,L I O 46“!*® bezeichnete Verbindung
aber auch die einzige Verbindung zwischen Leipzig und Markkleeberg dar und war
damit von Bedeutung fiir den lokalen Berufs- und Wirtschaftsverkehr - also eine
Strafle mit kritischer Funktion. Deswegen, so hief es in der Auseinandersetzung
zwischen dem Biiro fiir Territorialplanung bei der Bezirksplankommission Leipzig
und dem Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, konne die Straf8e nicht
vor 1985 unterbrochen werden und somit der Beginn des Aufschlusses der beiden
Tagebaufelder auch nicht vor diesem Zeitpunkt starten, da auch die Ausgleichsmaf3-
nahmen, die eine Verlegung der Strafle vorsahen, erst fiir das Jahr 1985 kalkuliert
waren und somit zum Zeitpunkt des Tagebauaufschlusses noch nicht fertig gewesen
wiren.!?? Die Ausgleichsmafinahmen hitten erst begonnen, nachdem die Strafie
bereits unterbrochen worden wire. Dies sahen die lokalen Funktionére als nicht
hinnehmbar an.

119 LIO = Landstrafle 1. Ordnung.

120 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 367, Dokument ,Verlegung der
LIO 46 infolge Tagebauentwicklung Cospuden II/III (,,Schreiben des Biiros fiir Verkehrsplanung
an das Biiro fiir Territorialplanung bei der Bezirksplankommission z.Hd. Koll. Nahrstedt“ vom
18.2.81%).

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



172 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

GENERALVERKEHRSPLAN BEZIRK LEIPZIG

5 AVTAY GEPLANTES
5 . - VERKEHRSNETZ
BEZIRK HALLE 3 RAUM DELITZSCH
ssicen I S ——
5
S
5 g &
&
\ &
fNNCWANN ==/ =~ == = X X
7 \ e
22 i

d schortou =
> \
) % i =
SODIWEST e\l ——
)
g5 (- \
|/ wes AXY L, \ B
o oy o | \
arzeeto) — 4 .

168

s s BREITENFELD

\\ Dienstsache
\

h BURO FUR VERKEHRSPLANUNG
N, \ DES BEZIRKES LEIPZIG
2 vy b

LG 0P AN e

Abbildung 9 Perspektivplanung Verkehrsnetz Leipziger Norden (1987)

An diesem Abwiégungsprozess zeigt sich, dass Kritikalitat und die Bewertung
von Kritikalitit einzelner Infrastrukturen bei der Umsetzung der Mafinahmen eine
Rolle spielten. Offensichtlich war das kleine Teilstiick der Lauerschen/Parkstrafle
als ,,Landstrafle erster Ordnung® von so grofler Bedeutung, dass sich der Aufschluss
des Tagebaus Cospuden, der in einer anderen Quelle als ebenso kritisch fiir die
Rohstoffautarkie der DDR bezeichnet wird, weil in ihm die besonders schwefelhalti-
ge Schwelkohle eingeschlossen lag, der Ausgangsrohstoft fiir die Brikettproduktion

und Karbochemie (die mitteldeutsche Braunkohle war mit 1,5-2,5 Prozent relativ
schwefelhaltig!?!),!?> dem unterordnen musste.

121 o. A.: Mitteldeutsche Braunkohle hat Imagepflege bitter notig, in: LVZ, 11.01.1991.
122 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 367, Dokument ,,Information
iiber die Entwicklung des Tagebaus Cospuden® (Rat des Bezirkes Leipzig, 17.9.1980).
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Abbildung 10 Perspektivplanung Verkehrsnetz Leipziger Stiden (1987)

Die Temporalitat der Infrastrukturentwicklung: Zyklische Zerstérung und
Wiederherstellung

Dariiber hinaus bleibt noch zu erwédhnen, dass in diesem Zusammenhang auch
die unterschiedlichen Abfolgen von Zerstérung und Umsetzung von Ausgleichs-
mafinahmen eine Rolle spielten. Das System des Braunkohletagebaus im Leipziger
Siiden folgte verschiedenen Rhythmen: Zum einen waren die Tagebauaufschliisse
eingebettet in die Fiinfjahresplane. Zum anderen lief§ sich auch berechnen, wie
lange ein Tagebaufeld noch Kohle aufweisen wiirde und wann man das nichste
erschliefSen miisste. Die Abfolge der Tagebauneuaufschliisse wies also eine gewisse
Planbarkeit auf, einen Rhythmus, an dem sich die Ersatzmafinahmen fiir zerstorte
Infrastrukturen, Siedlungen und die Wiederurbarmachung sowie Rekultivierung
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der zerstorten Gebiete hitten orientieren sollen.'?® Wann eine Ersatzmafinahme
benoétigt wurde, war daher ebenso kalkulierbar und die Planung hétte diesem Rhyth-
mus folgen kénnen. Allerdings schien dieses Prinzip in der Realitit ein bisschen zu
,stolpern’: Ausgleichsmafinahmen waren héufig erst viel spater fertig als geplant,
oft bestand fiir eine gewisse Zeit eine Versorgungsliicke. In Bezug auf die netzge-
bundenen Infrastrukturen stellte sich dieses ,Stolpern’ in der zyklischen Abfolge
aus Zerstérung und Wiederaufbau als reale Zirkulationsunterbrechung dar, z. B.
wenn eine Strafle unterbrochen wurde und der Verkehr dort nicht mehr fliefen
konnte oder wenn eine fiir den Gliterverkehr relevante Eisenbahnstrecke, wie im
Fall der Zugverbindung zwischen Neukieritzsch und Groitzsch im Siiden von Leip-
zig, aufgrund des Neuaufschlusses des Tagebaus Schleenhain unterbrochen wurde
und dies zu Problemen bei der Versorgung und dem Giitertransport fiihrte.!**

Die Tatsache, dass — wie im vorangehenden Abschnitt dargelegt — nicht gentigend
Ressourcen fiir die rechtzeitige Einordnung der Ausgleichsmafinahmen vorhanden
waren, schuf also potenziell Momente der Zirkulationsunterbrechung bei Infra-
strukturen - Zirkulationsunterbrechungen, die jedoch antizipierbar und zeitlich
einordbar waren — Known Knowns also.

In den Quellen finden sich weitere Beispiele fiir diese Zirkulationsunterbrechun-
gen. Es sind Momente, in denen die rhythmische Abfolge aus Zerstérung und
Wiederaufbau ,,aus dem Takt“ geriet und in denen sich zeigte, dass diese Abstim-
mung in der Realitit nicht so gut funktionierte. Zum Beispiel: Die ,,Landstrafle
zweiter Ordnung® L IT O 207 verband die Orte Stérmthal und Dreiskau-Muckern.
Ab 1985 wurde sie durch den sich ausbreitenden Tagebau Espenhain unterbrochen,
was auch Auswirkungen auf den 6ffentlichen Nahverkehr hatte. Als Ersatz fiir diese
Verbindung sollten andere Straflenverkehrsinfrastrukturen (L IT O 21 und F138)
ausgebaut werden, die den Verkehr hitten aufnehmen sollen. Die Planungen sahen
vor, dass diese Ersatzmafinahmen 1990 fertig sein sollten - fiinf Jahre, nachdem
die urspriingliche Verbindung durch den sich ausbreitenden Tagebau unterbro-
chen worden war.!? Die zwei Planungsprozesse, fiir die iiblicherweise das Biiro fiir
Territorialplanung'?® bei der Bezirksplankommission sowie das Biiro fiir Verkehrs-

123 Fiir eine genaue definitorische Unterscheidung zwischen Wiederurbarmachung (geologische,
bodenchemische und -biologisch Sanierung des Bodens) und Rekultivierung (praktische Nutz-
barmachung ehemaliger Tagebaugebiete) vgl. Baumert: ,,Das Beste...“ (Berlin, Boston 2023).
S. 14.

124 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 367, Dokument ,Territoria-
le Einordnung von Trassen der technischen Infrastruktur infolge des BSG ,Restpfeiler Peres/
Schleenhain®.

125 SichsStA, 20244 Biiro fir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 367, Dokument ,,Kurzcharakte-
ristik zur AST ,Leistungssteigerung Grofitagebau Espenhain 1983-90

126 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 367, Dokument ,,Niederschrift

tiber die Informationsberatung zur territorialen Einordnung von der technischen Infrastruktur in-
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planung des Bezirkes Leipzig'?’ zustindig waren, wurden also nicht synchronisiert,
die Mafinahmen nicht aufeinander abgestimmt und somit die Zirkulation fiir einen
lingeren Zeitraum als eigentlich vorgesehen unterbrochen.

Auch andere Mafinahmen, wie die Ersatzaufforstungen von Teilen des Leipziger
Auwalds, der dem Tagebau Cospuden III hatte weichen miissen, oder das ,Wald-
bad Lauer*, das ebenfalls als Kollateralschaden des Tagebaus Cospuden und die
mit dem Aufschluss des Feldes III einhergehende Grundwasserabsenkung den
Betrieb einstellen musste,'*® wurden nicht mit der Temporalitit der Zerstérung
synchronisiert, sondern mussten lingere Phasen ohne Ersatz iiberbriicken.!?’

Neben der unzureichenden Abstimmung zwischen den fiir die Planung zusténdi-
gen Institutionen Biiro fiir Territorialplanung und Biiro fiir Verkehrsplanung kann
als Hauptgrund fiir diese Rhythmusverschiebungen das fehlende Geld angefiihrt
wurden. So mussten Ersatzmafinahmen und Planungen immer wieder aufgescho-
ben und zu einem spéteren Zeitpunkt ,,eingeordnet® werden, da die in den Planen
zugewiesenen Investitionsmittel nicht ausreichten.

3.1.4 Ein DDR-Spezifikum: Sozialistisches Zeitregime und die Beeinflussung
urbaner Rhythmen

Das gesellschaftliche und politische System der DDR mit Merkmalen wie Zentra-
lismus und Alleinherrschaft der SED erlaubte es dem Regime und seinen Funktio-
néren auf kommunaler Ebene, auf viel mehr Lebensbereiche unmittelbar Einfluss
zu nehmen und diese entsprechend ihrem politischen Willen zu beeinflussen, als
dies in einer liberalen Demokratie und einem pluralistischen Staat je der Fall sein
konnte. Diese Einflussnahme erstreckte sich auch auf infrastrukturelle Rhythmen,
Taktungen und urbane Temporalititen, die iiber den Umweg der betrieblichen
Rhythmen von der Politik zu unterschiedlichen Zwecken beeinfluss- und anpassbar
waren.

In einer staatlich gelenkten Planwirtschaft, basierend auf volkseigenen Betrie-
ben und Kombinaten, geleitet von Parteikadern, lief3 sich ganz anders Einfluss auf

folge des Bergbauschutzgebietes ,Restpfeiler Peres/Schleenhain’ unter Beachtung der strukturellen
Entwicklung in diesem Raum am 9.5.1986 im Biiro fiir Territorialplanung Leipzig®

127 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 367, Dokument ,,Kurzcharakte-
ristik zur AST ,Leistungssteigerung Grof3tagebau Espenhain 1983-90

128 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 367, Dokument ,,Information
tiber die Entwicklung des Tagebaus Cospuden” (Rat des Bezirkes Leipzig, 17.9.1980).

129 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 367, Dokument ,,Information
tiber die Entwicklung des Tagebaus Cospuden® (Rat des Bezirkes Leipzig, 17.9.1980). Das Waldbad
Lauer wurde 1991 wiedererdffnet, vgl. G. Geifdler: Riesige Badestrdnde an Leipzigs Stidrand?, in:
LVZ.27.09.1991.
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betriebliche Rhythmen nehmen. Die Einheit von Politik und Wirtschaft bzw. Pro-
duktion erméglichte es, die Schichtplanung und -einteilung sowie die Zeitlichkeit
der Produktion - eine Sphére, die sich in einem System der freien Marktwirtschaft
politischer Einflussnahme weitestgehend entzieht bzw. als vermeintlich apoliti-
sches, rein arbeitsorganisatorisches Thema betrachtet wird - viel unmittelbarer der
politischen Einflussnahme zu unterwerfen. Die in sozialistischen Staaten iibliche
Praxis, Wirtschafts-, Produktions- und Innovationszyklen in Zeitabschnitte von
finf Jahren einzuteilen, verdeutlicht dies.

Doch auch in betriebsinterne Rhythmen wurde politisch eingegriffen, wenn dies
einem bestimmten Zweck dienen sollte — wie zum Beispiel, im Falle Leipzigs, der
idealen Auslastung von Infrastrukturen. So wurde etwa der Schichtbeginn in Be-
trieben und Fabriken und der Unterricht in Schulen und Berufsschulen nach vorne
oder hinten verlagert, um Belastungsspitzen zu entzerren und so infrastrukturelle
Leistungen, insbesondere die urbane Mobilitit, zu stabilisieren und Stérungen zu re-
duzieren. Diese Mafinahmen wurden in Leipzig zumeist vom Rat der Stadt Leipzig
angeordnet, inhaltlich war die Ausgestaltung der MafSnahme Aufgabe des Stadtrats
tiir Verkehrs- und Nachrichtenwesen in Abstimmung mit der Kombinatsleitung
und den Riten der Stadtbezirke sowie dem ,,Stadtschulrat“'*

Dies geschah zum einen punktuell und bei Bedarf, vor allem, um Belastungs-
spitzen im Personenverkehr zu entlasten und so Ausfille, Stérungen und Zirku-
lationsunterbrechungen zu vermeiden - zum Beispiel im Winter, wenn man eine
Uberlastung des Systems oder Kapazititsengpésse aufgrund von witterungsbeding-
ten Ausfillen fiirchtete, oder wihrend der Friihjahrs- und Herbstmesse!'®!, wo stets
mehr Nutzer*innen mit Leipzigs Straflenbahnen fuhren als @iblich.

Zum anderen wurde diese Moglichkeit, in gesellschaftliche Rhythmen auflerhalb
des Infrastruktursystems einzugreifen, um Einfluss auf die Funktionsfiahigkeit des
Infrastruktursystems zu nehmen, auch regelmaflig als strategische Mafinahme zur
Vermeidung von iiberlastungsbedingten Stérungen oder Ausféllen angewendet.
Dies geht zum einen aus den Archivquellen zum Umgang mit wiederkehrenden
Belastungsspitzen als Ursache fiir Storungen bei den Leipziger Verkehrsbetrieben

130 BetrArch LVB, Technische Direktion 13711, Dokument ,,Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig
285/88“ vom 21.09.1988.

131 BetrArch LVB, Sekretariat Kombinatsdirektor 12353, diverse Dokumente zu den Messevorbe-
reitungen: ,Mafinahmenplan der Verkehrsdirektion zur Vorbereitung und Durchfithrung der
Leipziger Herbstmesse 1987°; ,,Mafinahmenplan der Verkehrsdirektion zur Vorbereitung und
Durchfithrung der Leipziger Frithjahrsmesse 1987 ,,Mafinahmenplan der Verkehrsdirektion
zur Vorbereitung und Durchfithrung der Leipziger Herbstmesse 1986 ,,Mafinahmenplan der
Verkehrsdirektion zur Vorbereitung und Durchfithrung der Leipziger Frithjahrsmesse 1986 etc.
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hervor,'*? zum anderen wurde diese Mafinahme auch von Verkehrsplaner*innen

als geeignetes Mittel zur Steuerung des Berufsverkehrs bzw. dessen Entzerrung
propagiert.!*®> Vor allem dieser Umstand legt nahe: Das Eingreifen in gesellschaftli-
che oder urbane Rhythmen jenseits des Infrastruktursystems selbst (welche diese
jedoch bedingen) war durchaus Usus in der DDR und nicht nur eine vereinzelt
zur Anwendung kommende Praxis oder ein Leipzig-spezifisches Phinomen. So
schreibt beispielsweise einer der sprachméchtigsten Verkehrsplaner in der DDR
und Leiter des Biiros fiir Verkehrsplanung in Erfurt, Hermann Saitz, zum Thema:

»Die wesentlich wirkungsvollere und volkswirtschaftlich effektivste Methode ist nicht allein
die Anpassung des Verkehrsangebotes an den Bedarf, sondern die gleichzeitige Beeinflussung
des Verkehrsaufkommens selbst. Wenn es gelingt, durch eine Staffelung des morgendlichen
Arbeitszeitbeginns, durch Erhohung des Anteils an Schichtarbeit von vornherein weniger
Spitzenverkehr entstehen zu lassen, konnen erheblich Einsparungen an den Anlagen und
im Betrieb des Stadtverkehrs erzielt werden. Aus dieser Erkenntnis heraus wurden in der
DDR bedeutende Anstrengungen zur Staffelung des Arbeitsbeginns in Grofstidten gemacht
[..]<"

Und genau dies geschah in Leipzig. Auch hier wurde, wie bereits erwahnt, der
Unterrichtsbeginn von Schulen und Berufsschulen oder Schichtbeginn in den
Fabriken variiert, um die Rush Hour zu entzerren. Es war also eine anerkannte und
tibliche Praktik der Preparedness & Prevention und Teil einer langfristigen Strategie
zur Stabilisierung der infrastrukturellen Dienste wihrend Belastungsspitzen. So
heifit es zum Beispiel in einer der Quellen aus dem Betriebsarchiv der Leipziger
Verkehrsbetriebe aus dem Jahr 1988:

»Im Winterhalbjahr 1988/1989 ist bis zum Abbau der Verkehrsspitzen erneut eine Arbeits-
und Unterrichtszeitstaffelung festzulegen und unter Einbeziehung der Rdte der Stadtbezirke

durchzusetzen.“'®

Das Dokument, in dem das Zitat zu finden ist, listet Mafinahmen fiir die Lésungen
gingiger Probleme im Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe auf, die als die Haupt-
ursache fiir die vielen Ausfille und Stérungen gelten, welche die Leipziger*innen
zum Teil in Eingaben umfassend kritisieren (vgl. auch Kapitel 3.1.2 ,,Debatten und
Herausforderungen®) und nennt dabei auch die Anpassung betrieblicher Rhythmen

132 BetrArch LVB, Technische Direktion 13711, Dokument ,,Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig
285/88“ vom 21.09.1988, S. 3: ,,Im Winterhalbjahr 1988/1989 ist zum Abbau der Verkehrsspitzen
erneut eine Arbeits- und Unterrichtszeitstaffelung festzulegen [...]."

133 Saitz: Stadt und Verkehr (Berlin 1979). S. 23.

134 Saitz: Verkehrsgerechte Stadt (Berlin 1979). S. 23.

135 BetrArch LVB, Technische Direktion 13711, Dokument ,,Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig
285/88° vom 21.09.1988.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



178 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

als geeignete Moglichkeit, die Leistung des offentlichen Nahverkehrs zu stabilisie-
ren.

Das heifit, das Eingreifen in Alltagsrhythmen wie Schule oder Arbeit war eine
wiederkehrende, regelméflige Mafinahme, die der Rat der Stadt Leipzig ergriff, um
die stadtischen Infrastrukturen des Verkehrs zu stabilisieren, und eine anerkannte
Praxis der Preparedness & Prevention, die auf eine perfekte, handhabbare Auslas-
tung von Infrastrukturen abzielte, mit dem Ziel, eine tiberméflige oder verminderte
Auslastung zu vermeiden.

Aber: Auch in nicht-sozialistischen bzw. kapitalistischen Lindern und liberalen
Demokratien wurde und wird versucht, Auslastungen von Infrastrukturen zu steu-
ern und Nutzer*innen weg von Zeiten intensiver Auslastung hin zu den Randzeiten
zu bewegen - jedoch wurde und wird hier nach wie vor zumeist eher mit einem
System aus Anreizen gearbeitet, um so Einfluss auf die zeitliche Auslastung zu
nehmen. Timothy Moss beschreibt dies zum Beispiel fiir die Bewag, das stadti-
sche Energieversorgungsunternehmen in Berlin in den Zwanzigerjahren des 20.
Jahrhunderts, wo mit Preisanreizen und ganz gezielter Werbung fiir Produkte wie
Nachtspeicherheizungen die Nachfrage nach Strom weg von den Spitzenzeiten
hin zu weniger ausgelasteten Zeiten gelenkt werden sollte.’*® Auch das 9- oder 10-
Uhr-Ticket, wie es in vielen OPNV-Verkehrsverbiinden iiblich ist, zielt darauf ab,
OPNV-Nutzer*innen aus den Stof3zeiten des Berufsverkehrs herauszuhalten und
so Uberlastungen zu vermeiden. In der DDR lagen sie fiir Leipzig bei 7.00 Uhr
morgens und zwischen 15.00 und 17.00 abends'*” bzw. bei 6.00 und 17.00 Uhr fiir
die DDR in den Siebzigerjahren.'*® Der Unterschied besteht jedoch darin, dass man
in liberalen Demokratien niemals so weit ging, tatsachlich in das betriebsinterne
Zeitregime einzugreifen, so wie es in Leipzig mit den Schichten in den Fabriken
bzw. dem Unterrichtsbeginn an Schulen und Berufsschulen geschah.

Das Eingreifen in infrastrukturelle Rhythmen des Verkehrs hort nicht beim
Thema Preparedness & Prevention und der Anpassung des Arbeitsbeginns auf.
Es zeigt sich, dass es auch iiblich war, auf Partikularinteressen und Wiinsche von
Biirger*innen in Bezug auf Anschluss- und Abfahrtszeiten sowie Taktungen von
offentlichen Verkehrsmitteln einzugehen. Zahlreiche Eingaben an den Rat der Stadt
Leipzig und den Rat des Bezirkes Leipzig (der fiir den OPNV in den umliegenden
Landkreisen, auflerhalb der Stadt, zustandig war) handeln davon, dass Biirger*in-
nen eine Anderung der Abfahrtszeit von bestimmten Bussen wiinschen, damit
sie Anschliisse nicht verpassen oder weil sich die Linienfithrung zum Unguten

136 Moss: Remaking Berlin (Cambridge, London 2020). S. 86.
137 StadtAL, Amtl. DS, 722, S. 24.
138 Saitz: Verkehrsgerechte Stadt (Berlin 1979). S. 21.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Achtzigerjahre ‘ 179

verindert hat.!*® Und diesen Biirger*innenwiinschen wurde in den Fillen, die in
den Quellen auftauchen, auch nachgegeben.'*’

Auch hierbei handelt es sich um ein DDR-Spezifikum, das es nur geben konnte,
weil zum einen mit dem Eingabewesen ein formelles Instrument der Biirger*in-
nenbeteiligung existierte, das Verfassungsrang hatte, und zum anderen das zentra-
listische politische System der DDR mit der Einheit von Politik und Wirtschaft den
lokalen politischen Organen die Moglichkeit einrdumte, den Verkehrsbetrieben
unmittelbar Anweisungen zu geben. Sie konnten so direkt in die Betriebe ,hinein-
regieren. Eine funktionierende, reibungslose Mobilitit fiir alle zu garantieren, war
Teil des Verstandnisses von Daseinsvorsorge in einem sozialistischen Staat bzw.
entsprach den Erwartungen, die man an Infrastrukturen hatte. Infrastrukturelle
Leistungen sollten im Sinne dieses sozialistischen Verstdndnisses von Daseinsvor-
sorge erbracht werden und das Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe VEB hatte im
sozialistischen System der DDR vor allem eine Versorgungsfunktion zu erfiillen
und die Mobilitdt aller Biirger*innen sicherzustellen. Das beinhaltete auch, auf
besondere Wiinsche und Interessen von Biirger*innen einzugehen. Wenn Biir-
ger*innen ihre Anschliisse aufgrund ungiinstiger Taktungen verpassten oder die
Taktungen von zwei voneinander abhéngigen Linien nicht passten, galt es, diese
Mikrounterbrechungen fiir die Nutzer*innen zu beheben. Dementsprechend wurde
durchaus auch iiber den Weg der kurzfristigen Anpassungen der Fahrplane oder
Abfahrtszeiten in Rhythmen und Taktung der Verkehrsinfrastrukturen eingegriffen
- namlich wenn ein*e Biirger*in dies wiinschte und sich z. B. in einer Eingabe
dariiber beschwert hatte, die entsprechend dem ,,Gesetz iiber die Bearbeitung der
Eingaben der Biirger” bearbeitet werden musste.'*!

Die Vermutung liegt nahe, dass all die Doppelungen und Redundanzen, welche
das Netz des offentlichen Personennahverkehrs in Leipzig nach der Wende aufwies

139 SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29123, fol. 33f., 63f.

140 BetrArch LVB, Verkehrsdirektion 12612, Dokument ,, Angaben zur Verwirklichung von Biirgerein-
gaben'; SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29123, fol. 33f,, 63f.; SichsStA,
20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29157, Dokument ,,Bearbeitung von Biirgereinga-
ben zu Problemen im o6ffentlichen Nahverkehr, Straflenwesen und der Energieversorgung"

141 Das Eingabewesen war seit 1953 in der Verfassung in Artikel 103 als ,,Beschwerderecht* festge-
schrieben und wurde 1975 mit dem ,,Gesetz iiber die Bearbeitung der Eingaben der Biirger® (§7)
prézisiert. Darin war festgelegt, dass alle Biirger*innen der DDR das Recht hatten, als Einzelperso-
nen oder Gruppen Eingaben bei den staatlichen Institutionen/Organen/Betrieben etc. zu machen.
Darin war ebenfalls geregelt, dass den Eingebenden innerhalb von vier Wochen zu antworten sei,
andernfalls drohte den zustindigen Bearbeiter*innen ein Disziplinarverfahren (§7 Artikel 2). Das
Recht auf Beantwortung der Eingabe war gesetzlich festgeschrieben, nicht jedoch die Umsetzung
des Anliegens. Vgl. Annett Kastner: Eingaben im Zivilrecht der DDR. Eine Untersuchung von
Eingaben zu mietrechtlichen Anspriichen aus den Jahren 1986 und 1987, Berliner Juristische
Universitdtsschriften. Grundlagen des Rechts 40 (Berlin 2006).
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(vgl. Kapitel 3.3.3 ,Verdnderung der Netzstruktur®) auf diese Praxis zurtickzufithren
sind.

3.1.5 Zusammenfassung: Die Achtzigerjahre - fragile Stabilitat des
Verkehrsinfrastruktursystems

In diesem Abschnitt wurden die grundsatzlichen Charakteristika des Infrastruktur-
systems des Verkehrs in den Achtzigerjahren erldutert. Es wurden Kritikalitdt und
Kritikalitdtszuschreibungen, Vulnerabilitidt sowie DDR-spezifische Praktiken der
Preparedness & Prevention vorgestellt, sowie andere, die Infrastrukturen pragende,
Aspekte und Prozesse beleuchtet.

Dabei konnte gezeigt werden, dass einige der Entwicklungen, welche in den
Neunzigerjahren fiir das Infrastruktursystem des urbanen Personenverkehrs be-
stimmend sein sollten und die in den nachfolgenden Abschnitten noch néaher
behandelt werden, ihren Ausgangspunkt im letzten Jahrzehnt der DDR haben. Da-
zu gehoren zu allererst Prozesse der Computerisierung, die Einfluss auf Steuerungs-
und Managementpraktiken des Betriebs sowie die Reproduktion der Infrastruk-
turen (Wartung der Straflenbahnwigen, Fehleranalyse) hatten. So wurden beim
Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe Computer zur Bearbeitung organisatorischer
bzw. buchhalterischer Tatigkeiten eingefiihrt. Diese beginnende Computerisierung
der betriebswirtschaftlichen Prozesse griff der umfassenden Computerisierung und
Digitalisierung der Steuerung und des Betriebs des OPNV-Systems in den Neunzi-
gerjahren vor. In den Achtzigerjahren beschréankte sich diese Transformation der
Steuerungs- und Organisationspraktiken allerdings zunachst noch auf sogenannte
Insellosungen fiir einzelne Bereiche.

Zudem wurde herausgearbeitet, wie die Vulnerabilitit des Systems beschaffen
war und an welchen Punkten im Netz sie sich verorten liel. Haupteinflussfaktoren
waren der Verschleiff der Anlagen, die Uberlastung des Schieneninfrastruktur-
netzes sowie fehlendes Personal. Es wurde deutlich, dass die ideologische und
rhetorische Bevorzugung des OPNV sowie seine Bedeutung fiir die urbane Mobili-
tat im krassen Gegensatz zu seiner finanziellen Ausstattung standen - da konnte
auch die rhetorische Adelung der LVB zum ,volkswirtschaftlich wichtigen Betrieb“!**
sowie die Hervorhebung der Bedeutung des Transports fiir die Volkswirtschaft der
DDR, z. B. im Fiinfjahresplan 1986-1990,'** wenig dndern. Gleiches gilt auch fiir
den Sektor des schienengebundenen Transports.

142 BetrArch LVB, Technische Direktion, 13711, Dokument ,,Schriftverkehr mit dem Rat der Stadt
und Rat des Bezirkes", Dokument ,,Beschlussvorlage Rat der Stadt Leipzig 285/88 vom 21.09.1988"
143 Koziolek et al.: Reproduktion (Berlin 1986). S. 30, 38.
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Dieses Problem zeigte sich fiir das Infrastruktursystem des 6ffentlichen stadti-
schen Personenverkehrs vor allem beim Promenadenring, einem innerstadtischen
Abschnitt im Straflenbahnnetz Leipzigs: Dieser war zugleich - aufgrund seiner
Bedeutung fiir das gesamte System — besonders kritisch und vulnerabel. Vulnerabel
aufgrund des baulichen Zustandes der Infrastrukturen und der damit einhergehen-
den erhohten Storanfilligkeit, aber auch aufgrund der fehlenden Redundanzen,
also Ausweichmoglichkeiten im Netz. Kritisch war dieses Teilstiick im Netz des-
halb, weil bereits kleine Storungen an der Stelle Auswirkungen auf die Stabilitat der
Zirkulation im gesamten System haben konnten, es also schnell zu kaskadierenden
Effekten kommen konnte und es sich dabei um das wichtigste Teilstiick des Netzes
handelte, iiber das fast alle Linien verliefen. Die Verantwortlichen schafften es die
gesamten Achtzigerjahre hindurch jedoch nicht, eine addquate Strategie der Pre-
paredness & Prevention fiir diese bekannte Vulnerabilitat im Infrastruktursystem
des stadtischen Personenverkehrs zu entwickeln und umzusetzen. Die Stabilitdt
des innerstadtischen o6ffentlichen Personenverkehrs war daher prekir und stindig
gefahrdet, unterbrechungsfreie Zirkulation der Ausnahme-, nicht der Normalfall.

Auch wurde gezeigt, dass das Verkehr- und Energiesystem jenseits der bereits
im Kapitel zu den Energieinfrastrukturen dargestellten (Inter-)Dependenzen zwi-
schen Transport und Energie in einem Abhéngigkeitsverhiltnis standen und zwar
durch die rdumliche Interferenz der Infrastrukturen und planerische Konkurrenz
der Aufschlussplanung fiir die Braunkohlefelder. Die Verkehrsinfrastrukturen wa-
ren durch den Aufschluss neuer Braunkohleabbaugebiete stindigen baulichen
Umstrukturierungen unterworfen. Straflen oder Schienenverbindungen mussten
den vorriickenden Tagebauen weichen, sie wurden zerstort und wieder aufgebaut,
denn der Erhalt des auf Braunkohleverstromung und -verarbeitung basierenden
Systems der Energieversorgung, das dem Paradigma der Energieautarkie folgte,
wurde von den Entscheidungstragern im ZK der SED bzw. dem Ministerium fiir
Kohle und Energie als wichtiger erachtet als die Unversehrtheit der Verkehrsin-
frastrukturen vor Ort. An diesem Punkt zeigt sich deutlich, dass insbesondere die
Verkehrsinfrastrukturen vor den Toren der Stadt Leipzig in unmittelbarer Néhe zu
den Braunkohletagebauen eigentlich ohnehin bereits die gesamten Achtzigerjahre
hindurch einer kontinuierlichen Transformation unterworfen waren.

Zuletzt wurden Spezifika der sozialistischen Verkehrssteuerung vorgestellt: Das
Infrastruktursystem von Leipzig wies in den Achtzigerjahren noch eine Besonder-
heit auf, die mit der Wende verloren gehen sollte: Die Moglichkeit der Beeinflussung
urbaner bzw. sozialer Rhythmen zur Stabilisierung des Systems. Diese Praventions-
strategie zur Vermeidung von funktionsgefahrdenden Belastungsspitzen war nur
moglich, da es das politokonomische System der staatlichen Planwirtschaft erlaubte,
in betriebliche Rhythmen der volkseigenen Betriebe in Leipzig einzugreifen und
so Einfluss auf die Rush Hour und die Verteilung der Spitzenlasten wihrend des
Berufsverkehrs zu nehmen.
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3.2 Die Wendezeit

Die Situation des Verkehrsinfrastruktursystems gestaltete sich in der Wendezeit
ganz anders als die des Energiesystems. Wahrend sich an der Frage nach der kiinfti-
gen Ausrichtung des Energieinfrastruktursystems auch grundsitzliche Fragen nach
der Souverdnitit der Kommune entziindeten, war das Thema, ob und wenn ja, wie
die Verkehrsinfrastrukturen einer Transformation bedurften, weniger ideologisch
aufgeladen, sondern drehte sich zunachst um praktische Fragen des Betriebs und
der Reparatur sowie Instandsetzung der stadtischen Verkehrsinfrastrukturen. Dies
betraf vor allem den offentlich betriebenen Personenverkehr und das Kombinat
Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig, dem eine Umwandlung in eine privatwirtschaft-
liche Rechtsform bevorstand.

Weil die Verdnderungen an den materiellen Bestandteilen des stadtischen Ver-
kehrsinfrastruktursystems {iber Mafinahmen der oberflichlichen Instandhaltung
und Reparatur nicht hinausgingen, nehmen in diesem Kapitel die Veranderungs-
prozesse, die in dieser kurzen Zeit bei Akteuren, Institutionen, den Zuschreibungen
und Normen stattfinden konnten, grofieren Raum ein. Es wird gezeigt werden, wie
die Akteure sich angesichts dieser Umbruchsituation verhielten, wie sie sich anpass-
ten, sich mit Fachkolleg*innen und Institutionen aus dem Westen austauschten,
wo es Kontinuitdten und Beharrlichkeit gab und wo Verdnderung. Gleiches gilt
tiir Normen, Zuschreibungen und Vorstellungen, wie das Infrastruktursystem des
offentlichen Personenverkehrs kiinftig zu funktionieren hitte.

Aufgrund der guten und diversen Quellenlage, die es erlaubte, auf Berichte aus
der Mitarbeiterzeitschrift Triebwagen tiber die Arbeit des Runden Tischs der LVB,
Dokumente aus dem Betriebsarchiv der Leipziger Verkehrsbetriebe sowie Zeitungs-
artikel aus der LVZ und oppositionellen Medien zuriickzugreifen, ldsst sich die
Situation bei den Leipziger Verkehrsbetrieben in Hinblick auf Debatten, konkrete
Reformprozesse, Akteure, Entscheidungsfindung und Entscheidungsmacht, aber
auch auf konkrete materielle Verinderungen relativ dicht wiedergeben. Ahnliches
gilt auch fiir die Ebene der Verkehrsplanung und -politik. Das Agieren von Akteu-
ren wie den Biiros fiir Verkehrsplanung der Stadt und des Bezirkes Leipzig, den
sogenannten Fachorganen fiir Verkehr, ist iiber die Protokolle der neu eingerichte-
ten Abstimmungsrunden zur landestibergreifenden Verkehrsplanung sowie der
Sitzungen des Runden Tisches der Stadt Leipzig und des Bezirkes tiberliefert. Auch
fir den erweiterten politischen Aushandlungsort des 6ffentlichen Diskurses lasst
sich tiber Zeitungsquellen, insbesondere von oppositionellen Medien, wozu etwa
»Die Leipziger Andere Zeitung“ (zuerst ,,Die andere Zeitung®, kurz DAZ) gehort, ein
relativ klares Bild zeichnen. Hier ist vor allem das Auftreten neuer Akteure aus dem
zivilgesellschaftlich-aktivistischen Spektrum von Bedeutung, die zunehmend selbst-
bewusst versuchten, in den lokalpolitischen Diskurs zur kiinftigen Entwicklung

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Wendezeit \ 183

der Verkehrsinfrastrukturen zu intervenieren, ehe sich das Moglichkeitsfenster,
das sich durch die Wende geoftnet hatte, wieder schloss. Sie adressierten Fragen
der Verkehrsplanung und Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen normativ und
brachten mit Aspekten wie Umweltschutz und Nachhaltigkeit ihrerseits neue The-
men in den Diskurs ein.

3.2.1 Das Kombinat Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig in der Wendezeit

Wie in Kapitel 3.1.2 bereits ausfiihrlich dargelegt, waren die Infrastrukturen des
offentlichen Personenverkehrs in Leipzig 1989 in einem schwierigen Zustand: Die
Straflenbahnwagen und Busse waren veraltet und reparaturanfillig, die Mengen an
Material, Werkzeug und Arbeitskraften in den Werkstatten reichten nicht aus, um
dem Reparaturbedarf nachzukommen. Die Straflenbahngleise waren sanierungs-
bediirftig, vielerorts briichig und locker, Schliisselstellen im Netz waren iiberlastet
und anfillig fiir Storungen.'*

In der Kombinatsleitung der LVB wusste man um diese massiven Probleme,
mit denen die Verkehrsinfrastrukturen des OPNV zu kimpfen hatten, ebenso
um die Schwierigkeit, ihnen im bestehenden System des Staatssozialismus mit
seiner zentralen Ressourcenzuweisung zu begegnen. Dies verdeutlichen beispiels-
weise Antwortschreiben auf Biirger*inneneingaben, in denen immer wieder auf
die unzureichende Ressourcenzuweisung verwiesen wird.'*> Denn dies war ja eine
der grofien Problematiken des zentralistischen Systems gewesen: Die Kommunen
und ihre lokalen Betriebe sollten die Vorziige des Sozialismus auf lokaler Ebene
umsetzen, waren dabei jedoch géinzlich von der Ressourcenzuweisung aus Berlin
abhingig. Und so verband sich mit der Wende und Offnung in Richtung BRD
vonseiten der Kombinatsleitung die Hoffnung, den drangendsten Problemen des
Kombinats und der verkehrsinfrastrukturellen Versorgung nun mit der Unterstiit-
zung aus dem Westen angemessen begegnen zu konnen. Insbesondere eben jene
Probleme bei der Instandhaltung und Reparatur, sowohl von Gleisen als auch Fahr-
zeugen, die auf Materialengpéssen und dem Fehlen von Ersatz- und Standardteilen
wie Schrauben, Muttern, usw. beruhten, hoffte man, durch den leichteren Zugang
zu (internationalen) Markten von nun an effizienter bewéltigen zu kénnen. Diese
Materialengpisse hatten die gesamten Achtzigerjahre hindurch und insbesondere
zum Ende des Jahrzehnts eines der Grundprobleme fiir die Infrastrukturen des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs in Leipzig dargestellt. Die Materialengpdsse waren
die Ursache, dass sich Straflenbahnwagen oft wochenlang in Reparatur befanden

144 Vgl. Kapitel 3.1.2 und die dortigen Ausfithrungen zur schlechten Bausubstanz und zum Sanie-
rungsbedarf als wiederkehrendes Problem.

145 SidchsStA, 20327 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29123, fol. 17-20; SachsStA, 20237
Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29160, fol. 36f.
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und selbst danach noch Mingel aufwiesen,'*® oder dass sich bei der Instandhaltung

und Sanierung von Straflenbahngleisen iiber die Jahre ein betrachtlicher Riickstand
aufbauen konnte. Anfang 1990 hatte sich die Lange sanierungsbediirftiger Gleise
bei einer gesamten Lange des Streckennetzes von 160 Kilometern auf insgesamt 65
Kilometer summiert.'*” Mehr als 37 Prozent der Leipziger OPNV-Infrastruktur
waren 1989/90 damit grundsitzlich erneuerungsbediirftig.!*®

Die Wende wurde daher von den Verantwortlichen im Kombinat als ein wichtiger
Anstof3 fiir Veranderung gesehen. Insbesondere die bereits erwdhnten ,,Langsam-
fahrstrecken® behinderten den Betrieb, die Instandsetzung der zumeist lockeren
Gleise konnte mit dem Verschleiff nicht mithalten.!*® In den Achtzigerjahren waren
es jahrlich im Schnitt lediglich 13 Kilometer gewesen, die instandgesetzt oder repa-
riert werden konnten,'* 1988 immerhin knapp 24 Kilometer.'>! Die LVB erhielt
daher von der Partnerstadt Hannover Gerite und Maschinen fiir die Gleisinstand-
setzung sowie eben jene dringend benétigten ,,Normteile“ wie Schrauben, Muttern
oder dhnliches fiir die Reparatur der Stralenbahnen, sodass die Engpésse in den
Werkstitten behoben werden konnten.'®? Zugleich erkannte und fiirchtete man
beim Kombinat LVB jedoch die neue Konkurrenz des motorisierten Individu-
alverkehrs. In der DDR als Verkehrsmittel quasi alternativlos, geriet der OPNV
nun aufgrund seiner systemischen Probleme und der leichteren Verfiigbarkeit von
PKW aus dem Westen akut unter Druck. Diese neue Konkurrenz schlug sich 1990
mit einem Riickgang um 22 Prozent bis September direkt in der Entwicklung der
Fahrgastzahlen nieder.'*?

Jedoch zeigen die Quellen eine deutliche Diskrepanz zwischen der rhetorischen
Bemiithung bzw. dem Bekenntnis zu Veranderungen durch die Kombinatsleitung
und der tatsdchlichen Arbeit der Gremien, die diesen Wandel innerhalb der LVB
gestalten sollten. Das war bei der LVB, analog zu den Runden Tischen der Stadt
bzw. des Bezirkes Leipzig, die auf stidtischer und regionaler Ebene eingerichtet

146 BetrArch LVB, Verkehrsdirektion 12612, Dokument ,,Beschwerdebrief von Herrn Kehr (Strafen-
bahnfahrer) an die Redaktion des TV-Magazins ,Prisma‘ vom 4.4.83%

147 StadtAL, StVuR, 26800, fol. 202.

148 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 830, Dokument ,,Eisenbahntun-
nelverbindung Leipzig Hauptbahnhof-Leipzig Bayrischer Bahnhof*, S.7.

149 E Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB, in: Triebwagen, 16.10.1990.

150 StadtAL, StVuR, 26800, fol. 202.

151 BetrArch LVB, Biiro des Vorstandes 10996. Vgl. darin Dokument ,Vorlage zur D-Beratung am
16.02.1989: TOP 8: Erfiillung ausgewdhlter Bauvorhaben (Hochbau, Gleisbau, Stromversorgung)
1988 und Uberhinge 1989)°

152 K. Gollmann: Trotz offener Fragen LVB-Zukunft sicher. Uber Perspektiven und Tendenzen unseres
Kombinats, in: Triebwagen, 06.03.1990.

153 o. A.: Wissenswertes. Fakten aus der Rede von Walter Kietz zur Vertrauensleutevollversammlung,
in: Triebwagen, 04.09.1990.
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worden waren, der ,, Runde Tisch LVB“!'>* Das Gremium tagte am 9. Januar 1990
das erste Mal. Thm gehorten Mitglieder der Kombinatsleitung, Personen aus der
Betriebsgewerkschaftsleitung, der Blockparteien sowie Einzelpersonen an, die in
den Biirgerinitiativen wie dem Neuen Forum organisiert waren und in ihren Werk-
stitten oder Brigaden Betriebsgruppen gegriindet hatten.!> Die Sitzungen des
Runden Tischs unterschieden sich inhaltlich sowie in der Ausgestaltung kaum von
bisherigen Sitzungen und Abstimmungsrunden der Kombinatsleitung mit dem Rat
der Stadt oder den Vertreter*innen der Fachorgane fiir Verkehr beim Rat der Stadt
Leipzig. Anstatt ihrer eigentlichen Aufgabe nachzukommen, namlich die Trans-
formation eines Kombinats in ein kommunales Unternehmen vorzubereiten und
dariiber hinaus strukturelle Reformen hinsichtlich der Themen Personalmangel
bzw. -gewinnung, der kiinftigen Managementstruktur, Reduzierung des Verwal-
tungsoverheads und der Parteistrukturen, Sanierungsplan und Weiterentwicklung
des Netzes anzustof3en, verloren sich die Treffen in Details des operativen Geschifts
und im Mikromanagement. Auch thematisch wurde in den insgesamt fiinf Sitzun-
gen, die im Zeitraum Februar 1990 bis April 1990 tagten, vorrangig Detailfragen
des operativen Managements wie die Gestaltung des Fahr- und Dienstplans, der
Linienfithrung, von Fahrzeugeinsatz und -typen, der Beschilderung der Wagen,
Wartung der neuen Fahrzeugtypen, die , Arbeits- und Lebensbedingungen'>® der
Angestellten, Vorbereitung zur Frithjahrsmesse, Gestaltung bzw. Unterhaltung der
Wartehallen oder Personalsituation besprochen. Fiir strategische Diskussionen, z. B.
die Frage nach der kiinftigen Organisationsstruktur des Verkehrsunternehmens in
einem marktwirtschaftlichen System, dem Selbstverstindnis der eigenen Leistung,
Positionierung angesichts der Verwaltung durch die Treuhand, der Reduzierung des
Verwaltungsoverheads und insbesondere der Umgang mit den Parteikadern inner-
halb der LVB war in diesen Runden kein Platz.!*” Das verwundert insofern, als dass
noch wihrend des Bestehens des Runden Tischs LVB die Wandlung vom Kombinat
zur Aktiengesellschaft von der Kombinatsleitung am 16. April 1990 beschlossen
wurde - diskussionswiirdige Themen hitte es in diesen turbulenten Monaten somit
wahrlich genug gegeben.'*® Dies legt die Vermutung nahe, dass relevante Themen
sowie Entscheidungen weiterhin in anderen Gremien besprochen und an anderer

154 E Dietze: Gesprachsauftakt am ,,Runden Tisch® Verstindigung iiber gemeinsame kiinftige Arbeit
erzielt, in: Triebwagen, 23.01.1990.

155 E Dietze: Erster offizieller ,Runder Tisch® ist sich einig: Es geht um gemeinsame Standpunkte.
Nichste Gesprachsrunde am, 7. Februar zu Verkehrsfragen, in: Triebwagen, 23.1.1990.

156 E Dietze: Uberall Dialog zum Proze8 der Erneuerung, in: Triebwagen, 14.11.1989.

157 E Dietze: Roter Faden wurde stark strapaziert. Eine Betrachtung zum zweiten Gesprach am
»Runden Tisch®, in: Triebwagen 20.02.1990.

158 E Dietz: Neue Strukturen werden konzipiert, in: Triebwagen, 02.05.1990; 0. A.: Ab 1. Juli 1990 ist
LVB kein Kombinat mehr, in: Triebwagen, 02.05.1990.
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Stelle getroffen wurden. Ausgehend von den Berichten in der Mitarbeiterzeitung
Triebwagen und im Kontrast zu den dokumentierten Sitzungen der Runden Tische
der Stadt und des Bezirkes entsteht der Eindruck, Aufgabe der Treffen des Runden
Tischs LVB war es mehr, den laufenden Betrieb aufrechtzuerhalten, als tatsédchlich
den Wandel aktiv zu gestalten. Damit haben diese Treffen eigentlich relativ wenig
gemein mit dem, wofiir die Runden Tische in der Transformationszeit stehen soll-
ten und zu welchem Zweck sie gegriindet wurden: Ndamlich um das Machtvakuum
der Ubergangszeit zu fiillen, den Ubergang von einem volkseigenen Kombinat in
ein kommunales Unternehmen zu gestalten und die Einsetzung neuer, in diesem
Fall durch die neue Rechtsform legitimierte Strukturen vorzubereiten.'>

Wo die Entscheidungsgewalt in dieser Ubergangszeit im Kombinat Verkehrs-
betriebe der Stadt Leipzig jedoch tatsdchlich verblieb, geht aus einem Zitat des
scheidenden Kombinatsdirektors Klaus Gollmann aus der letzten Sitzung des Run-
den Tischs der LVB hervor. Darin bezeichnet er das Format des Runden Tisches
und die Gespriche, die dort stattfanden als ,,notwendig, niitzlich und hilfreich, weil
sie in einer komplizierten Zeit die Auffassungen aus den unmittelbaren Bereichen in
die Entscheidungsfindung der verantwortlichen Leiter eingebracht hitten.'®® An-
hand dieser Aussage wird deutlich, wo trotz Wende und Erneuerungsrhetorik in
dieser Phase die Entscheidungsgewalt verblieb — namlich bei den jeweiligen Leitern
der Abteilungen des Kombinats (z. B. Verkehr, Bau, Forschung/Entwicklung, etc.).
Die anderen am Runden Tisch LVB versammelten Personen, z. B. die Angestellten
aus den Werkstitten, brachten lediglich ihre Perspektiven ein - die Entscheidungen
wurden letztlich jedoch von anderen getroffen und nicht am Runden Tisch der
LVB.

Diese Persistenz von Macht- und Entscheidungsstrukturen im Kombinat Ver-
kehrsbetriebe der Stadt Leipzig hatten die Teilnehmer*innen, die nicht der Kombi-
natsleitung angehorten, bereits in der ersten Sitzung kritisiert. Darin wies Klaus
Gollmann auf die Frage nach der ,,Legitimitdit der Entscheidungen des Runden
Tisches auf das ,,immer noch giiltige Prinzip der Einzelentscheidung des staatlichen
“161 hin und sah sich darauthin dem Vorwurf ausgesetzt, der Runde Tisch
LVB sei nichts mehr als ein Feigenblatt, das den alten Machtstrukturen einen de-
mokratischen Anstrich geben sollte, jedoch weder dazu beitrug, das Kombinat zu
einem marktwirtschaftlich agierenden Unternehmen zu transformieren, noch die
notwendigen Reformen in Bezug auf die Leitungsebene einzuleiten. Dies unter-
schied den ,,Runden Tisch LVB® grundsitzlich von anderen Runden Tischen, die -

Leiters

159 Herberg et al.: Schliisselworter (Berlin 1997). S.227.

160 F. Dietze: Die Gespriche waren niitzlich und hilfreich. Runder Tisch der LVB tagte zum fiinften
und voraussichtlich letzten Male am 26. April, in: Triebwagen, 02.05.1990.

161 F Dietze: Es geht um gemeinsame Standpunkte, in: Triebwagen 23.01.1990.
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zwar nicht formell legitimiert waren, jedoch de facto die politischen Entscheidun-
gen der Wendezeit trafen.'s?

Diese Beharrlichkeit der Strukturen insbesondere in Bezug auf Personen in
Schliisselpositionen und Persistenz der Machtstrukturen, die sie trugen, sollten
sich bis in die Neunzigerjahre fortsetzen: So schied zwar Klaus Gollmann als Kom-
binatsdirektor 1991 aus dem Amt, sein Nachfolger Walter Kietz hatte jedoch auch
bereits vor 1989 eine leitende Funktion im Kombinat innegehabt: Er war zuvor
Technischer Direktor im Kombinat Leipziger Verkehrsbetriebe gewesen, ab 1991
Geschiftsfithrer und ab 1993 im Vorstand der LVB.!®?

Nichtsdestotrotz ist es bemerkenswert, wie schnell sich trotz der generellen Stabi-
litat der Machtstrukturen auch Veranderungen innerhalb dieser Strukturen zeigten:
Insbesondere Praktiken und Sprache der ehemaligen Leitungskader im Kombi-
nat zeigten sich flexibel und eigneten sich Ausdriicke und Redewendungen des
marktwirtschaftlichen Managements an. In den bald verwendeten Ausdriicken und
Bezeichnungen war von ,,Kunden® die Rede, denen man ein ,,attraktives Angebot“
machen miisse,'®* was auf ein sich verdnderndes Selbstverstindnis und Wahr-
nehmung der Rolle der Verkehrsbetriebe in einem marktwirtschaftlichen System
hinweist. Man war sich bei der LVB dariiber einig, dass sich etwas am Angebot und
an der Auflendarstellung dndern miisse, ebenso wie das kiinftige Agieren an einem
Mobilitatsmarkt, wo offentliche Verkehrsmittel in Konkurrenz zum MIV traten,
eine Neuformulierung des Selbstverstindnisses als Mobilitatsdienstleister erfor-
derlich machte. War es bisher vor allem darum gegangen, ,,Mobilitét fiir alle“ zu
garantieren und die Arbeiter*innen zielsicher zu den Produktionsstétten zu trans-
portieren, strebte die Kombinatsleitung spatestens ab Marz 1990, als der Wandel
zur Marktwirtschaft, die Einfithrung der D-Mark und letztlich die Vereinigung mit
der BRD absehbar waren, eine Transformation in einen marktwirtschaftlich operie-
renden Mobilititsdienstleistungsbetrieb an. Dafiir orientierte man sich bereitwillig
an Konzepten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr aus der BRD.

Diese Neuausrichtung brachte im Laufe des Jahres 1990 eine Reihe an kleine-
ren Veranderungen mit sich, die auf der Ebene der Praktiken im Zusammenhang
mit der Nutzung der Infrastrukturen des offentlichen Personenverkehrs einen
deutlichen Bruch mit bisherigen Mobilititspraktiken und Organisationsstruktu-
ren bedeuten. Dazu gehoren die Automatisierung des Fahrkartenkaufs durch die

162 Birgit Horn-Kolditz: Zur Uberlieferung des Runden Tisches der Stadt Leipzig im Stadtarchiv
Leipzg, in: Sachsisches Archivblatt (2010), S. 12-15.

163 U. Beikiifner: Ungeliebte Straflenbahn, in: DAZ, 03.04.1991.

164 o. A.: Beweglichkeit und Kompetenz sind gefragt. Triebwagen Interview mit Walter Kietz, Vor-
standsvorsitzender der LVB AG (im Aufbau), in: Triebwagen, 24.07.1990; H. Immich: Tarifideen
fir Ein- und Umsteiger, in: Triebwagen, 15.05.1990.
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Einfithrung von Ticketautomaten'®® und die damit einhergehende Ubertragung
der Verantwortung an die Nutzer*innen, fiir sich selbst und ihr Mobilitatsbediirf-
nis das korrekte Ticket mit dem giinstigsten Tarif etc. zu wéhlen, der Wegfall des
stadteiibergreifenden Fahrscheins,'®® wie er in der DDR gegolten hatte, sowie der
Beschluss, die Preise fiir Fahrkarten zu erhéhen,'®” was einen Bruch mit dem bishe-
rigen sozialistischen Paradigma darstellt, Mobilitat staatlich finanziert als Teil einer
oOffentlichen, grundsitzlichen Versorgungsaufgabe zu betrachten und daher zu
einem gilinstigen Preis bereitzustellen und nicht nach Grundsatzen der Rentabilitét
zu handhaben.

Dariiber hinaus gewannen die Modernisierungsprozesse, die bereits vor 1989
angestoflen worden waren, an Dynamik: Dazu gehorte insbesondere die in Kapi-
tel 3.1.2 vorgestellte Computerisierung diverser Prozesse bei der LVB, die in der
zweiten Halfte der Achtzigerjahre einsetzte und mit der leichteren Verfiigbarkeit
von Computern aus dem Westen ab 1990 deutlich an Fahrt aufnahm. Das betrifft
zum einen betriebliche Verwaltungs- und Managementprozesse, zum anderen aber
auch Prozesse, die direkt auf die Steuerung des Infrastruktursystems abzielten. So
kam es ab 1990 endlich auch bei den LVB zur Implementierung eines rechner-
gestiitzten Betriebsleitsystems (siehe Kapitel 3.3.2), wie es in anderen Stadten der
DDR in reduzierter Form bereits seit Lingerem zum Einsatz kam, in Leipzig jedoch
bisher nicht zur Anwendung kam, was insbesondere Folgen fiir die Resilienz des
Systems bei Storungen und Ausfillen hatte.'6®

3.2.2 Transformation der Institutionen und Akteure: Die 6rtlichen Organe
und Biros fur Verkehrsplanung der Stadt und des Bezirk Leipzig

Entscheidungen zu Ausbau und Entwicklung von Infrastrukturen waren im zen-
tralistischen System der DDR von der Staatlichen Plankommission und in den
entsprechenden Industrieministerien getroffen worden. Mit der Umsetzung und
der konkreten Planung waren die 6rtlichen Organe betraut gewesen, also die Réte
der Stadte und Bezirke mit ihren jeweiligen Fachorganen, z. B. die Abteilungen
fir Verkehrs- und Nachrichtenwesen oder Energiewirtschaft. Im Fall Leipzig war
dies der Stellvertreter des Vorsitzenden des Rates der Stadt/des Bezirkes Leipzig fiir
Verkehrs- und Nachrichtenwesen gewesen — eine Position in etwa vergleichbar mit

165 U. Beikiifner: Ungeliebte Straflenbahn, in: DAZ, 03.04.1991.

166 E Dietz: Neue Strukturen werden konzipiert, in: Triebwagen, 02.05.1990.

167 F. Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB, in: Triebwagen, 16.10.1990.

168 R.Juhrs — A. Tschirner: Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 26.06.1990; 0. A.:
Antwort auf Leserfragen, in: Triebwagen, 29.05.1990.
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dem Leiter des Referats fiir Verkehrsplanung einer Stadt. In Leipzig (Stadt und
Bezirk) hatte diese Funktion von 1965 bis 1990 Wilfried Schlosser inne.'®’

Diese Akteure, welche die Infrastrukturplanung bisher erdacht und geleitet hat-
ten, veranderten sich im Zeitraum November 1989 bis Dezember 1990. Das betrifft
neben diesen sogenannten Fachorganen, die auf Ebene des Bezirks bzw. der Stadt
die Planung von Infrastrukturen verantworteten, wie auch die Biiros fiir Verkehrs-
planung, die diese Vorgaben dann in konkrete Entwiirfe umsetzten.

Der Rat der Stadt Leipzig bzw. der Rat des Bezirkes Leipzig waren als politi-
sche Gremien auf lokaler Ebene im zentralistischen politischen System der DDR
und in Ermangelung eines eigenen Haushaltes ohnehin nur mit begrenzter Macht
ausgestattet gewesen. Mit der Wende fiel die Legitimation der o6rtlichen Organe
ginzlich weg. An ihrer Stelle verantworteten in der Zeit bis zu den Kommunalwah-
len am 6. Mai 1990 die Runden Tische die kommunalpolitischen Entscheidungen
und somit theoretisch auch alle Entscheidungen, die Aus- und Umbau von Infra-
strukturen betroffen hitte. In Leipzig waren die Sitzungen des Runden Tisches
(sowohl Bezirk als auch Stadt) jedoch vor allem bestimmt von den Themen Energie,
Braunkohle und karbochemische Industrie. In den eingesehenen Protokollen der
Sitzungen des Runden Tisches der Stadt'’® sowie des Bezirkes Leipzig!”! findet
sich leider wenig zum Thema Verkehr. Die Verkehrsinfrastrukturen waren ein-
fach nicht das driangendste politische Thema der Wendezeit. Verkehrspolitische
Uberlegungen iiber die kiinftige Entwicklung der Infrastrukturen fanden jedoch
trotzdem statt - Handlungs- und Diskussionsbedarf ergab sich allein schon aus
dem Zustand der Netze.!”? Jedoch trafen sich die Akteur*innen aus den Fachor-
ganen und Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirks und der Stadt eher in eigens
zu dem Zweck neugegriindeten Arbeitskreisen, wie den ,, Beratungen zu landes-
iibergreifenden Raumplanungen“'”* Erste Diskussionen und Entscheidungen zur
kiinftigen Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen fanden also nicht primir an
den Runden Tischen statt, wie man es vielleicht intuitiv vermuten méchte, da es
sich bei diesen Gremien ja gewissermafien um einen ,Ersatz’ des Rates der Stadt/des

169 Joachim Tesch: Bauen in Leipzig 1945-1990. Akteure und Zeitzeugen auf personlichen Spuren
der Leipziger Baugeschichte (Leipzig 2003). S. 459.

170 Unterlagen des Runden Tisches der Stadt und des Rates des Bezirkes: StadtAL, StVuR, 19595,
19596; Unterlagen des Runden Tisches/Ausschuss Umwelt: StadtAL, StVuR, 19600.

171 SéchsStA, 22291 Runder Tisch des Bezirkes Leipzig, S. 5, 7-9, 11.

172 IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Siegfried Grundmann (C85_221): ,,Baubedarf der techni-
schen Infrastruktur. Erste Fortschreibung zur Ausarbeitung vom 01.06.1990 fiir ausgewéhlte Netze
und Anlagen®, S. 24-47.

173 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469. Vgl. z. B. Dokument ,, Ar-
beitsprotokoll der 1. Beratung der regionalen Planungsgruppe Verkehr® vom 28.06.1990“ sowie
weitere Arbeitsprotokolle.
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Bezirkes handelt, wo die Infrastrukturplanung bisher verortet war, sondern unter
anderem in diesen Steuerungsrunden.

Hinzu kommt, dass durch die Auflésung der Bezirke der regionale Bezugsrah-
men fiir die Verkehrsplanung wegfiel. So griindeten sich diese Arbeitskreise auch
deshalb, um die Probleme der Verkehrsinfrastrukturen, die nun bald durch zwei
verschiedene Bundesldnder verlaufen sollten und nicht mehr nur einen Bezirk be-
trafen, integrativ zu 16sen.!”* Diese regionalen Abstimmungsrunden, insbesondere
zwischen Halle und Leipzig, dem kiinftigen Sachsen-Anhalt und dem kiinftigen
Sachsen, stellen somit keine Neuerung im eigentlichen Sinne dar, sondern vielmehr
eine Fortfithrung der bisherigen Praxis im (bald) bundesrepublikanisch-foderalen
System.

In diesen Sitzungen nahmen Akteure aus den Biiros fiir Verkehrsplanung eine
entscheidende Rolle ein. Die Biiros, Hybridwesen aus Planungsbiiro und Behorde
hatten bisher die Planung von Verkehrsinfrastrukturen im Sinne einer Auftragspla-
nung auf Zuruf der Rite des Bezirkes oder der Stadt oder der Plankommissionen
tibernommen. Im Herbst 1989 dnderte sich nun deren Rolle und fiir eine kurze
Zeit nahmen die Leiter*innen der Biiros eine bedeutsame Rolle ein — aus Dienst-
leister*innen, die auf Zuruf arbeiteten, wurden in dieser Zeit Expert*innen und
Verhandlungspartner*innen auf Augenhdohe, bevor die Biiros fiir Verkehrsplanung
zum Ende des Jahres 1990 aufgel6st wurden. Die Biiros und ihre Leiter*innen
gingen in den neuen bundesdeutschen Institutionen auf, z. B. in der Abteilung
Stralenwesen und Verkehr beim ,,Referat fiir Generalplanung® des neuen Regie-
rungsbezirkes Leipzig des Bundeslands Sachsen, wo kiinftig die auf Bezirksebene
angesiedelte Planung der Verkehrsinfrastrukturen fortgefiihrt wurde.!”> Perso-
nenkontinuitdt war aber vielfach trotz Auflosung der Biiros fiir Verkehrsplanung
gegeben: Der Leiter des Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, Wolf-
gang Grahl, wurde etwa nach dessen Auflosung Leiter der Abteilung Straflenbahn
und Verkehr beim Regierungsprisidium Leipzig.!”® Das stddtische Pendant war
das Dezernat fiir Verkehrsplanung der Stadt Leipzig. Das Personal blieb jedoch
trotz Transformation der Institution oftmals das gleiche.!”” So auch der bereits
erwiahnte Wilfried Schlosser, zuletzt zustindig beim Rat des Bezirkes Leipzig fiir

174 SichsStA, 20244 Biiro fir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Festlegungs-
protokoll der zweiten Beratung mit Vertretern der Region Halle Leipzig zu landesiibergreifenden
Raumplanungen am 11.10.1990%

175 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Verkehrsplanung:
Standortproblematik aus verkehrlicher Sicht. Schreiben [Wolfgang, Anm. L.M.H.] Grahl vom
18.12.1990%

176 O. Kattner: Straflenbahn soll auch kiinftig Prioritat haben, in: LVZ, 11.02.1991.

177 Vgl. auch Kabus: Mein Berufsleben (Berlin 2010/2021).
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Verkehrs- und Nachrichtenwesen, der nach 1990 in die Bezirksverwaltung bzw. ins
Regierungsprasidium Leipzig wechselte.!”®

So kam es, dass anstatt der diskreditierten Mitglieder der Réte bzw. der Fachor-
gane mit einem Mal die Leiter der Biiros fiir Verkehrsplanung der Stadt und des
Bezirkes Walter Stein und Wolfgang Grahl in den Abstimmungsrunden saf3en, in
denen die Weichen fiir die Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen in Leipzig
und seinen umliegenden Regionen gefillt wurden. Diese Sitzungen und Abstim-
mungsrunden sind in den Unterlagen der Biiros fiir Verkehrsplanung (Stadt und
Bezirk) iiberliefert.!”®

Aus den Unterlagen, die Einblick in diese Runden geben, lassen sich jene Themen
identifizieren, die kiinftig bestimmend im Hinblick auf die Debatte um Verkehrsin-
frastrukturen sein sollten und die bereits eingangs erwahnt wurden. Dazu gehorten
insbesondere die kiinftige Entwicklung des Flughafens, die Ansiedlung von Lo-
gistikunternehmen und die dafiir notwendige infrastrukturelle Ausstattung des
Gebiets am nordlichen Stadtrand von Leipzig und der sogenannte City-Tunnel, der
unterirdische Verlauf der S-Bahn-Strecke Leipzig-Halle zwischen Hauptbahnhof
und Bayerischem Bahnhof.

3.2.3 Orte und Themen der Transformation
Flughafen

1989 war der Flughafen von Leipzig, im Norden nahe der kleinen Gemeinde Schkeu-
ditz gelegen, ein unbedeutender Flughafen, der abgesehen von den Zeiten der
Frithlings- und Herbstmesse wenig genutzt wurde. Man hatte ihn zwar Mitte der
Achtzigerjahre noch einmal mit einer neuen Ankunftshalle und Rollfeld ausstatten
lassen,'® doch Flugverkehr hatte zu DDR-Zeiten als Form der Mobilitit oder als
Verkehrsinfrastruktursystem keine Bedeutung mehr erlangt. Die Flugzahlen ver-
deutlichen dies: Das Flugaufkommen am Leipziger Flughafen betrug im Jahr 1989
lediglich 300.000 Passagiere.'8!

Doch das Potenzial, das man nun in dieser Verkehrsinfrastruktur sah, war be-
reits kurz nach der Wende Thema in jenen bereits erwdhnten iiberregionalen

178 Tesch: Bauen in Leipzig 1945-1990 (Leipzig 2003). S. 459.

179 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, 469.

180 Hans-Joachim Kramm: Flughafen Leipzig. Erweiterung der Passagierabfertigung, in: Deutsche
Architektur (1988), S. 37.

181 H.-H. Heinker: Messen, Medien und Bankfilialen — die ersten n6tigen Schritte beim Umbruch
der Wirtschaftsstruktur, in: LVZ, 26.09.1991. Zum Vergleich: Im Jahr 2000 lagen die Zahlen bei
2.300.000 Fluggisten (StadtAL, Amtl. DS 2233, S.6).
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Abstimmungsrunden zur Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen.'®? Die in den
Runden anwesenden Verkehrsplaner*innen und Expert*innen aus den (bald ehe-
maligen) Bezirken Halle und Leipzig (z. B. aus den Biiros fiir Territorialplanung,
Verkehrsplanung, den Stadtplanungsdmtern bzw. Abteilungen fiir Verkehr sowie
den Ubergangsinstitutionen Bezirksverwaltungsbehérde Halle bzw. Leipzig)'®?
verkniipften in ihrer Argumentation die Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen
mit der Entwicklung der Wirtschaft, dem Entstehen von Arbeitsplitzen und einem
nicht ndher definierten ,, Aufschwung“ der Region. Dem Flughafen wurde dabei
fir die wirtschaftliche Neuausrichtung eine zentrale Rolle zugeschrieben.

Um die Entwicklung des Flughafens voranzutreiben, wurde eine ,,Gebietsent-
wicklungs- und Wirtschaftsforderungsgemeinschaft fiir das Territorium und das
angrenzende Umfeld Schkeuditz“ gebildet, der die Land- bzw. Stadtkreise Halle,
Leipzig, Merseburg, Saalekreis, Leipzig-Land, Delitzsch und die Stadte bzw. Ge-
meinden Grofikugel, Bohlitz-Ehrenberg, Radefeld, Lindenthal, Wiedman, Freiroda,
Glesien, Einlitz, Kursdorf, Schkeuditz, Leipzig, Délzig, Stahmeln angehorten.'8
Auf diese Weise sollten die dafiir notwendigen Planungen koordiniert und die zur
Verfiigung stehenden Krifte gebiindelt werden. Als erster Schritt war bereits zuvor
der Status des Gebiets um den Flughafen, der in unmittelbarer Nahe zu Erweite-
rungsfeldern des Tagebaus Breitenfeld lag, als ,, Bergbauschutzgebiet“ aufgehoben
worden.!%

Beim Ausbau der Infrastruktur wurde z. B. neben einem Ausbau der Fernstrafien
und Autobahnen der Ausbau des Flughafens Leipzig mit einer zweiten Start- und
Landebahn sowie einer besseren Anbindung an den OPNV als notwendig erachtet.
Ebenso wie die Bildung einer Flughafen GmbH, an der die Lufthansa stark interes-
siert war. Zudem sollte es eine linderiibergreifende Kooperation zwischen Sachsen

und Sachsen-Anhalt werden. '8¢

182 Protokolle der Abstimmungsrunden tiberliefert in SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des
Bezirkes Leipzig, 469.

183 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Anlage zu Dokument
»Abstimmung verkehrlicher Mafinahmen zwischen den Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt in
der Region Leipzig Halle (7.10.1990)

184 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Niederschrift
zur Beratung Gebietsentwicklungs- und Wirtschaftsférderungsgemeinschaft (GWG) Schkeuditz
am 5.9.1990

185 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Niederschrift
zur Beratung Gebietsentwicklungs- und Wirtschaftsforderungsgemeinschaft (GWG) Schkeuditz
am 5.9.1990%

186 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,, Abstimmung
verkehrlicher MafSnahmen zwischen den Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region
Leipzig Halle (7.10.1990)%
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Insbesondere die Griindung dieses landkreis-, kommunen- und ldnderiiber-
greifenden Koordinierungskreises stellt einen deutlichen Bruch mit bisherigen
Praktiken im Zusammenhang mit der Planung von Infrastrukturen und insbeson-
dere eine Neuausrichtung der Rolle der kommunalen Akteure dar. Die Tatsache,
dass sich kommunale Akteure zusammenschlossen und Infrastrukturentwicklung
eigenstindig anstieflen, stellt im Vergleich zu der Situation vor 1989 eine deutliche
Verdnderung der Planungspraktiken dar. Diese Handlungsmacht hatten Kommu-
nen und Landkreise in der DDR nicht gehabt, sie hatten lediglich fiir die ,,Gewdhr-
leistung der Durchfiihrung der zentralstaatlichen Politik auf lokaler Ebene” zu sorgen
gehabt, wie es Sighard Neckel formulierte.'®” Planungshoheit und Entscheidungs-
macht hatten stets in Berlin gelegen.

An dieser Vorgehensweise, aber auch an der Argumentation, welche in diesen
Abstimmungsrunden zugunsten eines ambitionierten Ausbaus der Flughafeninfra-
struktur vorgebracht wurde, zeichnet sich bereits eine Entwicklung ab, die von der
kritischen Stadtforschung, insbesondere der marxistischen Stadtgeografie spiter
unter der Bezeichnung ,,unternehmerische Stadt“'®® gefasst werden sollte und die
eben jene Entwicklung beschreibt, die sich in (westeuropéischen) Stadten ab den
Achtzigerjahren andeutete, als Stadte zunehmend versuchten, iber ,,Standortpo-
litik“'® in- und auslindische Unternehmen und deren Kapital anzuziehen und
dabei auch miteinander in Konkurrenz traten, mit dem Ziel, iiber diesen Umweg
eine Verbesserung des lokalen Arbeitsmarktes und letztlich der kommunalen Fi-
190 Zu den Praktiken einer unternehmerisch agierenden

Stadt gehorten z. B. die Beseitigung von Investitionshemmnissen und insbesondere
191

nanzsituation zu erwirken.
der Ausbau von Infrastrukturen.
City Tunnel

Ein weiteres Thema, das wihrend der Wendezeit aufgegriffen wurde und in den
nachfolgenden Jahren Gegenstand intensiver verkehrspolitischer Debatten sein soll-

187 Neckel: Staatsorgan, in: Zeitschrift fiir Soziologie 21 (1992), S. 252-268. S. 254.

188 Schipper: Unternehmerische Stadt, in: Belina et al. (Hrsg.): Handbuch kritische Stadtgeographie
(Miinster 2014). S.97-101.

189 Ebd., S.99.

190 Margit Mayer: Neue Trends in der Stadtpolitik — eine Herausforderung fiir die Lokale Politikfor-
schung, in: Bernhard Blanke (Hrsg.): Staat und Stadt: Systematische, vergleichende und problem-
orientierte Analysen ,,dezentraler Politik (Wiesbaden 1991). S.51-71.

191 Ebd,, S.59; Felix Silomon-Pflug: Die Verwaltung der unternehmerischen Stadt. (K)ein Thema in
der geographischen Stadtforschung?, in: Suburban 6 (2018), S. 49-68. S. 53f. Vgl. weiterfithrend
dazu auch das Kapitel 3 in Felix Silomon-Pflug: Verwaltung der unternehmerischen Stadt. Zur
neoliberalen Neuordnung von Liegenschaftspolitik und -verwaltung in Berlin und Frankfurt am
Main (Bielefeld 2018).
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te, war der ,,City-Tunnel® Diese Idee einer unterirdischen S-Bahn-Verbindung, die
vom Hauptbahnhof tiber den Wilhelm-Leuschner-Platz und Bayerischen Bahnhof
tihrt, war keineswegs neu: Erstmals wurde iiber eine solche Eisenbahnverbindung,
die die Stadt in Nord-Siid-Richtung durchqueren sollte, bereits Anfang des 20.
Jahrhunderts nachgedacht.'®? Auch in der DDR war dieser Ausbau der Schienen-
infrastruktur immer wieder im Gesprach. Im letzten Generalverkehrsplan von
1987 war der Ausbau als perspektivische Planung vorgesehen,'®® da der Bau dieser
Verbindung vonseiten des Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig als not-
wendig fiir eine Stabilisierung des gesamten schienengebundenen OPNV's erachtet
wurde.'** Diese Verbindung hitte das Leipziger Schienennetz leistungsfihiger ma-
chen sollen, das wihrend der 40 Jahre DDR keine signifikante Weiterentwicklung
erfahren hatte. Nichtsdestotrotz hatte das Verkehrsministerium diesem Vorhaben
keine Prioritit eingerdumt und dementsprechend hatten Stadt und Bezirk auch
keine Finanzmittel und sonstigen Ressourcen dafiir erhalten. In den Fiinfjahrespli-
nen vernachldssigt, stellte sich der Zustand der Schienenverkehrsinfrastrukturen
der Eisenbahn'® im Stadtgebiet folgendermafen dar: Weder waren die relevanten
Quell- und Zielorte des Verkehrsaufkommens adéquat erschlossen, noch gab es fiir
den Stadtverkehr eigene Gleise. Leipzig verfiigte zu dem Zeitpunkt iiber kein eige-
nes S-Bahn-Netz. Giiter-, Personennah- und Fernverkehr teilten sich die teilweise
80 Jahre alten Gleise. Das bedeutete, dass die materiellen Komponenten des Netzes
wie Schienen, Weichen, Stellwerke, ihre Normalnutzungsdauer bei weitem tiber-
schritten hatten. Zum Zeitpunkt der Wende attestierte eine Studie den materiellen
Bestandteilen des Leipziger Schienennetzes noch eine Lebens- und Funktionsdauer
von zwei Jahren.!%®

Da 1989/90 generell Klarheit dariiber herrschte, dass die Verkehrsinfrastruktu-
ren, insbesondere Schienenverkehrsinfrastrukturen, dringend modernisiert werden
mussten, fand auch schnell die Idee der unterirdischen S-Bahn-Verbindung wieder
Eingang in die Debatte. Nachdem die Tunnelstrecke in einer Untersuchung der

192 SéchsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29160, Dokument ,,Eingabe zum Zustand
der Leipziger S-Bahn von Kai-Uwe Arnold vom 01.07.1989 an den Rat des Bezirkes Leipzig".

193 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung, 830, Dokument ,,Erschliefung einer Grofistadt durch
den OPNV bei verdnderten Prognosebedingungen am Beispiel der Stadt Leipzig®, S. 13. Vgl. auch
SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung, 85, Generalverkehrsplan Bezirk Leipzig 3: ,Offentlicher
Personenverkehr Stadtregion — Streckennetz Bestand-Planung®.

194 SichsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 29160, Dokument ,,Eingabe zum Zustand
der Leipziger S-Bahn von Kai-Uwe Arnold vom 01.07.1989 an den Rat des Bezirkes Leipzig*.

195 Die Eisenbahn wurde auch im Leipziger Stadtgebiet von der Reichsbahn betrieben und unterstand
direkt dem Verkehrsministerium.

196 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 830, Dokument ,,Eisenbahntun-
nelverbindung Leipzig Hauptbahnhof - Leipzig Bayerischer Bahnhof (Erste Vorstellungen zur
Trassierung)®.
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Studiengesellschaft Nahverkehr aus dem Jahr 1990'7 erwihnt wurde, die Zustand,
Defizite und erste Szenarien fiir eine Weiterentwicklung des Infrastruktursystems
des offentlichen Verkehrs skizzierte, wurde die Idee sogleich von der lokalen Politik
aufgegriffen und mit Visionen eines aufgrund seiner hervorragenden Infrastruktu-
ren prosperierenden Leipzigs verkniipft. Akteure wie der neu gewihlte Leipziger
Biirgermeister Hinrich Lehmann-Grube begannen, sich fiir das Thema im Rahmen
der ihm offenstehenden Kommunikationskanéle beim Bund einzusetzen, stets mit
dem Hinweis auf die Zunahme des (Wirtschafts-)Verkehrs im Zuge der Einheit
und die ,, Funktion [der Stadt, Anm. L.M.H.] in der Mitte Deutschlands als Verkehrs-
und Handelsknoten®, die auch in Zukunft voll ausgeiibt werden solle.'*®

Das soll nicht dariiber hinwegtiduschen, dass der City-Tunnel von Anfang an
ein umstrittenes Projekt war. In Planer*innenkreisen wurde die Notwendigkeit
und kiinftige Bedeutung dieses S-Bahn-Tunnels durchaus kontrovers diskutiert.
Die Notwendigkeit eines solchen Vorhabens wurde nicht von allen am Diskurs
beteiligten Akteuren geteilt, was der Debatte um den Bau dieser Infrastruktur in
den spdten Neunziger- und frithen Zweitausenderjahren vorgreift.

Das geht z. B. aus einem Protokoll eines weiteren Arbeitstreffens der bereits
erwahnten regionalen Planungsgruppe Verkehr hervor, die sich zur Koordinie-
rung der kiinftigen landestibergreifenden Verkehrsplanung zwischen Sachsen und
Sachsen-Anhalt zusammenfand.'”® Darin wird deutlich, dass durchaus noch Un-
Kklarheiten hinsichtlich der Notwendigkeit eines Tunnels fiir das Gesamtnetz sowie
eines S-Bahn-Systems fiir Leipzig grundsitzlich bestanden. So kamen in der ent-
sprechenden Sitzung ,,die zur Zeit noch bestehenden unterschiedlichen Meinungen

zum Ausdruck % wie es im Protokoll heif3t.

Logistik

Der Fall der Mauer und des Eisernen Vorhangs hatten auch Leipzigs raumliche
Position verdndert — mit einem Mal lag die Stadt mittig in Europa. Den Akteuren
in den regionalen Arbeitsgruppen zur Verkehrsplanung, die sich in dieser Zeit der
Neuorientierung als informeller Ersatz fiir die bereits aufgelosten bezirklichen Ab-
stimmungsrunden zusammenfanden, wurde sehr schnell klar, dass diese glinstige
raumliche Lage als Standortfaktor fiir die kiinftige wirtschaftliche Entwicklung

197 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 830.

198 SichsStA, 20244 Biiro fir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Die Zukunft
der Stadt Leipzig in einem Gesamtdeutschen und europiischen Eisenbahnnetz®

199 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,, Arbeitsprotokoll
der zweiten Beratung der regionalen Planungsgruppe Verkehr vom 23.08.90%

200 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,, Arbeitsprotokoll
der zweiten Beratung der regionalen Planungsgruppe Verkehr vom 23.08.90%
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vermarktbar sei. Dazu ging man von einer Zunahme der Verkehrsstrome zwischen
Ost und West aus, insbesondere in Hinblick auf den Giiterverkehr. Darin sahen die
Verkehrsplaner*innen und neugewahlten kommunalpolitischen Vertreter*innen
die Chance, den Raum Halle-Leipzig bzw. das Gebiet rund um den Flughafen zu
einer Drehscheibe des Giiter- und sonstigen Verkehrs zu entwickeln.?’!

Leipzig erschien aufgrund einer Reihe von Merkmalen wie pradestiniert fiir eine
Zukunft als Logistikstandort. Dies bedingte vor allem die Tatsache, dass mit dem
Flughafen und der Anbindung die geplante Autobahn A9/A10 perspektivisch eine
Schnittstelle zwischen Straflen- und Luftverkehr entstehen wiirde, wie gemacht fiir
die Ansiedlung von Logistik- und Dienstleistungsunternehmen.?%?

Im Dezember 1990 fand eine Beratung eben jener regionalen Planungsgruppen
zur Verkehrsentwicklung statt, die auch schon iiber den Ausbau des Flughafens
beraten hatten. Vertreter*innen der Stidte und Landkreise der Leipziger Region
diskutierten die Frage, wie durch einen gezielten Ausbau der Verkehrsinfrastruktu-
ren die wirtschaftliche Entwicklung der Region gefordert werden kénnte. In der
Sitzung stellten die Teilnehmer*innen letztlich eine Kausalverkniipfung zwischen
sindustriellem Aufschwung® und ,,Sicherung des Transportes“ (Logistik) her.?*> In
einem Konzeptpapier von Oktober 1990 des Biiros fiir Verkehrsplanung wird eben-
falls auf den Zusammenhang des Ausbaus der Verkehrsinfrastrukturen und der
wirtschaftlichen Entwicklung hingewiesen. Darin heif3t es:

»Es ist absehbar, dass die Region Leipzig-Halle in den néchsten Jahren eine positive wirtschaft-
liche Entwicklung nehmen kann. Voraussetzung dafiir ist eine funktionierende Infrastruktur
[...]. Teil der Infrastruktur ist die verkehrliche ErschliefSung des Gebietes. Die Ausgangsposi-
tion mit dem vorhandenen Autobahnkreuz A9-A10, der Eisenbahnstrecke Leipzig-Halle,
dem Flughafen Leipzig und weiteren Fernstraflenverbindungen in der Region ist giinstig. Es

gilt diese Position auszubauen und zu qualifizieren. >

201 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll tiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig (17.12.1990)

202 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,, Abstimmung
verkehrlicher Mafinahmen zwischen den Lindern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region Leip-
zig Halle (7.10.1990); ,Verkehrsplanung: Standortproblematik aus verkehrlicher Sicht. Schreiben
Grahl vom 18.12.1990

203 SéchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll iiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig (17.12.1990)

204 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,, Abstimmung
verkehrlicher MafSnahmen zwischen den Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region
Leipzig Halle (7.10.1990)%

«
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Aufgrund dieser glinstigen Voraussetzungen wurde Logistik als kiinftige Schliis-
selbranche fiir Leipzig betrachtet, nach deren Bediirfnissen es nun galt, die Ver-
kehrsinfrastrukturen entsprechend auszugestalten. Dafiir sollten die Verkehrsinfra-
strukturen modernisiert und noch besser an die Bediirfnisse der Branche angepasst
werden.

Eine Qualifizierungsmafinahme, die bereits sehr frith Eingang in den Diskurs
fand, war der Bau von Giiterverkehrszentren (GVZ) im Leipziger Norden. Giiter-
verkehrszentren kénnen als ,, Knoten“ in ,,Netzen“*%
frastrukturarten, bezeichnet werden, an denen Giiter zwischen den verschiedenen
Transporttragern verladen werden. Dort konnen beispielsweise Luftfracht- und
Schienenverkehr mit dem Straflenverkehr gekoppelt sein oder Frachtschiffe mit
Giiterziigen. Giiterverkehrszentren iiben als multimodale Verkehrsknoten system-
koppelnde Funktion aus: Sie verkniipfen Netze miteinander. Dadurch entstehen
durchgingige, integrierte Verkehrsinfrastruktursysteme, die aus unterschiedlichen
Arten von Verkehrsinfrastrukturen bestehen, in der Art eines ,,System of Systems®.
Entsprechend der Systematisierung der Verflechtungsarten, die an Infrastruktur-
systemen vorkommen konnen, wie sie zu anfangs in dieser Arbeit vorgenommen
wurde, handelt es sich bei Giiterverkehrszentren um Orte, wo eine Kopplung von
Systemen vollzogen wird. Diese systemkoppelnde Funktion wurde auch von den

von verschiedenen Verkehrsin-

Zeitgenoss*innen hervorgehoben: In den Quellen wird insbesondere die Funktion
als ,, Systemwechselpunkte/Schnittstellen der Verkehrstrager und Kooperationspartner*
betont. Sie bezeichneten GVZ als ,,logistische Knoten“ und ,,Verdichtungsstellen von
Kommunikationssystemen* sowie als ,,Schnittstelle von Nah- und Fernverkehr‘°
Die Einrichtung dieser , trimodalen Verkehrsknoten“*”” wie sie spiter heiflen
sollten, wurde unter anderem von Vertreter*innen der Reichsbahn (Zentralstelle
Giiterverkehr) offensiv beworben.?’® Eine Quelle aus dem séchsischen Staatsarchiv
gibt Auskunft {iber diese Pline, die bereits kurz nach der Wende diskutiert wurden:

«

»Es ist vorgesehen in industriellen Ballungsgebieten der neuen Bundeslinder Transportge-
werbegebiete zu errichten. [...] So bietet sich der Standort Schkeuditz durch seine Niihe zu
den Hauptverkehrsadern geradezu fiir entsprechende Investitionen an. [...] Die Bedingung

205 Schenk: Knoten, in: Ettel - Hack (Hrsg.): Flusstéler (Mainz 2019). S. 207-236.

206 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Anlage zum Dokument
»Schreiben der Deutschen Reichsbahn Ressort Giiterverkehr an das Biiro fiir Verkehrsplanung
Leipzig vom 14.11.1990%

207 StadtAL, Amtl. DS, 2233, S. 2.

208 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll iiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig (17.12.1990)%; SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrs-
planung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Schreiben der Deutschen Reichsbahn Ressort
Giiterverkehr an das Biiro fiir Verkehrsplanung Leipzig vom 14.11.1990%

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4
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fiir diese Entwicklung ist eine giinstige Anbindung an die Infrastruktur des Raumes (be-
triebliche Eignung, Geldnde Zuschnitt, Standort Qualitit, Verkehrsqualitit, Raumordnung,

Ansiedlung und Betreuung bestimmter Gewerbe).“*%

Diese bereits giinstigen Ausgangsbedingungen fiir die Ansiedlung von Logistik und
logistikaffinen Unternehmen sollten durch den Bau eines Giiterverkehrszentrums
noch verbessert werden.?!

3.2.4 Burger- und Umweltinitiativen als neue Akteure in der Lokalpolitik

Das Akteursspektrum, das sich im weitesten Sinne mit der Ausgestaltung und
kiinftigen Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen beschiftigte, erweiterte sich ab
November 1989 schlagartig. Mit der Wende traten auch neue zivilgesellschaftliche
Akteure in Erscheinung und beteiligten sich horbar an Diskussionen zur Zukunft
der Leipziger Verkehrsinfrastrukturen. Einer dieser intermedidren Akteure war die
Leipziger Umweltgruppe ,,Okoléwe*, die sich im November 1989 als ein Zusammen-
schluss von kirchlichen Umweltgruppen griindete. Die Gruppe setzte sich vor allem
fir die Rettung des Leipziger Auwaldes sowie fiir ein Ende des Braunkohletagebaus
und der karbochemischen Industrie im Siiden Leipzigs ein, auch hatte sie nach
Berliner Vorbild in Leipzig eine Umweltbibliothek aufgebaut. Die Initiative arbeitete
dariiber hinaus zu einem breiten Themenspektrum und bildete Arbeitsgruppen zu
verschiedenen Themen, unter anderem zum Thema Verkehrsentwicklung.?!!

So versuchte die Gruppe beispielsweise, mit einem eigenen Verkehrskonzept
in der verkehrspolitischen Debatte zu intervenieren.?!? Sie setzte sich darin unter
anderem fiir eine Starkung des Radverkehrs und die Radverkehrsinfrastruktur ein,
die in Leipzig Ende der Achtzigerjahre quasi nicht vorhanden war?!® - lediglich 70
Kilometer Radweg gab es in Leipzig im Jahr 1990.>!* Eine wesentliche Motivation
der Aktivist*innen war es dabei, das Thema urbane Mobilitdt und Verkehrsinfra-
strukturen mit dem Thema Umwelt- und Naturschutz zu verbinden - vor allem
wegen der hohen Schadstoffbelastung der Luft. Die Luftqualitit war im Raum Leip-

209 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll tiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig (17.12.1990)

210 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll iber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig (17.12.1990)

211 S. Reichert: Der Okoléwe auf der Lauer, in: DAZ, 22.03.90.

212 G. Giefiler: Attraktiver Nahverkehr gegen Auto-Chaos, in: LVZ, 22.01.1991.

213 StadtAL, Amtl. DS, 1356-65, Publikation ,,Rathaus INFO 06/2003

214 R. Schneider: Rad los... Statt ratlos!, in: DAZ, 12.04.1990.
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215 und

zig neben Bitterfeld mit die schlechteste in der gesamten DDR gewesen
die Belastung mit Schadstoffen wie Schwefeldioxid, Staub und Ruf3 war trotz der
raschen Schlieung der karbochemischen Betriebe sowie der éltesten und emissi-
onsreichsten Kraft- und Heizwerke im Stadtgebiet nach wie vor sehr hoch. Das lag
zum einen am bereits beschriebenen ,,Hausbrand®, also dem Heizen mit Kohle in
den Haushalten, zum anderen an der stetig steigenden Zahl an Autos auf Leipzigs
Straflen. Der Verkehr entwickelte sich rasch zur zweitgrofiten Ursache fiir Luftver-
schmutzung in Leipzig. Die Aktivist*innen des ,Okoléwen" argumentierten daher
von Anfang an vehement fiir eine deutliche Begrenzung des Autoverkehrs, als sich
Anfang 1990 abzeichnete, dass der Motorisierungsgrad der Leipziger Bevolkerung
rasch mit dem in den alten Bundeslandern gleichziehen wiirde. Die Umweltakti-
vist*innen befiirchteten eine Entwicklung zur Autogesellschaft, den Riickgang des
OPNV-Anteils und eine Transformation Leipzigs zur autogerechten Stadt.?!® Die
Zahlen gaben ihnen dabei recht: Hatte der Motorisierungsgrad 1987 noch bei 189
gelegen,217 so stieg er im Jahr 1989 auf 220 PKW pro 1000 Einwohner*innen an
und bis 1991 auf 380.7'%

Deswegen setzte sich die Gruppe Okolowe schon friih fiir eine Beschriankung
des Autoverkehrs in der Stadt ein und wies auf die Miangel der stadtischen Ver-
kehrsinfrastrukturen und eine notwendige Transformation dieser zum Vorteil der
anderen Mobilitdtsarten, insbesondere dem Fahrrad, jenseits des MIV hin. Zu
diesem Zwecke veranstaltete die Gruppe z. B. Fahrraddemos oder veroffentlich-
te eigene alternative Verkehrskonzepte.?!’* Auch in der alternativen Tageszeitung
Die Leipziger Andere Zeitung wurde dem Thema viel Platz eingerdaumt. Die DAZ
begleitete das Thema Verkehrsentwicklung ihr gesamtes Bestehen hinweg auto-
kritisch und lief3 auch Mitglieder der verschiedenen Umweltgruppen in Leipzig
immer wieder mit Meinungsartikeln oder in Reportagen zu Wort kommen.??

Auch als sich im Dezember 1989 die Runden Tische als temporére Akteure der
Exekutive griindeten, waren in den Sitzungen stets Mitglieder der Umweltgrup-
pen und Biirgerinitiativen vertreten.””! Die Aktivist*innen traten in dieser Runde
jedoch vornehmlich fiir einen raschen Stopp der Braunkohletagebaue vor den

215 H. Miihlenberg: Notwendige Erganzung. Erstes Umwelt-Pressegesprach mit Ungereimtheiten, in:
DAZ, 30.05.1990.

216 U. Patzer: Fiir Menschengerechte Verkehrsplanung, in: DAZ, 8.2.1990.

217 StadtAL, Amtl. DS, 722, S. 1.

218 G. Giefiler: Die Siidtangente kommt zu spat, in: LVZ, 03.09.1991.

219 R. Schneider: Rad los... Statt ratlos!, in: DAZ, 12.04.1990.

220 o. A.: Leipziger radeln im ADFC, in: DAZ, 24.05.1990; H. Mithlenberg: Pisten-Taumel, in: DAZ,
02.08.1990; S. Reichert: Leipzig wird keine autogerechte Stadkt..., in: DAZ, 03.05.1990; S. Reichert:
Verkehr(te) Welt, in: DAZ, 12.04.1990; S. Reichert: Highway Trondlinring?, in: DAZ, 05.04.1990;
U. Patzer: Fir Menschengerechte Verkehrsplanung, in: DAZ, 8.2.1990.

221 StadtAL, StVuR 19595, fol. 8; StadtAL, StVuR 19595, fol. 168.
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Toren Leipzigs und fiir eine SchlieBung der Braunkohleveredelungsbetriebe ein.
Auflerungen zum Thema Verkehrsinfrastrukturen, nicht nur von Mitgliedern der
Umweltgruppen, finden sich in den Protokollen des Runden Tischs der Stadt Leip-
zig generell relativ wenig. Es kann daher vermutet werden, was bereits an anderer
Stelle erwahnt wurde: dass Verkehr und Verkehrsinfrastrukturen in der unmittel-
baren Wendezeit von keinem der lokalpolitischen Akteure der Wendezeit als ein
sonderlich dringendes Thema wahrgenommen wurde - im Gegensatz z. B. zu Fra-
gen und Debatten zur Zukunft der Energieversorgung und Energieinfrastrukturen
(vgl. Kapitel 3).

Betrachtet man das Mobilitatsverhalten der Leipziger*innen, das sich erneut
anhand von Daten zum Modal Split sowie Fahrgastzahlen der LVB rekonstruieren
lasst, wird auch deutlich, dass die Aktivist*innen der Umwelt- und Biirgerinitiativen
mit ihren Positionen und der Agenda, die Leipziger Verkehrsinfrastrukturen hin
zu einer nachhaltigeren Form der Mobilitdt zu transformieren, in der 6ffentlichen
Debatte isoliert waren. Aufseiten der Nutzer*innen war das Bediirfnis erst einmal
ein anderes, ndmlich das nach individueller Mobilitit, das sich in den Mobilitétszah-
len widerspiegelt. Die meisten Leipziger*innen bevorzugten jetzt, wo es verfiigbar
war, das Auto: Der Modal Split verdnderte sich im Zeitraum bis 1991 von knapp
23:77 (MIV:Umweltverbund)?*? im Jahr 1987 zu einem Verhiltnis von 32:68 — vor
allem auf Kosten des 6ffentlichen Personenverkehrs.?”* Diese Tendenz sollte die
gesamten Neunzigerjahre hindurch stabil bleiben.??* Diese Entwicklung ist typisch
fir postsozialistische Gesellschaften.

Im Endeffekt verdeutlicht die Randstédndigkeit, die das Thema nachhaltige Mobi-
litat und okologische Transformation des Stadtverkehrs und seiner Infrastrukturen
im allgemeinen verkehrspolitischen Diskurs hatte bzw. die Isoliertheit der Ideen der
Umweltgruppen und Biirgerinitiativen fiir kiinftige Verkehrskonzepte die Beobach-
tung, die Ilko-Sascha Kowalzcuk im Hinblick auf die Stellung der oppositionellen
Biirgerinitiativen generell gedufSert hat: Ndmlich wie marginalisiert die bewegungs-
politische Avantgarde der bald ehemaligen DDR mit ihren Ideen im allgemeinen
politischen Diskurs der Wendezeit tatsichlich war.??® Der Fall Leipzig zeigt: Diese
Behauptung ist auch in Bezug auf kommunalpolitische Themen wie die Infrastruk-
turentwicklung giiltig.

222 ,Umweltverbund“ bezeichnet die Gruppe der Verkehrstrager, die nicht dem motorisierten Indivi-
dualverkehr zugerechnet werden: Fahrrad, OPNV und Fuf3verkehr. In jiingster Zeit werden auch
Sharing-Angebote dazugezihlt.

223 StadtAL, Amtl. DS, 770, S.21.

224 Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt Leipzig: Verkehrserhebung ,,Mobilitit in Stadten — SrV/
2018 Dokumentation von Kennziffern der Mobilitét fiir die Stadt Leipzig, https://www.leipzig.de/
umwelt-und-verkehr/verkehrsplanung/verkehrsbefragungen (letzter Zugriff am 22.03.2023).

225 Kowalczuk: Ubernahme (Miinchen 2019). S. 70-72.
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Die Marginalitit der Positionen der sozialen Bewegungen schlug sich dann auch
in den Ergebnissen der Volkskammerwahlen im Marz 1990 nieder, wo die Liste der
Biirgerinitiativen um Neues Forum & Co nicht einmal drei Prozent aller Stimmen
erhielt.?® Auf kommunaler Ebene prisentierten sich die Zahlen dhnlich.**” Die
Positionen und konkreten Ziele der politischen Aktivist*innen waren jenseits der
Forderung nach dem Sturz des SED-Regimes fiir weite Teile der Bevolkerung
nicht nachvollziehbar - zu avantgardistisch, zu sehr ihrer Zeit voraus waren die
Positionen der Biirger*inneninitiativen speziell in Bezug auf Mobilitatsverhalten
und Infrastrukturentwicklung. Die meisten Leipziger*innen waren fiir Argumente
des Umweltschutzes, die tiber die Schlieffung der karbochemischen Industrie und
Tagebaue hinaus gingen, nicht empfinglich — und erst recht nicht fiir Forderungen
nach Konsumverzicht, wie es der Verzicht auf ein Auto bedeutet hitte. Das Auto
direkt wieder stehen zu lassen und weiterhin die stérungsgeplagte ,,Bimmel“**®
zu nutzen, jetzt, wo sie doch endlich die Méglichkeit dazu hatten, kam fiir die
meisten Leipziger*innen nicht in Frage. Doch genau so lautete die Position der
Biirgerinitiativen und Umweltgruppen und ging damit an der Lebensrealitdt und
den Bediirfnissen der meisten Biirger*innen vorbei.??

3.2.5 Ost-West-Kooperationen

Die Wendezeit beziehungsweise das Jahr 1990 war auch geprégt von einem intensi-
ven Austausch zwischen West und Ost und zahlreichen Kooperationen zwischen
Infrastrukturplaner*innen und -betreiber*innen aus der DDR und der BRD. Zwar
hatten die DDR-Planer*innen schon vor dem Fall der Mauer - trotz eines sehr
eingeschrankten Zugangs und der komplizierten Beschaffung westdeutscher Pu-
blikationen — mit groflem Interesse die Arbeit der westdeutschen Kolleg*innen
verfolgt, wie Wilhelm Kabus, Leiter des Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirkes
Cottbus, in seinen Berufsmemoiren schreibt.?*? Jedoch kam es unter Planer*innen
jenseits von selten stattfindenden Fachtagungen mit Besucher*innen auch aus dem
nicht-sozialistischen Ausland wie den Tagungen des Ungarischen Verkehrswissen-
schaftlichen Vereins in Budapest nur selten zum personlichen Austausch.

Die Offnung der Mauer und die wiedererlangte Reisefreiheit eréffneten somit
ganz neue Moglichkeiten des Austauschs mit westdeutschen Planer*innen. In Leip-

226 Gernor Jochheim: 18. Marz 1990: erste freie Volkskammerwahl, in: Informationen zur politischen
Bildung (2014), S.4-10. S. 5.

227 o. A.: Eine Wahl ohne Flaggen und Rummel, aber die Leipziger fahren ins Griine, in: Wir in Leipzig,
7.5.1990. Im Folgenden abgekiirzt WIL.

228 U. Patzer: Wohin fihrt Leipzigs Bimmel?, in: DAZ, 01.03.1990.

229 Bijker: Of Bicycles, Bakelites and Bulbs (Cambridge, London 1997).

230 Kabus: Mein Berufsleben. (Berlin 2010/2021). S. 120f.
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zig intensivierte sich der Austausch mit Hannover, das seit 1987 Partnerstadt war.?*!

Mehrere Delegationsbesuche und fachlicher Austausch, aber auch konkrete Un-
terstiitzung in Form von Material- und Geritelieferungen fanden wihrend der
Wendezeit statt.

Auch stadtunabhingig wurden bei Symposien und Konferenzen Erfahrungen
und Methoden ausgetauscht und tiber die dringenden stadtebaulichen und raum-
planerischen Fragen diskutiert, wobei auch der Zustand und die Sanierung der
technischen Infrastruktur einen gewichtigen Teil einnahmen.?*

Die Erfahrungen, Planungen und Methoden des Westens erschienen als das
Maf aller Dinge und sollten kiinftig stirker auch fiir die Planung und den Bau von
Verkehrsinfrastrukturen in der (bald ehemaligen) DDR nutzbar gemacht werden.
So beauftragten z. B. die Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirkes und der Stadt
Leipzig Anfang 1990 einen Report bei der Studiengesellschaft Nahverkehr in Ham-
burg, die zusammen mit Expert*innen vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ihre
bisherigen Planungen analysieren und im Hinblick auf die Sinnhaftigkeit ange-
sichts der veranderten Rahmenbedingungen fiir Stadt und Region Leipzig in einem
marktwirtschaftlichen System und unter den Vorzeichen der sich abzeichnenden
Vereinigung der beiden deutschen Staaten bewerteten sollten.?*® Diese Studie gibt
einen guten Einblick in die Plane, die fiir die Stadt Leipzig und ihre Verkehrsinfra-
struktur bestanden, und die Visionen, die sich die Verantwortlichen der 6rtlichen
Organe der DDR fiir ihre Stadt ausgedacht hatten. Die bisherigen Planungen der
Biiros fiir Verkehrsplanung fiir die Weiterentwicklung des stadtischen offentlichen
Verkehrs wurden von den OPNV-Kolleg*innen aus Nordrhein-Westfalen und den
Analyst*innen auch weitgehend als sinnvoll erachtet, insbesondere die Konzentra-
tion auf die Straflenbahn als wichtigstes Element des urbanen Nahverkehrssystems
und deren Weiterentwicklung zur Stadtbahn.?**

Dariiber hinaus besuchten sich wahrend der Wendezeit regelméf3ig Delegationen
aus den jeweiligen Stadten Leipzig und Hannover (dhnliche Formen des Wissens-
austauschs gab es auch beim Energiekonzept und der Rekommunalisierung der

231 o. A.: Wann wird die Vereinbarung unterzeichnet?, in: Triebwagen, 02.05.1990.

232 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 469, Dokument ,, Ankiindigung
eines Seminars zu Stidtebaulichen Aufgaben in der DDR 26.-27.9.1990°

233 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 830, Dokument ,,Eisenbahn-
tunnelverbindung Leipzig Hauptbahnhof - Leipzig Bayerischer Bahnhof (Erste Vorstellungen
zur Trassierung), Dokument ,,Erschlieffung einer Grof3stadt durch den OPNV bei verinderten
Prognosebedingungen am Beispiel der Stadt Leipzig*

234 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 830 Eisenbahntunnelverbindung
Leipzig Hauptbahnhof — Leipzig Bayerischer Bahnhof (Erste Vorstellungen zur Trassierung)

sowie ,,ErschlieBung einer Grof3stadt durch den OPNV bei verinderten Prognosebedingungen

am Beispiel der Stadt Leipzig®, insb. S. 15-17.
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Stromversorgung mit dem Saarland)*** und auch mit dem Bundesland Nordrhein-
Westfalen bzw. dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr: So erfolgte beispielsweise im
September 1990 eine Reise der obersten Verkehrsplaner*innen und -politiker*innen
sowie anderer wichtiger Akteure aus dem Verkehrssektor zum Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr. Der Delegation gehorten der noch amtierende Direktor des Kombi-
nats Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig, Klaus Gollmann, sowie Kolleg*innen, der
ehemalige Leiter der Abteilung Verkehrs- und Nachrichtenwesen beim Rat der
Stadt Leipzig und kiinftiger Leiter des Amtes fiir Verkehrsplanung Walter Stein
sowie Vertreter*innen der Stadt Halle an.?*® Die Planer*innen informierten sich
dort iiber in der BRD iibliche Formen der OPNV-Struktur wie den Verkehrsver-
bund und diskutierten Formen der Weiterentwicklung der Verkehrskombinate. Im
Zentrum stand dabei das Instrument Verkehrsverbund als neue regionale Orga-
nisationsstruktur. Es gab Beratungen und Austausch zur Frage, was die Aufgaben
und Funktion eines solchen Verkehrsverbundes sind. Weitere Themen, die bei
dieser Reise diskutiert wurden, waren die zukiinftige Rechtsform der LVB, wie die
Beziehungen des Verkehrsverbundes zu den kommunalen und privaten Verkehrs-
unternehmen geregelt sein sollten (Kooperationsvertrag oder Verkehrsvertrag?),
wie das Netz sowie der Umfang des Verkehrsverbundes aussehen sollte und nach
welchen Kriterien die Grenzen des Gebietes gezogen werden sollten.

Die Bildung eines Verkehrsverbundes fiir die Region Halle-Leipzig-Altenburg,
wie sie von 1992 an vorbereitet und im Jahr 1998 vollzogen wurde,??’ klingt auf
den ersten Blick banal, doch verbirgt sich dahinter eine weitaus tiefgreifendere Ver-
anderung in der Organisationsstruktur des 6ffentlichen Personennahverkehrs, als
man zunichst annehmen mag. Denn die Notwendigkeit von Verkehrsverbiinden
mit ihren spezifischen Vorteilen als Organisationseinheiten fiir infrastrukturelle
Leistungen von Transport- und Verkehrsinfrastrukturen war in der DDR iiberhaupt
nicht gegeben gewesen. Die Struktur des offentlichen Personennahverkehrs auf
kommunaler Ebene, in der DDR entsprechend auf Kreis- oder Bezirksebene, der
nicht von der Reichsbahn betrieben wurde, war bisher eine vollig andere gewesen:
Die Infrastrukturen des 6ffentlichen Personennahverkehrs wurden getragen von
stadtischen oder bezirklichen, volkseigenen Verkehrskombinaten, die zwar sehr
lokal operierten, jedoch geméaf3 der zentralistischen Struktur der Verwaltung in der
DDR letzten Endes alle dem Ministerium fiir Verkehrswesen unterstanden. Diese
Struktur ermdéglichte es zum Beispiel, stadt- und landkreisiibergreifend das gleiche
Ticket zu nutzen, wie es wahrend der Wende kurzzeitig eingefithrt wurde. Da es sich
bei den lokalen Verkehrskombinaten und -betrieben nicht um Unternehmen mit

235 BArch, DC 20/6210, fol. 9f. sowie fol. 6.

236 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Ergebnisbericht
des Arbeitsbesuches beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr am 5./6.9.1990 (18.9.1990)“

237 BetrArch LVB, GF M 14917.
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eigenen Haushalten handelte und diese dementsprechend auch keine Einnahmen
erwirtschaften mussten, war diese kund*innenfreundliche Regelung méglich - die
Einnahmen der Verkehrskombinate landeten am Ende alle beim Ministerium fiir
Verkehrs- und Nachrichtenwesen in Berlin. Es war also egal, ob man sein Ticket,
seine Monatskarte etc. in Dresden oder in Leipzig gekauft hatte, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel konnte man damit auch in Erfurt oder in Suhl nutzen. Diese Praxis
fihrte beim nun nicht mehr staatlich betriebenen Kombinat (bzw. ab Juli 1990 bis
zur Griindung der LVB als GmbH ,, Aktiengesellschaft im Aufbau®) der Leipziger
Verkehrsbetriebe zu erheblichen Umsatzeinbuflen. So kam es, dass diese Praxis
nach der Friihjahrsmesse wegfiel.>*® Stattdessen sollten kiinftig Angebote wie kom-
binierte Kultur- und OPNV-Tickets oder Wochenendtickets eingefiihrt werden,
die spezielle Segmente abdeckten. Die Angebots- und Tarifstruktur begann sich
also zu verindern: weg von einer flichendeckenden, umfassenden Versorgung mit
tiberall giiltigen Tickets hin zu individuellen Losungen, die spezifische Bediirfnisse
der Fahrgiste bedienen sollten. Auch hieran zeigt sich der ideologische System-
wechsel. Mit der beginnenden Rekommunalisierung der OPNV-Betriebe und der
Transformation dieser Betriebe in marktwirtschaftlich wirtschaftende kommunale
Betriebe, sollten im Sinne dieses neuen Selbstverstindnisses neue Kooperationsfor-
men eingefithrt werden.?*

Daher muss man bedenken, dass es sich nach der Herausbildung von regiona-
len Verkehrsverbiinden um ein génzlich anderes Organisationsverstindnis von
offentlichem Nahverkehr und eine tiefgreifende Verdnderung handelt.

Dennoch ist dieser Austausch mit dem Westen, der de facto weniger ein wech-
selseitiges ,Lernen voneinander* als ein einseitiges Lernen des Ostens vom Westen
war, von Ambivalenzen gepréigt. Denn obwohl es viel Kooperation sowie Wis-
senstransfer und fachlichen Austausch gab und die ostdeutschen Planer*innen
auf die Expertise ihrer westdeutschen Kolleg*innen vertrauten, stellte fiir fast alle
DDR-Verkehrsinfrastrukturakteure die Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen
in Westdeutschland nach dem Zweiten Weltkrieg ein Negativbeispiel dar, dem es
auf gar keinen Fall nachzueifern galt. In der Kritik — nicht nur bei ostdeutschen
Planer*innen - stand insbesondere das Planungsparadigma der ,,autogerechten
Stadt“**" Zwar hatte auch in der DDR die Maxime der unterbrechungsfreien Zir-
kulation des Stadtverkehrs gegolten, dennoch konnte die Verkehrsplanung schon

238 J. Siebert: Fiir die Fahrer an der Grenze des Machbaren. Ein LVB-Messeresiimee von Verkehrs-
direktor J. Siebert, in: Triebwagen, 3.4.1990; o. A.: Die LVB im Pressespiegel, in: Triebwagen,
3.4.1990.

239 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Ergebnisbericht
des Arbeitsbesuches beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr am 5./6.9.1990 (18.9.1990)

240 Christoph Bernhardt: Langst beerdigt und doch quicklebendig: Zur widerspriichlichen Geschichte
der ,, Autogerechten Stadt®, in: Zeithistorische Forschungen 14 (2017), S. 526-540.
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gar nicht aufgrund der stets knappen Ressourcen einen so fundamentalen Umbau
der Verkehrsinfrastrukturen zugunsten des MIVs forcieren, wie es in der BRD
mit dem Riickbau von Straflenbahntrassen und Einstellen von Busverbindungen
geschehen war. Diese Besonderheit, die sich in Leipzig an einem sehr dichten Stra-
Benbahnnetz duflerte, wurde insbesondere von westdeutschen Planer*innen, die
nach der Wende Schliisselpositionen in der Verwaltung innehatten, so z. B. dem
Chef des Stadtplanungsamtes ab 1990, Niels Gormsen, als grofler Schatz betrachtet,
den es zu bewahren galt.>*! Man wolle die Fehler westdeutscher Planer*innen nach
dem Wiederaufbau beim ,,Aufbau Ost“ nicht wiederholen, hief} es.?*? Und die
ostdeutschen Planer*innen, die nach der Wende weiterhin an Schliisselstellen der
kommunalen Verkehrsplanung agierten, wie zum Beispiel Walter Stein, Leiter des
Amtes fiir Verkehrsplanung der Stadt Leipzig und ehemaliger Leiter des Biiros fiir
Verkehrsplanung der Stadt Leipzig (von 1980-86) sowie stellvertretender Leiter der
Abteilung Verkehrs- und Nachrichtenwesen beim Rat der Stadt Leipzig (1986-90),
waren ebenfalls nicht gewillt, das Erbe der sehr engmaschig vorhandenen OPNV-
Infrastrukturen aus der Hand zu geben.** Stattdessen wollte man den Trumpf
des Verkehrssystems Leipzigs, das sehr flachige, engmaschige Vorhandensein von
OPNV-Infrastrukturen beibehalten, qualifizieren und ausbauen.

3.2.6 Zusammenfassung: Die Wendezeit und das ,unglaubliche” Jahr 1990:
Weichenstellung fir die Neunzigerjahre

In diesem Kapitel wurden zentrale Aspekte vorgestellt, welche die Verkehrsin-
frastrukturen im Zeitraum der Wende beeinflussten. Es wurde deutlich, dass die
Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere die des 6ffentlichen Personenverkehrs, nicht
das drangendste Thema der Wendezeit darstellten. Wie die eingesehenen Protokolle
der Sitzungen der Runden Tische der Stadt wie des Bezirkes Leipzig zeigen, war das
Thema in den relevanten Steuerungsgremien wie dem Runden Tisch unterrepra-
sentiert.** Es entstand eben keine von unterschiedlichen institutionellen Akteuren
(Parteien, Biirgerinitiativen und Forschungsinstitute in Auseinandersetzung mit
ehemaligen Kombinatsdirektoren) getragene, breite Debatte um die Zukunft der
Mobilitit in Leipzig, wie es beim Thema der Energieversorgung und Braunkohle
der Fall war. Dieser Umstand konnte damit erkldrt werden, dass der unmittelbare
Veranderungsdruck nicht so hoch war wie bei den Energieinfrastrukturen, da sich
keine vergleichbaren negativen Folgen fiir die Bevolkerung ergaben, die aus dem

241 B. Nossler — U. Dannert: In der Sackgasse?, in: LVZ, 02.10.1991.

242 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Schreiben von
Niels Gormsen an Prof. Dr. Hartmut Topp (Uni Kaiserslautern) vom 22.8.1990°

243 B. Nossler — U. Dannert: In der Sackgasse?, in: LVZ, 02.10.1991.

244 StadtAL, StVuR, 19595-19600.
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Alter der Anlagen und dem Verschleifigrad der Infrastrukturen resultierten. Wie
dargelegt wurde, war zwar der Zustand der Verkehrsinfrastrukturen Ende der Acht-
zigerjahre ebenfalls nicht ideal, von Ausféllen gepréigt und stark reparaturbedirftig,
jedoch ergaben sich daraus nicht derart negative Folgen fiir die Leipziger*innen
wie im Falle des Systems der Energieversorgung. Die Leipziger*innen reagierten
auf den defizitiren Zustand der (6ffentlich betriebenen) Verkehrsinfrastrukturen
vielmehr mit individuellen Losungen - sie entzogen sich dem System, indem sie
sich individuellen Mobilitdtsformen zuwandten, wie der Anstieg der Zahlen der
privaten PKW im ersten Jahr nach der Wende zeigt. Diese Entwicklung aufseiten
der Nutzer*innen, die kurz nach dem Mauerfall einsetzte, sollte sich im weiteren
Verlauf als eine maf3gebliche Ursache fiir jene Anpassungen am System der 6f-
fentlichen Verkehrsinfrastrukturen in den Neunzigerjahren herausstellen, die tiber
(kurzfristige) Reparaturmafinahmen und punktuelle Eingriffe hinausgingen. Es
waren diese Veranderungen im urbanen Mobilitdtsverhalten, die schliellich einen
Transformationsdruck erzeugten, der die Entwicklung des Infrastruktursystems
des Verkehrs in Leipzig noch weiter beeinflussen sollte.

Doch auch wenn der Verkehr zunichst nicht unbedingt als das drdngendste
Thema der Wendezeit erschien, erstreckte sich die Wahrnehmung, die seltsame
,Zwischenzeit® ermdgliche neue Denkraume, auch auf das Feld der Verkehrsinfra-
strukturen. Beim Blick in die Quellen zeigte sich, dass einzelne Akteure durchaus
erkannten, dass diese Zeit die Chance bot, Entwicklungen und Entscheidungen im
Feld der Verkehrsinfrastrukturen zu beeinflussen, bevor sich die formellen Entschei-
dungs- und Machtstrukturen festigen konnten und Partizipationsméglichkeiten
wieder verschlossen waren.

So versuchten die Akteure, die sich bereits zu DDR-Zeiten mit Verkehrsinfra-
strukturen beschiftigt hatten, sowie jene, die ein Interesse hatten, diese kiinftig
mitzugestalten, durchaus, den Diskurs in ihrem Sinne zu priagen. Dies taten sie
in den ihnen jeweils offenstehenden Diskursraumen: Biirgerinitiativen und Um-
weltgruppen wie der ,Okolowe* versuchten, die 6ffentliche Meinung durch teils
fachliche (alternatives Verkehrskonzept), teils aktivistische Interventionen (De-
monstrationen und Aktionstage) zu beeinflussen. Akteure aus der Verwaltung und
Planung sowie aus dem ehemaligen Kombinat LVB konzentrierten sich auf ihre
jeweiligen Fachgremien. Diese Treffen zwischen Planer*innen und Angehérigen
der sich im Aufbau befindenden Verwaltung, organisiert als regionale Planungs-
gruppen zu unterschiedlichen Themen, zeigten sich als besonders interessante
Orte der Aushandlung. In diesen Sitzungen wurden Entwicklungen, die in den
darauffolgenden Jahren umgesetzt werden sollten, angestoflen oder vorbereitet.
Dazu gehoren z. B. Mafinahmen, die den Ausbau des Flughafens betreffen oder der
spiteren Entwicklung des Leipziger Nordens zum Logistikstandort zugutekamen.
Dieser sollte in den Neunzigerjahren ein kiinftiger Fokusraum verkehrsinfrastruk-
tureller Entwicklung werden. Zudem deutete sich wihrend der Wendezeit bereits
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an, welche Themen in den folgenden Jahren im Zusammenhang mit den Ver-
kehrsinfrastrukturen relevant werden wiirden, allen voran der Themenkomplex
Flughafen/Logistik sowie der ,,City-Tunnel®, eine zentral durch das Zentrum von
Leipzig verlaufende unterirdische Bahnstrecke.

Somit gilt fiir die Verkehrsinfrastrukturen, was fiir die Energieinfrastrukturen
bereits gezeigt werden konnte: Einige bedeutende Rahmensetzungen fiir die Ent-
wicklung der Infrastruktursysteme nach 1990 erfolgten bereits in der Wendezeit
und fielen damit in eine Zeit, die eigentlich als Zwischenzeit, als Machtvakuum
charakterisiert werden kann, in der die alten Entscheidungsstrukturen keine Legiti-
mitédt mehr besaflen, neue sich jedoch noch nicht herausbilden konnten bzw. wie die
Runden Tische formell nicht legitimiert waren. Bei den Akteuren wurde deutlich,
dass es zu einem Nebeneinander von Stabilitdt und Veranderung kam: Personen,
die zuvor Schlisselpositionen in der Verkehrsplanung oder im Kombinat LVB
innehatten, konnten diese herausragende Position meist auch in der unmittelbaren
Phase des Umbruchs und dariiber hinaus bewahren. Die Leiter*innen der Biiros
fir Verkehrsplanung der Stadt wie des Bezirkes Leipzig brachten sich in den oben
erwihnten Gremien zur Infrastrukturentwicklung Leipzigs ein und {ibernahmen
danach in den neugegriindeten Institutionen erneut leitende Positionen.

So ist dieser Zeitraum zwischen dem Fall der Mauer und dem Aufgehen der
DDR in der Bundesrepublik wie eingangs bereits erwdhnt zwar zu kurz, als dass
sich insbesondere bei den materiellen Bestandteilen der Verkehrsinfrastrukturen
substanzielle Veranderungen einstellen konnten, die tiber unmittelbare Reparatur-
mafinahmen und Instandsetzung hinausgingen. Mehr als punktuelle Mafinahmen
wie die Instandsetzung von besonders maroden Schliisselstellen im Gleisnetz oder
die Reparatur einzelner Fahrzeuge lielen sich in den wenigen Monaten zwischen
November 1989 und Dezember 1990 nicht umsetzen. Grundsatzliche Umbau-,
Erneuerungs- und Erweiterungsmafinahmen sollten erst in den Neunzigerjahren
erfolgen. Dies verwundert nicht, bedenkt man, dass Planung und Neubau bzw. bau-
liche Verdnderungen von Verkehrsinfrastrukturen einer spezifischen Zeitlichkeit
unterliegen und die Planung sowie deren Umsetzung langere Zeitrdume umfassen.

Dass Verinderungen an den stabilen Elementen, wie Dirk van Laak?*® die ma-
teriellen Bestandteile eines Infrastruktursystems bezeichnet, nicht von heute auf
morgen in Erscheinung traten, sondern Entwicklungen erst im Laufe der folgen-
den Jahre greifen sollten, bestitigt auf den ersten Blick das Narrativ, das in der
Forschung iiber die Veranderlichkeit von Infrastrukturen lange Zeit dominierte:
Infrastrukturen sind, einmal stabilisiert, trdge und behébig und wenn tiberhaupt,
zeigen sich Veranderungen nur iiber eine lange Zeitspanne. Dieses Urteil scheint

245 van Laak: Alles im Fluss (Frankfurt am Main 2018). S. 13.
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sich durch die Beobachtungen bei den Verkehrsinfrastrukturen Leipzigs im Zeit-
raum November 1989 bis Dezember 1990 zu bestitigen. Jedoch nur auf den ersten
Blick: Denn wie die Quellen zeigen, haben sich durchaus einzelne Bestandteile
der Verkehrsinfrastruktursysteme auch in diesem kurzen Zeitraum bereits verin-
dert: Zwar erstreckten sich die sichtbaren Verdnderungen vor allem auf die nicht-
materiellen Komponenten des Infrastruktursystems Verkehr - also auf Akteure,
Institutionen, Regeln, Normen und diskursives Framing — oder betrafen, wie im
Fall der Leipziger Verkehrsbetriebe, die Mikroebene der Systeme (vorrangig die
Praktiken der Nutzer*innen), aber sie fanden statt. Dartiber hinaus wirkte die Wen-
de als Katalysator fiir bereits begonnene Prozesse, wie z. B. die Computerisierung
bei der LVB. Dieser Umstand, dass Veranderungen zunéchst hinter der scheinbaren
Bestandigkeit des Gesamtsystems zuriicktreten und erst bei genauem Blick auf die
verschiedenen Systemkomponenten erkennbar werden, zeigt die Praktikabilitit des
tur diese Untersuchung gewéhlten Ansatzes, die verschiedenen Systembestandteile
als Transformationsindikatoren heranzuziehen.

Die Wendezeit kann somit trotz allem analog zu den gesellschaftlichen und poli-
tischen Verdnderungen auch in Bezug auf die stadtischen Verkehrsinfrastrukturen
als besonders dynamischer Zeitraum bezeichnet werden.

3.3 Die Neunziger- und frilhen Zweitausenderjahre

Die Neunzigerjahre waren das Jahrzehnt, in dem die Verdnderungen, die bereits
kurz nach der Wende beschlossen worden waren, umgesetzt wurden und zum Tra-
gen kamen. Es war ein Jahrzehnt der Umwilzungen - sowohl fiir die Infrastrukturen
des offentlichen Nahverkehrs als auch fiir die tibrigen Verkehrsinfrastrukturen von
Leipzig. Neben notwendigen Mafinahmen der Sanierung und Modernisierung wur-
de auch versucht, durch die Infrastrukturpolitik gezielt Einfluss auf die Entwicklung
der Stadt und Region Leipzig zu nehmen.

Nachfolgend werden die verschiedenen Teilaspekte der Veranderungen sowie
ihre Ursachen und Wirkungen vorgestellt. Dabei werden zunachst Konzepte und
Argumentationslinien im Kontext der verkehrsinfrastrukturellen Entwicklung Leip-
zigs dargelegt. Anschlieflend werden die beobachteten Verdnderungsprozesse an-
hand der Kategorien Instandsetzung, Modernisierung und Neuplanung vorgestellt
und analysiert sowie auf die Reform des Infrastrukturnetzes des offentlichen Perso-
nenverkehrs eingegangen, die bedeutsamste Umstrukturierung des Infrastruktur-
systems. Zuletzt wird der Blick auf einen der zentralen Orte der Infrastrukturtrans-
formation des Systems Verkehr gelenkt, wohin sich der rdumliche Schwerpunkt im
Hinblick auf Prozesse und Tendenzen der Infrastrukturentwicklung verlagerte: der
Leipziger Norden.
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3.3.1 Neue Konzepte fur die verkehrsinfrastrukturelle Entwicklung Leipzigs

Die zahlreichen Diskussionen und teilweise thematisch extrem kleinteiligen Aus-
einandersetzungen, die in den Neunzigerjahren um die Verdnderung der Ver-
kehrsinfrastrukturen in Leipzig gefithrt wurden - nicht nur der innerstiadtischen
offentlichen Verkehrsinfrastrukturen, sondern auch der iiberregionalen Straflen-
und schienengebundenen Giiterverkehrsinfrastrukturen -, lassen sich zu vier iiber-
geordneten Themenkomplexen biindeln: Erstens die Einbettung Leipzigs in regionale
und iiberregionale und somit bundesdeutsche Verkehrsinfrastrukturen, was sowohl
auf das Schienennetz als auch das Straflennetz abzielte. Zweitens die Transformation
des Betreibers des Offentlichen Personennahverkehrs Leipziger Verkehrsbetriebe in
einen kommunalen, nach marktwirtschaftlichen Prinzipien agierenden Betrieb. Drit-
tens das Ringen um eine angemessene verkehrspolitische Reaktion auf Verdnderungen
im Mobilititsverhalten der Biirger*innen sowie viertens der Zusammenhang von In-
frastruktur und Wirtschaftsentwicklung bzw. die Frage, wie eine gewisse strategische
Infrastrukturplanung zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region Leipzig beitra-
gen konne. Auf diese vier Themenkomplexe wird im Nachfolgenden ausfiihrlich
eingegangen.

Die Notwendigkeit der Einbettung der Stadt in ein regionales bzw. iiberregionales
und bundesdeutsches Verkehrsnetz (1) stellte ein direktes Resultat der deutschen Ein-
heit und des damit verbundenen Wegfalls der Grenze zwischen BRD und DDR dar.
Verbindungen, die 1949 durch das Nebeneinander von Reichs- und Bundesbahn
symbolisch und organisatorisch sowie spétestens 1961 auch physisch gekappt wor-
den waren, mussten wiederhergestellt bzw. teilweise sogar neu geschaffen werden.
Bei diesen ,,Verkehrsprojekten Deutsche Einheit“ handelt es sich um bundespolitische
Planungen. Sie entfalteten ihre Wirkung jedoch auch lokal. Fiir Leipzig war vor al-
lem die Autobahn A9 bzw. deren Verldngerung von Niirnberg nach Berlin relevant,
welche mit dem Knotenpunkt ,,Schkeuditzer Kreuz* im Nordwesten maf3geblich
zur Herausbildung des in den darauffolgenden Jahren kontinuierlich propagier-
ten Standortvorteils der giinstigen Verkehrsinfrastruktur des Leipziger Nordens
beitrug. Ebenso von Bedeutung war die Schaffung von neuen Fernbahnverbin-
dungen wie der Zugstrecke von Miinchen nach Berlin tiber Leipzig, was Leipzigs
historische und bestehende Funktion als Knotenpunkt im Schienenverkehrsnetz
unterstreichen und verstetigen sollte.**® Zwar handelt es sich dabei nicht um eines
der ,Verkehrsprojekte Deutsche Einheit®, aber relevant fiir die verkehrsinfrastruk-
turelle Vernetzung der Region war das Projekt des Baus eines innerstadtischen, in
Nord-Siid-Richtung verlaufenden S-Bahn-Tunnels.?*’

246 StadtAL, Amtl. DS 898, S. 14f.
247 StadtAL, Amtl. DS 2125, Publikation ,,Sachsische Wege. City Tunnel Leipzig".
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Ein weiteres Thema, das die Entwicklungen der urbanen Verkehrsinfrastruk-
turen die gesamten Neunzigerjahre hindurch beeinflusste, war der Prozess der
Transformation des ehemaligen Kombinats Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig in
ein ,modernes“**® kommunales Unternehmen (2). Die Verantwortlichen bei der
LVB hatten dabei vor allem ein nach marktwirtschaftlichen Prinzipien agierendes
kommunales Unternehmen nach dem Vorbild der Stadtwerke in westdeutschen
Stadten im Kopf.?*’
l6sung des Kombinates Verkehrsbetriebe der Stadt Leipzig begonnen und wurde
in den Neunzigern fortgefiihrt. Dieser Umwandlungsprozess hatte unter anderem
eine andere Finanzierungsstruktur sowie eine andere Unternehmensstruktur zur
Folge.** Die Auflosung des Kombinats bedeutete eine Konzentration auf den Kern-
betrieb, also die Bereitstellung von verkehrsinfrastrukturellen Dienstleistungen
durch Straflenbahn und Bus. Damit einher ging das Outsourcing von verschie-
denen Nebentitigkeiten wie des Taxibetriebs oder reproduktiver Tétigkeiten wie
Reinigungsdienstleitungen, die zuvor im Kombinat zusammengefasst gewesen
waren.

Dieser Prozess hatte bereits kurz nach der Wende mit der Auf-

Neben diesen formalen Neuerungen verdnderte sich jedoch auch der politische
Auftrag an das Unternehmen, das Selbstverstdndnis sowie die Art und Weise, wie
die infrastrukturelle Dienstleistung der 6ffentlichen Mobilitit von der LVB erbracht
wurde. Teil dieses Transformations- und Modernisierungsprozesses, der sowohl
Praktiken der Steuerung als auch materielle Bestandteile - also die konkreten In-
frastrukturen wie Gleise, Leitungen etc. — betraf, war auch die Beseitigung von
bestehenden systemimmanenten Vulnerabilititen wie verschlissene Materialien,
reparaturanfillige technische Komponenten oder iiberlastete Schliisselstellen im
Netz, die sich aus dem enormen Sanierungsriickstand und vernachlissigten Moder-
nisierungen ergaben. Das umfasste Mafinahmen wie die Gleisrekonstruktion, Er-
neuerung des Fuhrparks, Umstellung des Betriebs auf elektronische Datenerfassung
und -verarbeitung und den teilweisen Neu- oder Riickbau einzelner Bestandteile.

All diese Ausbaupldne und Verdnderungsmafinahmen wurden begleitet von der
Frage, wie auf die Verdnderungen der Mobilitatspraktiken der Leipziger*innen
verkehrspolitisch und planerisch zu reagieren sei (3). Damit ist vor allem die Ver-
schiebung des Modal Split hin zum MIV gemeint. Dies war eine Entwicklung, die
aufgrund der Offnung des ostdeutschen Marktes fiir PKW aus dem Westen nach
dem Mauerfall direkt nach der Wende einsetzte und neben anderen Faktoren wie
einem generellen Riickgang der Einwohner*innenzahlen zu einem Riickgang der
Fahrgastzahlen fithrte und als typisch fiir ehemals sozialistische Lander bezeichnet

248 F. Dietze: ,Wir wollen vor allem Kunden gewinnen®. Interview mit Willi Hans, Vorsitzender der
LVB-Geschiftsfihrung, in: Triebwagen, 15.03.1994.

249 Wilhelm Georg Hans: ,,Leistung vor Bequemlichkeit, in: Triebwagen, 15.03.1994.

250 o. A.: Die neue Struktur der LVB, in: Triebwagen, 15.03.1994.
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werden kann.”! Diese Entwicklung stand den kommunalen verkehrspolitischen
Zielen entgegen.”” Die starke Hinwendung zum Auto erzeugte bei der Politik Hand-
lungsdruck, das Infrastruktursystem des 6ffentlichen Nahverkehrs so zu verandern,
dass die Leute wieder die offentlichen Verkehrsmittel an Stelle ihrer privaten PKW
nutzen wiirden, um sich innerhalb der Stadt zu bewegen. Die Frage nach einer ange-
messenen Reaktion auf dieses verdnderte Mobilitatsverhalten der Leipziger*innen
stand allen verkehrspolitischen und die Infrastrukturentwicklung und -planung
betreffenden Uberlegungen voran. Viele der Verinderungen insbesondere an den
offentlichen Infrastrukturen konnen als Reaktion auf das verdnderte individuelle
Mobilitatsverhalten gesehen werden.

Der vierte ,Motor’, der die Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen die ge-
samtem Neunzigerjahre vorantrieb, war die Frage, inwiefern die Entwicklung der
Infrastruktur die Entwicklung der lokalen Wirtschaft befordern kénne und wie In-
frastrukturen verdndert werden miissen, damit bestimmte Wirtschaftseffekte erzielt
werden konnen (4). Dies zeigte sich vor allem bei der Verargumentierung der ver-
kehrsinfrastrukturellen Projekte durch die Stadtverwaltung, das Planungsdezernat
oder die Infrastrukturbetreiber und bezog sich vor allem auf Projekte, die im Nor-
den Leipzigs angesiedelt waren. Dies sollte der Ort sein, der kiinftig den verkehrs-
infrastrukturellen Schwerpunkt der Stadtregion ausmachen wiirde, da hier bereits
eine gute verkehrsinfrastrukturelle Basis vorhanden war, die sich fiir verschie-
dene, mit Verkehrsinfrastrukturen verkntipfte wirtschaftliche Zwecke ausbauen
lie8.>>> Zu den Projekten gehorte der Ausbau des Flughafens, die Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur fiir die Logistikbranche und das Giiterverkehrszentrum
Rangierbahnhof Wahren.?>*

Dieser Umstand stellt einen fundamentalen Unterschied zur Rolle von Infra-
struktur in der DDR dar. Bis dato wurde Infrastruktur namlich nicht als Vehikel
fiir die Entwicklung der Wirtschaft im Sinne einer Steigerung der Attraktivitit

251 Vgl. Tauri Tuvikene: Post-socialist (auto)mobilities: Modernity, freedom and citizenship, in:
Geography Compass 12 (2018), S. 575-582.

252 StadtAL, Amtl. DS, 1698, Publikation ,.Verkehrskonzeption. Entwurf“; SVV-Beschluss 634/92 vom
16.12.1992 in StadtAL, Stadt Leipzig ab 1990, 801 Verwaltungsinformation: Zusammengefafte
Ubersicht. Beschliisse der Stadtverordnetenversammlung, fol. 15; sowie B. Nossler — U. Dannert:
In der Sackgasse?, in: LVZ, 02.10.1991.

253 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung, 469, Dokument ,, Abstimmung verkehrlicher Maf3-
nahmen zwischen den Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region Leipzig-Halle vom
7.10.1990

254 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung, 469, Dokument ,, Abstimmung verkehrlicher Maf3-
nahmen zwischen den Lindern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region Leipzig-Halle vom
7.10.1990% Anlage 1, S. 1.
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des Wirtschaftsstandorts fiir Investoren gedacht,”> sondern sollte lediglich die
materielle Grundlage der Produktion und Reproduktion sicherstellen. Der Ausbau
von Infrastrukturen wurde nicht mit dem Ziel der Wirtschaftsforderung betrieben.
Infrastrukturen sollten ,,der Versorgung und Betreuung der Bevilkerung“ dienen
sowie fiir die ,, Funktionsfihigkeit der Wirtschaft“ sorgen. Dies implizierte kein
Wachstum, es zielte vielmehr auf eine grundsatzliche, gleichméflige Versorgung mit
infrastrukturellen Diensten im Territorium ab. In der Realitit gab es natiirlich auch
hier Hierarchien und Prioritatensetzungen sowie Konkurrenzen zwischen Regio-
nen, Branchen, Infrastrukturarten sowie zwischen der Versorgung der Bevolkerung
und der Industrie (vgl. Kapitel 3.1.3), wie die Ausfithrungen zur Braunkohle und
Energiewirtschaft gezeigt haben. Diese lassen sich jedoch weniger auf ein Denken
in Wettbewerbskategorien, wie es im Laufe der Neunzigerjahre in der kommuna-
len Wirtschaftspolitik im Zuge der Durchsetzung neoliberaler Politikideen in der
Kommunalpolitik Einzug hielt.?*® Diese Vorstellung einer Stadtekonkurrenz um
die Ansiedlung von Wirtschaftsunternehmen setzte sich in den Neunzigerjahren
allmahlich diskursiv und praktisch durch.

Diese vier Themen, welche fiir die Neunziger und Zweitausender als die pra-
genden identifiziert werden konnten, wurden anhand der Haufigkeit ihrer Erwéh-
nung in den Quellen bestimmt. Sie tauchen als Motive zum Beispiel wiederholt in
stadtischen Publikationen auf, die fiir interne Informationszwecke (z. B. Informati-
onsblitter der Rathaus-Fraktionen®”) oder zur Information fiir die Offentlichkeit
gedacht waren.?® Sie sind unter anderem in den verkehrspolitischen Leitlinien aus
dem Jahr 1992%*° und im Nahverkehrsentwicklungsplan®®
niedergeschrieben. Auch iiber Werbebroschiiren der Stadt, insbesondere der Wirt-
schaftsférderung, lassen sich diese Intentionen ausfindig machen.?! Die Presse

als Entwicklungsziele

255 Casper: Infrastruktur, in: Karl et al. (Hrsg.): Raumplanung und Raumforschung in der DDR (Berlin
1998). S.137-158. S.139.

256 Schipper: Unternehmerische Stadt, in: Belina et al. (Hrsg.): Handbuch kritische Stadtgeographie
(Miinster 2014). S.97-101.

257 StadtAL, Amtl. DS, 93; StadtAL, Amtl. DS, 94; StadtAL, Amtl. DS, 1356-1365, Publikation ,,Rat-
hausinfo" 06/2003.

258 StadtAL, Amtl. DS, 468, Publikation ,,Leipzig Business News Ausgabe 3/96; StadtAL, Amtl. DS,
1007, Publikation ,Wirtschaftsraum Leipzig. Leipzig kommt!“; StadtAL, Amtl. DS, 1692, Publikati-
on ,,Logistikdrehkreuz Mitteldeutschland; StadtAL, Amtl. DS, 2233, ,Publikation Logistikstandort
Leipzig®

259 StadtAL, Amtl. DS, 1689, Verkehrskonzeption, Entwurf.

260 StadtAL, Amtl. DS, 666, Publikation ,Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig. Beitrage zur Stadtent-
wicklung 24

261 StadtAL, Amtl. DS, 468, Publikation ,,Leipzig Business News Ausgabe 3/96 StadtAL, Amtl. DS,
1007, Publikation ,Wirtschaftsraum Leipzig. Leipzig kommt!*

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Neunziger- und frithen Zweitausenderjahre ‘ 213

griff die argumentative Verkniipfung von Infrastruktur- und Wirtschaftsentwick-
lung ebenfalls auf. Quellen wie die Sonderbeilage der Leipziger Volkszeitung zur
Er6ffnung des Quelle-Versandzentrums am nordlichen Stadtrand vermitteln einen
guten Eindruck,’®? wie dem Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen ein direkter Ein-
fluss auf die wirtschaftliche Entwicklung und das Entstehen von ,,tausenden neuer
zukunftssicherer Arbeitsplitze zugeschrieben wurde.?®®> Angesichts dessen seien
auch die Unterbrechungen, Umleitungen und sonstigen Storungen, welche die Bau-
mafinahmen fiir das Verkehrsinfrastruktursystem bedeuteten, ein zu verkraftendes
Argernis fiir die Leipziger*innen, so die Aussage. Denn eben jene Ertiichtigung der
Verkehrsinfrastrukturanlagen sei der mafigebliche Grund fiir die Ansiedelung von
Quelle in Leipzig.

3.3.2 Bausteine der Transformation: Instandsetzung, Modernisierung und
Neuplanung

Die Neunziger und Zweitausenderjahre waren fiir die physischen Infrastruktu-
ren des offentlichen Personenverkehrs gepragt vom Dreiklang Reparatur, Moder-
nisierung und Neubau. Wihrend an den Energieinfrastrukturen inkrementelle
Verdnderungen wie Reparatur-, Instandsetzungs- und kleinere Modernisierungs-
mafSnahmen bereits wihrend der Wendezeit durchgefiihrt wurden, verlagerte sich
dies bei den Verkehrsinfrastrukturen in die frithen Neunzigerjahre.

Insbesondere in den ersten Jahren der Neunzigerjahre standen inkrementel-
le Veranderungen durch die Sanierung und Instandsetzung der vernachldssigten
technischen Komponenten des Infrastruktursystems im Vordergrund, wihrend ab
der Mitte des Jahrzehnts dann Themen der Modernisierung des Betriebs wie die
Einfithrung des rechnergestiitzten Betriebsleitsystems (RBL), der Bau der Stadt-
bahn und die damit einhergehende Umstrukturierung des Netzes bestimmend war.
Damit riickten Fragen der Modernisierung und Neugestaltung des Systems in den
Fokus und der Neubau wurde zur zentralen Aufgabe der LVB im Hinblick auf die
Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastrukturen.

Instandsetzung und Reparatur

Die Reparatur bzw. Instandsetzungs- und Sanierungsmafinahmen betrafen insbe-
sondere die materiellen Elemente des Infrastruktursystems wie Gleise und Gleisbet-
ten, Weichen, Lichtsignalanlagen oder die Straflenbahnwégen selbst, insbesondere

262 Leipziger Volkszeitung: Verlagsbeilage ,Quelle Versandzentrum Leipzig®, 17.05.1995.
263 o. A.: Funf Milliarden in den Strukturwandel investiert. Sonderbeilage ,Quelle Versandzentrum
Leipzig® in: LVZ (17.05.1995), S. 2.
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die des Typs ,Tatra“ aus der CSSR. Diese waren wihrend des letzten Jahrzehnts
der DDR aufgrund der fehlenden Kapazititen in den kombinatseigenen Werkstat-
ten sowie dem Mangel an Ersatzteilen nicht mehr ausreichend gepflegt, gewartet
und repariert worden. Das lag an der defizitdren Haushaltslage der DDR, die es
nicht zulief3, den Bezirken und Stddten ausreichende Mittel fiir alle kommunalen
Aufgaben der Daseinsfiirsorge, Neubau und Neuplanungen von Wohnraum und
Infrastrukturen und fiir die notwendige Instandhaltung, Wartung und Modernisie-
rung zukommen zu lassen. Im Bezirk Leipzig kam noch verschérfend hinzu, dass,
wie in Kapitel 3.1.3 dargestellt, ein Grof3teil der Gelder, die der Rat der Stadt fiir
die Erftillung der kommunalen Aufgaben aus Berlin erhielt, in die Braunkohlege-
winnung und Ausgleichsmafinahmen fiir die Folgen des Braunkohletagebaus floss.
So war Leipzig, was Investitionen in den Erhalt und Ausbau von Infrastrukturen
betrifft, bereits Anfang der Achtzigerjahre die Stadt mit dem grofiten Investiti-
onsbedarf in der DDR gewesen.?** Dieser Umstand hatte sich seitdem verschirft.
Aus diesem Erbe der DDR, dem enormen Sanierungsstau, ergab sich eine der
dringendsten Aufgaben fiir die Leipziger Verkehrsbetriebe in der ersten Hilfte
der Neunzigerjahre: die Rekonstruktion der Gleise und des Schienennetzes, dessen
reparaturbediirftiger Zustand, wie in Kapitel 3.1 bereits naher erlautert, der Grund
fur viele Ausfille, Unfille, Verzogerungen und andere Instabilititen des 6ffentlichen
Nahverkehrs waren.

Denn mehr als 25 Prozent des Gleisnetzes waren zu Beginn der Neunzigerjahre
grundsitzlich sanierungsbediirftig.’®> Der Erneuerungsriickstand belief sich im
Jahr 1990 auf 70 Kilometer, jedes Jahr kamen noch einmal 15 Kilometer dazu.?%®
Die Aufgabe, diese wieder in einen stabilen und robusten Zustand zu bringen, sollte
bis Mitte der Neunzigerjahre einen erheblichen Teil der Mittel der LVB in An-
spruch nehmen. Im Zeitraum 1990 bis 1994 wurden insgesamt 74 Kilometer Gleis
ausgetauscht oder grundlegend repariert und die Langsamfahrstellen verringerten
sich von 20 Kilometer auf weniger als 4 Kilometer.?®” Dabei wurden insbesondere
Schliisselstellen im Netz, wie der Goerdelerring, die zuvor als stérungsanfillige
Schwachstellen galten und zu einer erheblichen Vulnerabilitit des Systems gefiihrt
hatten, in Angriff genommen. Die Sanierung mit dem Austausch von Weichen,

264 IRS(Erkner)/Wiss. Samml., Nachlass Gisela Lindenau (C33_15): ,Erlduterung zu den Investitions-
aufwendungen fiir die Entwicklung der Infrastruktur in 23 ausgewéhlten Stadten', S. 63.

265 Eigene Berechnung basierend auf Zahlen von E Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB,
in: Triebwagen, 16.10.1990; und StadtAL, Amtl. DS, 235, Statistisches Jahrbuch 1993, Tabelle 806,
S.143.

266 Betriebsarchiv LVB, GF T, 14711, Dokument ,,1. Meilenstein zum Vorhaben ,,Integrierte Informa-
tionsverarbeitung mit dem OPNV-Datenmodell. Festlegung der Einsatzfelder und entscheidende
weitere Pragung des Vorhabens*.

267 F. Dietze: Unser Betrieb muf3 1993 weiter vorankommen, in: Triebwagen, 08.12.1992.
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kaputten Gleisen, lockeren Schwellen und Gleisbetten etc. fithrte dazu, dass sich
das System darauthin stabilisierte. Die Vulnerabilititen im Netz, welche die gesam-
ten Achtzigerjahre hindurch Probleme bereitet hatten und fiir Unterbrechungen
verantwortlich waren (so z. B. die zentrale innerstadtische Achse, der Promenaden-
ring, siehe Kapitel 3.1.2 ,Vulnerabilitaten im Netz“) konnten in den ersten Jahren
der Neunzigerjahre behoben werden. Die Straflenbahnen zirkulierten daraufhin
storungsfreier und regelméaflige Unterbrechungen, wie sie zu DDR-Zeiten tiblich
waren, nahmen ab.

Auch das Modernisierungsprogramm fiir die Tatra-Straflenbahnen, bei dem
an insgesamt iiber 120 Trieb- und knapp 60 Beiwagen der T4- und T6-Reihe
die technische Ausstattung sowie Aspekte des Komforts verbessert und bekannte
Mingel und Storanfélligkeiten wie die bertichtigten nasseempfindlichen Motoren
und ihre Liftungsanlagen behoben wurden, fallt in den Bereich Instandsetzung
und Reparatur. Es lief von 1990 bis 1994.268

Im Zuge dieser Reparatur- und Instandsetzungsmafinahmen wurden die materi-
ellen Bestandteile und Technologien zum Teil beibehalten. Sie wurden lediglich an
neue Anforderungen angepasst, weiterentwickelt und modernisiert. Dadurch lager-
ten sich an den materiellen Bestandteilen des Infrastruktursystems — also an den
Gleisen oder den Straflenbahnwigen — Technologien und Materialien unterschied-
licher Herkunft und verschiedenen Alters an. Dieser Vorgang ist Weber zufolge
typisch im Lebenszyklus von Technologien: Alte Technologien verschwinden nicht
einfach, sondern werden umgeriistet, an neue Bediirfnisse adaptiert, aufgewertet
und weiterverkauft.?®

Neben diesen Anpassungen, die eine Weiternutzung der DDR-Technologien
tiber den Anfang der Neunzigerjahre hinaus ermdglichten, wurden andererseits
materielle Bestandteile des Infrastruktursystems und Technologien, die in der DDR
tiblich gewesen waren, ginzlich entfernt und durch andere ersetzt. Ein Beispiel fiir
diese verschwundenen Technologien, sind z. B. Gleise, die im GVP-Prinzip verlegt
wurden oder sogenannte Alkalischwellen,”® die man im Laufe des Jahres 1993
austauschte. Insgesamt 70 Kilometer dieser Gleisschwellen, die in den Achtziger-
jahren verlegt wurden, waren aufgrund der chemischen Zusammensetzung des
verwendeten Betons extrem pords, briichig und instabil. In den Quellen werden sie
daher als , ungeliebtes GVP-Gleis“ bezeichnet.”’! Sie wurden vollsténdig entfernt.
Die Gleisbauweise wurde durch andere Technologien ersetzt, da die StrafSenbahn-
gleise nun anderen Anforderungen entsprechen mussten als davor — zum Beispiel,

268 W. Kietz: ,,Leipzig kommt!“ Mit den LVB, in: Triebwagen, 01.01.1995.

269 Weber: Persistenz, in: Albrecht et al. (Hrsg.): Bergbau und Umwelt (Berlin, Boston 2022). S. 19-42.
S.26.

270 F. Dietze: Gleisbau 93, in: Triebwagen, 15.01.1993.

271 FE Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB, in: Triebwagen, 16.10.1990.
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was die Larmbelastigung anging.?’? So stand nicht mehr die Kosteneffizienz der
Produktion der technischen Artefakte im Vordergrund, der urspriingliche Grund
fiir die grof3flichige Verwendung der GVP-Gleise und der Modifizierung der Be-
ton-Rezeptur, die zu seiner Briichigkeit fithrte, sondern normierte Kriterien und
Anforderungen im Hinblick auf Langlebigkeit und Sicherheit aus bundesdeutschem
Regelwerk.

Modernisierung zum System of Systems: Die Digitalisierung des Verkehrsbetriebs

Ein bedeutendes Modernisierungsprojekt und ein wichtiger Baustein der Transfor-
mation des 6ffentlichen Personenverkehrs und der zugehérigen Infrastrukturen
war die Umstellung der Verkehrsorganisation auf ein rechnergestiitztes Betriebsleit-
system (RBL). Dabei wurden Fahrzeuge und die Verkehrsleitstelle mittels Bordcom-
puter und Streckensensoren miteinander vernetzt. Dadurch konnten steuerungsre-
levante Daten in Echtzeit zwischen Fahrzeugen und Verkehrsleitstelle ausgetauscht
werden.?”? Den Mitarbeiter*innen in der Verkehrsleitstelle — den Dispatchern,
wie sie immer noch genannt wurden - wurden damit die nétigen Informationen
und Instrumente an die Hand gegeben, um im Falle einer Stérung angemessen
eingreifen zu konnen - z. B. durch die Bereitstellung von Ersatzfahrzeugen und
Verstarkerlinien oder das Erteilen von Hinweisen zu Umfahrungen von Stérungen
an die Fahrer*innen.

Und 4hnlich wie die Computerisierung saimtlicher Managementprozesse und
Biirotatigkeiten, welche die LVB zu Ende der Achtzigerjahre begonnen hatte, soll-
te auch die Einfithrung einer auf elektronischer Datenverarbeitung basierenden
Verkehrssteuerung und -itberwachung neben der Erhohung der Resilienz und Ro-
bustheit des Systems dazu beitragen, Prozesse der Verkehrssteuerung des Betriebs
effizienter und effektiver zu gestalten. Dies geschah zum Beispiel dadurch, dass
zum einen die Fahrer*innen von den Aufgaben entbunden wurden, die Fahrgéste
tiber Verspitungen zu informieren und gleichzeitig Storungen, Ausfélle und Pro-
bleme manuell an die Leitstelle funken zu miissen. Auch entfielen lastige Aufgaben
wie Durchsagen zu Umleitungen und Bauarbeiten oder das manuelle Einhdngen
von Schildern. Dies wurde nun von der Leitstelle aus gesteuert.”’* Zum anderen
konnten die Mitarbeiter*innen in der Leitstelle schneller auf Stérungen reagieren
und diese zeitnah beheben sowie Storungen und deren Schwerpunkte {iberwachen.

272 F. Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB, in: Triebwagen, 16.10.1990.

273 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994, S. 24f.

274 R.Juhrs - A. Tschirner: Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 26.06.1990; o. A.:
Antwort auf Leserfragen, in: Triebwagen, 29.05.1990.

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Die Neunziger- und friilhen Zweitausenderjahre ‘ 217

Dies hatte positive Auswirkungen auf die Resilienz des Systems, indem zum ei-
nen der Ursprungszustand des Systems vor dem Ausfall schneller wieder erreicht
wurde (,,bouncing back*).?’> Indem diese Informationen in die kiinftige Fahr- und
Dienstplangestaltung einflossen,?”® konnten auflerdem zeitliche oder ortliche Belas-
tungsschwerpunkte entsprechend behandelt werden (,,bouncing forward*).*”” Dies
ermoglichte eine Adaption des Systems an den entsprechenden Schwachstellen,
was wiederum die Robustheit gegeniiber zukiinftigen Stérungen erhohte. Die neue
Leitstelle, in der alle Daten und Informationen, welche die neuen Bordcomputer in
den Trams und Bussen und an den Strecken sammelten, zusammenliefen, sollte
kiinftig das zentrale Element, ,,das Herzstiick“*’® des vernetzten Systems bilden,
wie es hiefS. Dort wurden ab 1996*”° ,alle auf den Fahrzeugen und der Strecke anfal-
lenden verkehrsrelevanten Informationen zusammengefiihrt, ausgewertet und dem
Personal der Leitstelle zur Entscheidungsfindung zur Verfiigung gestellt“>%°

Diese bedeutende Teiltransformation des 6ffentlichen Nahverkehrs umfasste
alle Bestandteile des Infrastruktursystems und erfolgte in mehreren Schritten:*!
1992 begann man als ersten Schritt mit der Ausstattung aller Fahrzeuge (Busse und
Straflenbahnen) mit Bordcomputern, den sogenannten IBIS-Bordrechnern.?®* Sie
sollten einerseits die ,,Bedienqualitit“*®* der Fahrzeuge fiir die Bus- und Straflen-
bahnfahrer*innen erhéhen, indem sich durch sie verschiedene Gerite in und an
den Fahrzeugen wie Entwerter, Linien- und Fahrzielanzeiger, Haltestellenansage
und -anzeige steuern lieflen. Zum anderen sammelten die Bordcomputer mittels
Fahrgasterfassungssysteme, technischer Fehlererfassung, Infraroterkennungssyste-

275 Yvonne Elsner etal.: Resilience, in: Jens Ivo Engels (Hrsg.): Key Concepts for Critical Infrastructure
Research (Wiesbaden 2018). S.31-38. S. 31.

276 E Dietze: Was dem Dispatcher bisher verborgen blieb. Uber das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem,
in: Triebwagen, 01.07.1990.

277 Elsner et al.: Resilience, in: Engels (Hrsg.): Key Concepts (Wiesbaden 2018). S.31-38. S.31.

278 BetrArch LVB, GF T, 14711. Dokument ,,Lastenheft. Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994.

279 E Dietze: Was dem Dispatcher bisher verborgen blieb. Uber das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem,
in: Triebwagen, 01.07.1990.

280 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft. Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994; E. Dietze: Was dem Dispatcher bisher
verborgen blieb. Uber das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 01.07.1990.

281 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Protokoll zur Eréffnungsveranstaltung des Forschungs-
vorhabens ,Integrierte Informationsverarbeitung mit dem OPNV-Datenmodell‘ am 26. und 27.
Oktober 1993

282 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994.

283 R.Juhrs - A. Tschirner: Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 26.06.1990; o. A.:
Antwort auf Leserfragen, in: Triebwagen, 29.05.1990.
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verschiedene Ausbaustufen von Be-
triebsieitsystemen gibt. Jedoch zeigt
sich, daBl der Aufbau eines RBL
prinzipiell mit der Vorbereitung
und Ausriistung des Fahrzeugpar-
kes mit Integrierten-Bord-Informa-
tionssystemen. (IBIS)! verbunden ist.
Das IBIS: dient in erster Linie der
“gemeinsamen, zentralen Bedienung
und- Fernsteuerung verschiedenarti-
ger - Geriteeinrichtungen auf den
Fahrzeugen. An das IBIS sind fol-
gende Geritesysteme anschlieBbar:

Systeme Iur den Austauscn von in-
formationen zwischen Fahrzeug und
Strecke, der automatische Daten-
funk fir den Informationsaustausch
z\mschen Zentrale und Fahrzeug zu-
sitzlich zum Sprechfunk und eine
rechnergesteuerte -Leitzentrale, in
der sinnvolle Ergebnisse iiber: Ab-
weichungen der tatsichlichen Fahi-
zeuglage (Ist) zum Fahrplan (Soll)
bereitgestellt werden.

rer stadt diesen Anfordemngen stel-
len- miissen. Schwerpunkte in’ der
Vorbereitung fiir den Aufbau eines
R;BL bxlden dabei vor allem

5

1 Fahrzeugpark

Der Fahrzeugpark muﬁ syste-

* matisch auf den IBIS-Betrieb-vorbe-

reitet werden und hat dafir u. a.
folgende . Voraussetzung zu bieten:
Erfassung der Fahrzeuggeschwindig-
keit, der. Kilometerlaufleistung, der

Voraussétzungen zum
Aufbau eines RBL

Die grobe Darstellung zum: Auf-
baw und‘der Wirkungsweise ‘eines

Anzahl del .aus- bzw, emstelgeqden
Fahrgiste, . des Besetzungsgrades
»Yorbere;tung von zentxalgesteuerten
Entwertersystemen, 3 zenfra ge-
steuerte. Innen- und. AuBenanzeige;
Ausriistung  mit ‘datenfunktaugli-
chen Funkgeraten

Entwerter, Linien- und Fahrzielan-
zeiger, Haltestellenansage bzw. -an-
zeige, Fahrgasterfassungssysteme,
.technische Fehlererfassung; Infra-

2. Verkehrsanlagen
- Fiir den OPNV sind vor allem dle
ung VOn B hleunigungs-
 maBnalimén wie" z. B. der weitere
Ausbau von bahneigenen Korpem,
die Freilenkung der Gleisanlagen ge-
genuber dem  Individualverkehs, der
Bau von niveaufreien Kreuzungabe-
reichen, dié - Gewahrleistung der
LSA—Beemflussung mit - Bevorrech-
ngung u. a notwendxg Berelts
jetzt miissen die eventuellen Tnstal-
latlonsvorberextungen von Infrarot-
Ortsbaken ° zur Standorterfassung
~und die Kopplung von Ortsba&en
und  LSA-Stéuerung bei der Pla-
nung embezogen werden

3 Dlspatcherdlenst
Verbesserung der ' gesamten - In-
; ,formatwnsuberhagungstechmk (Te-
Jefon-,  Funk-,  Verkehrsfernseh-
netz); Realisierung- verschxedenster
Computerp gramme * zZur -Verbesse-.
" rung der- mﬂuBmoghchkeiten auf.
den Verkehrsablauf; Vorbereitung
1BIS-K k der Vereinigung von: RBL-Leitstelle
Repro: Andreas Jacob und Unterwerkssteuerung.

'Die Aufnahme zeigt das Fak

pult mit eingeb

Abbildung 11 Ein IBIS-Bordcomputer. Zeitungsausschnitt aus einem Bericht in der Mitarbeiterzeit-
schrift der LVB Triebwagen

me und Meldetibertragungen Informationen iiber den Fahrtverlauf und -ablauf
und gaben diese Daten an die Leitstelle weiter.?®*

Zusitzlich zu den Bordcomputern, die Informationen an die Leitstelle funkten,
mussten die physischen Infrastrukturen, also z. B. die Gleise, angepasst und bau-
lich verandert werden. Sie wurden mit Sensoren und Infrarotbarken versehen, die
ihrerseits Informationen fiir die Leitstelle bereitstellten, z. B. {iber den Standort
eines Fahrzeuges, und die Informationen aus den Fahrzeugen iiber Funktionen
der Meldeiibertragungen und Infraroterkennungssysteme selbststindig erganz-
ten. Straflenbahnen und Busse sollten nach dieser technischen Aufriistung ,,fahr-
zeugautonom“285 operieren konnen, was bedeutete, dass ,,[d]ie in der ersten Stufe

284 R.Juhrs - A. Tschirner: Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 26.06.1990; o. A.:
Antwort auf Leserfragen, in: Triebwagen, 29.05.1990.

285 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994.
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Abbildung 12 Schematische Darstellung des Interface des IBIS-Bordcomputers in der Mitarbeiterzeit-
schrift der LVB Triebwagen

gespeicherten Streckendaten [...] durch Fahrplandaten erginzt [wurden] und [...]
so die Standorterfassung, den Fahrplan-Soll-Ist-Vergleich und die Automatisierung
der Fahrgastinformation ermoglichten.?® Zuletzt wurde schliefllich die Leitstelle
umgerdistet, in der alle Informationen aus den Fahrzeugen zusammenliefen und
das System abgeschlossen vernetzt operierte.?s”

Neben diesen Mafinahmen waren fiir die Einfithrung des RBL jedoch noch ein
paar andere Grundvoraussetzungen in Hinblick auf das Schienennetz nétig, die
teilweise noch nicht gegeben waren und Veranderungen im Stadtraum bedurften.
Dazu gehorte, dass fiir ein storungsfreies Operieren die Bahnen vorrangig auf
»bahneigenen Korpern?®® also getrennt vom Individualverkehr, fahren sollten, die
es noch auszubauen galt. Auf Strecken, wo dies nicht moglich war, sollten die

Gleise generell vom Autoverkehr freigehalten werden. Es galt, die ,, Freilenkung der

286 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994.

287 E Dietze: Was dem Dispatcher bisher verborgen blieb. Uber das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem,
in: Triebwagen, 01.07.1990.
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Gleisanlagen gegeniiber dem Individualverkehr® zu gewihrleisten.”®® Dariiber war es
fiir die Inbetriebnahme des RBL notwendig, dass der OPNV bei der Ampelschaltung
bevorzugt wird, was nach der Einfithrung der bundesdeutschen StVO nicht mehr
der Fall war.

Die notwendige technologische Umriistung hatte also nicht nur Folgen fiir die
materiellen Bestandteile des Infrastruktursystems wie Fahrzeuge, Gleise, Weichen
und Streckenabschnitte, sondern auch fiir die nicht-materiellen. Das betraf insbe-
sondere Arbeitsprozesse und Praktiken von Mitarbeiter*innen, allen voran jene der
Fahrer*innen sowie der Angestellten in der Verkehrsiiberwachung und Leitstelle.
Insbesondere die Arbeit der Mitarbeiter*innen in der Verkehrsleitstelle sollte sich
mit der Einfithrung des RBL deutlich verdndern: Sie verwalteten und operierten
von nun an mit einer Fiille an Daten, die ihnen vor der Einfithrung des RBL und der
Umriistung der Leitstelle nicht zur Verfiigung gestanden hatten und die ohne EDV-
Unterstiitzung nicht handhabbar gewesen wiren. Nach der Vollendung des RBL
im Juni 1996 konnten die Mitarbeiter*innen in der Leitstelle alle Fahrzeuge sehen,
erhielten einen Uberblick iiber Stérungen, Verspatungen, Ausfille und konnten
direkt mit den Fahrer*innen kommunizieren. Das erdffnete ihnen die Méglichkeit,
von nun an eigenstandig und unmittelbar auf Stérungen zu reagieren und auch
zu miissen, z. B. durch das Entsenden von Ersatzfahrzeugen oder das Anordnen
von Umleitungen. Das bedeutete mehr Eigenverantwortung und stellte ,,hohere
Anforderungen an die Mitarbeiter der Leitstelle“.**°

So kann man sagen, dass es mit der Implementierung der notwendigen tech-
nischen Teilelemente dieser datenbasierten Verkehrsleitung zu einer Systemver-
flechtung zwischen dem Verkehrsinfrastruktursystem des 6ffentlichen Personen-
verkehrs und den Informationsinfrastrukturen kam, die mit der Kategorie der
Uberlagerung beschrieben werden kann. Hierbei wurden Informations- und Kom-
munikationsinfrastrukturen dem bestehenden System nachtréglich erganzt und
dabei an bestehende Materialititen angefiigt, quasi ,aufgepfropft’ Der Aspekt der
Zirkulation von Personen im System des 6ffentlichen Nahverkehrs wurde dadurch
um die Komponente der Dateniibertragung bzw. Zirkulation von Daten und In-
formationen erweitert. Es kam somit zu einer Uberlagerung zweier Technologien.
Das Infrastruktursystem des Verkehrs wurde technologisch weiterentwickelt und
war von da an interdependent mit den neuen IKT-Infrastrukturen verbunden, die
sein Funktionieren garantierten und fiir dessen Dateneinspeisung die Bordrechner
sorgten. Die Dateniibertragungsnetze unterstiitzten von nun an das Funktionieren
des offentlichen Verkehrssystems, wahrend die in den Fahrzeugen gesammelten

289 R.Juhrs — A. Tschirner: Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 26.06.1990; o. A.:
Antwort auf Leserfragen, in: Triebwagen, 29.05.1990.

290 E Dietze: Was dem Dispatcher bisher verborgen blieb. Uber das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem,
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Daten die neu installierten Informationstafeln an den Haltestellen und die Betriebs-
leitstelle mit Informationen versorgten.

Auch Biiro- und Managementprozesse, die den Betrieb betrafen, wie die Er-
stellung von Fahrpldnen, wurden durch diese neuartige Systemverflechtung er-
leichtert.””! Hatten zuvor die Dispatcher die Software, welche bisher die reguliren
Fahrplane, die Aushangfahrplane wie auch die Fahrpldne fiir den Fall von not-
wendigen Abweichungen, z. B. durch Baustellen oder Messebetrieb, erstellt hatten,
manuell mit Daten gefiittert, sollte dies von nun an nicht mehr notwendig sein.?*>
Die Daten wurden nach Vollendung aller dafiir nétigen technischen Anpassungen
an Fahrzeugen und den Strecken elektronisch iibertragen und direkt von den IBIS-
Bordcomputern ins System eingespeist.**>

Die Teiltransformation auf ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem stellt neben
der generellen Computerisierung von Biirotatigkeiten die am deutlichsten techno-
logiegetriebene Verdnderung im Infrastruktursystem des 6ffentlichen Nahverkehrs
der Stadt Leipzig dar. Personen, die bereits vor der Wende bei der LVB mit dem
Thema Computerisierung betraut waren, nahmen auch bei der weiteren digitalen
Transformation der LVB eine tragende Rolle ein, so zum Beispiel Ingrid Pittschaft,
die bereits vor 1989 als ,, Abteilungsleiterin Entwicklung/Organisation® zur Com-
puterisierung der LVB arbeitete. Sie leitete das Projekt ,,Digitalisierung LVB* ab
19922

Neuplanung und Neubau

Neben bereits beschriebenen Mafinahmen der Reparatur bzw. Instandsetzung
der Infrastrukturanlagen sowie der Modernisierung von Teilbereichen des In-
frastruktursystems kam es auch zum konkreten Infrastrukturneubau. Besonders
hervorzuheben ist bei den 6ffentlichen Verkehrsinfrastrukturen der Neubau der
Stadtbahn,?® welche ab 1994 auf der Linie 16 verkehrte.?%

291 R.Juhrs - A. Tschirner: Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 26.06.1990.

292 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft. Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994; E. Dietze: Was dem Dispatcher bisher
verborgen blieb. Uber das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem, in: Triebwagen, 01.07.1990.

293 BetrArch LVB, GF T, 14711, Dokument ,,Lastenheft. Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem der
Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH (LVB)“ vom 30.08.1994.

294 E Dietze: OPNV-Datenmodell. Betriebsrat lud zur Klausurtagung ein, in: Triebwagen, 15.03.1994.

295 Eine Stadtbahn zeichnet sich dadurch aus, dass sie im Gegensatz zur gewohnlichen Straflenbahn
auf einem eigenen, vom iibrigen Verkehr abgetrennten Gleiskorper verlduft, manchmal auch
unterirdisch. Auch ist die Passagierkapazitat meist grofier.

296 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung, 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 9.8.2000%
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Die erste Stadtbahntrasse, die Linie 16, verlief von der nérdlichen Innenstadt zur
Neuen Messe. Der Bau wurde im Mai 1994 begonnen®” und im Dezember 1996
vollendet.??® Dieser Neubau der Linie 16 als Stadtbahn war zum einen ein bedeuten-
der Bestandteil einer grofleren Netzumstrukturierung, die in den Neunzigerjahren
stattfinden sollte. Sie war ebenso wie die Umstellung auf ein rechnergestiitztes Be-
triebsleitsystem ein Baustein der Transformation, welche das Infrastruktursystem
des offentlichen Verkehrs in den Neunzigerjahren durchlief. Die Genese der Idee
zu diesem Infrastrukturvorhaben ist interessant: Zum einen handelte es sich bei
der Stadtbahn um eine Planungsidee, die, wie andere, bereits erwédhnte Planungen,
ebenfalls das Ende der DDR und des sozialistischen Systems iiberdauerten. Bereits
zu Zeiten der DDR war der Bau von separaten Tramlinien mit den Merkmalen
einer Stadtbahn zur Stabilisierung des 6ffentlichen Verkehrs und Verbesserung
der Qualitit des OPNV in Studien diskutiert worden.?* Im Generalverkehrsplan
1986/87 war die Stadtbahn als perspektivische Planung verzeichnet gewesen.** Zu-
gleich entwickelte sich die Idee der Stadtbahn jedoch unter dem deutlichen Einfluss
des Westens und bundesdeutscher Konzepte fiir den 6ffentlichen urbanen Perso-
nenverkehr entsprechend weiter. Insbesondere der Einfluss von Planer*innen aus
der Partnerstadt Hannover und westdeutscher Beratungsbiiros, die ihre Expertise
in Studien und wihrend des kommunalen Erfahrungsaustausches verbreiteten,*’!
spielte fiir den Bau der Stadtbahn eine Rolle.

Als Begriindung fiir den Neubau wurden vorrangig wirtschaftliche Argumen-
te bemiiht. Bei der Begriindung der Planung der Stadtbahn wurde, wie auch bei
den Infrastrukturprojekten im Leipziger Norden (Flughafen, Giiterverkehrszen-
trum, vgl. Kapitel 3.3.4 ,,Fokusraum Leipziger Norden®) vor allem das Argument
der Férderung von wirtschaftlichen Aktivitaten als Rechtfertigung fiir den Infra-
strukturbau herangezogen. Im Fall der Stadtbahn war das die Neue Messe, die in
einem durch offentliche Verkehrsinfrastrukturen schlecht erschlossenen Gebiet im
Norden von Leipzig entstand und die Endhaltestelle der Linie 16 bilden sollte.>”

297 H.W.Romer: Die Linien 16, 21 und 22 trifft es am héufigsten, in: Triebwagen, 15.01.1994; 0. A.:
Nun auch Startschuss in der City, in: Triebwagen, Januar 1995.

298 BetrArch LVB, TDF-G, 14906, Dokument »Vertrag vom 10.03.1995 zwischen den Leipziger Ver-
kehrsbetrieben (LVB) GmbH [...] und den Kommunalen Wasserwerken Leipzig GmbH (KWWL)
[...] zu baulichen Veridnderungen an den Wasserversorgungs- und Abwasserbeseitigungsanlagen
[...], die im Zusammenhang mit der Stadtbahntrasse Linie 16 der LVB erforderlich sind.”

299 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 223. Enthalt Dokument ,.Vor-
schlage zur Entwicklung des offentlichen Personenverkehrs fiir Leipzig — Schreiben von Prof.
Riiger an den Leiter des Biiros fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig Grahl vom 30.07.1990

300 o. A.: Antwort auf Leserfragen, in: Triebwagen, 29.05.1990.

301 U. Patzer: Wohin fahrt Leipzigs Bimmel?, in: DAZ, 01.03.1990; O. Kattner: Stralenbahn soll auch
kiinftig Prioritit haben, in: LVZ, 11.02.1991.

302 BetrArch LVB, LVB, 12092, Dokument ,,Gutachten zum Verkniipfungspunkt Stadtbahn".
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Argumentativ wurde der Bau dieser Infrastruktur mit der Wiedererlangung vor-
maliger Relevanz der Leipziger Messe verkntipft, die im vereinigten Deutschland
nicht mit den Konkurrentinnen Frankfurt und Miinchen mithalten konnte:

»Der Bau der Stadtbahntrasse zum neuen Messegeldnde schafft die Voraussetzung dafiir, dafs
die Stadt Leipzig in Zukunft wieder ihren Platz als wichtigster Messeplatz in Deutschland
zuriickgewinnt und dadurch fiir die Stadt und die Region ein stabiler Wirtschaftsfaktor ist.

[...].30

Eine weitere Begriindung fiir den Neubau dieser Infrastrukturverbindung — an-
gesichts klammer Kassen bei Stadt und LVB nicht selbstverstdndlich — war die
notwendige Verbesserung des OPNV. Aufgrund des Umstandes, dass eine Stadt-
bahn im Gegensatz zu einer Straflenbahn auf einem eigenen, vom restlichen Stra-
Benverkehr abgetrennten Gleiskérper fihrt und damit wenig bis gar nicht vom
Autoverkehr beeintrachtigt wird, ist sie schneller als eine normale Straflenbahn -
was wiederum die Fahrt damit attraktiver macht, so das Argument. Dies machte die
Stadtbahn zu einem bedeutsamen Baustein des ,,Beschleunigungsprogramms®3%*
eines der wichtigsten Programme zur Verbesserung des Leipziger OPNVs in den
Neunzigerjahren, das die Attraktivitit des OPNV gegeniiber dem MIV erhéhen
sollte. Die Stadtbahn vereine Piinktlichkeit, Schnelligkeit, Beférderungskomfort
und entspriache damit den gewachsenen Anspriichen der Kund*innen, hief3 es bei
der LVB.>%

3.3.3 Vom Flachennetz zum Achsennetz: Der 6ffentliche Personenverkehr
als integriertes , System of Systems*

Der dritte relevante Aspekt, der insbesondere fiir die 6ffentlichen Verkehrsinfra-
strukturen der Stadt Leipzig in den Neunzigerjahren bestimmend war, war die
Transformation der Netzstruktur. Dies geschah in mehreren Schritten und war
maf3geblich bestimmt von zwei Reformen: Eine erste Reform 1992 betraf vor allem
die Tarifnetzstruktur, die zweite, die 2001 in Kraft trat, auch das physische Netz.
Denn als man im Januar 1990 mit der Auslagerung des Taxibetriebs die Auflosung
des Kombinats Leipziger Verkehrsbetriebe begann und damit die Transformation
der Betreiberstruktur eingeldutet wurde, legte sich das Tram- und Busnetz in dich-
ten Veréstelungen iiber das Stadtgebiet und garantierte eine engmaschige, in die

303 BetrArch LVB, TDF-G, 14906, Dokument ,,Sachlicher Bericht zum Bauvorhaben Vorhaben Leipzig
- Straflenbahn Neue Messe Bauabschnitt 3%

304 E Sporleder: Nur zuverldssiger OPNV ist Umweltalternative, in: Triebwagen, 28.04.1992.

305 BetrArch LVB, TDF-G, 14906. Dokument ,,Sachlicher Bericht zum Bauvorhaben Vorhaben Leipzig
- Straflenbahn Neue Messe Bauabschnitt 3%
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Flache reichende Abdeckung des Stadtgebiets sowie eine hohe Versorgungsdichte.
Die Linien der Straflenbahn reichten bis in die Stadtviertel hinein und boten so den
Leipziger*innen trotz des hohen VerschleifSgrades weiterhin mehr oder weniger zu-
verlissig einen Zugang zu 6ffentlicher Mobilitat. Doch hatten eben jene zunehmend
kein Interesse mehr an dieser Dienstleistung, wie der kontinuierliche Riickgang
der Beforderungszahlen zeigte: Bereits in den ersten Monaten des Jahres 1990
nutzen 25 Prozent weniger Menschen die 6ffentlichen Verkehrsinfrastrukturen als
in der Zeit vor der Wende.’* In den darauffolgenden Jahren gingen die Zahlen
abermals zuriick: von 255 Millionen beforderten Personen®”” auf 120 Millionen3%®
im Zeitraum 1990 bis 1993, dem Zeitraum der ersten Reform und dann abermals
um 34 Prozent bis zum Jahr 1998.3% Die Einwohner*innenzahlen sanken dabei im
Vergleich um vier Prozent (1990-93) bzw. elf Prozent (1993-98),%! der Riickgang
fiel hier prozentual also geringer aus. Das bedeutet, der Fahrgastriickgang lief3 sich
nicht allein auf sinkende Einwohner*innenzahlen zuriickfiithren. Vielmehr hatte
sich das Mobilitdtsverhalten der Leipziger*innen fundamental verdndert.

Diese Entwicklung stellte auf mehreren Ebenen ein Problem dar: Zum einen
gingen die Einnahmen durch die Fahrkartenverkiufe zuriick, zum anderen wurde
der Anstieg des motorisierten Individualverkehrs zunehmend auch ein Problem
fir den urbanen Verkehr generell. Berichte in den Medien iiber Verkehrschaos und
die ,, Blechlawinen*'! hiuften sich und der Anstieg an PKW-Verkehr behinderte
obendrein den OPNV. Dariiber hinaus passte das Angebot nicht mehr ganz zur
Nachfrage.

Doch nicht nur aufgrund des Bevolkerungsriickgangs und der verdnderten Mo-
bilitatspraktiken der Leipziger*innen klafften Angebot und Nachfrage bei den
Infrastrukturen des 6ffentlichen Nahverkehrs in den Neunzigerjahren zunehmend
auseinander. Durch Prozesse der Suburbanisierung und Abwanderung der Ein-
wohner*innen an den Stadtrand vergréferte sich das potenziell durch offentliche
Verkehrsinfrastrukturen zu erschlieflende Gebiet bei einem gleichzeitigen Bevolke-

306 FE Dietze: Ehrgeiziges Anliegen nicht allein der LVB, in: Triebwagen, 16.10.1990.

307 StadtAL, Amtl. DS, 235, Tabelle 806, S. 143.

308 BetrArch LVB, GF M, 14917.

309 StadtAL, Amtl. DS, 876, Publikation ,,Statistisches Jahrbuch 2000 Tabelle 1005, S. 168. Im Jahr
1999 wurden auf einen Schlag zwolf umliegende Gemeinden und Ortslagen eingemeindet, was
der Stadt Leipzig zumindest auf dem Papier mit einem Mal tiber 52.000 mehr Einwohner*innen
verschaffte. So lassen sich jedoch nur die Beférderungs- und Einwohner*innenzahlen fiir den
Zeitraum bis 1999 mit einander vergleichen. Nichtsdestotrotz kehrte sich die Entwicklung ab der
Jahrtausendwende um, Leipzig wies von da an ein (schwaches) positives Wanderungssaldo auf,
dass sich ab den 2010er Jahren dynamisierte.

310 StadtAL, Amtl. DS, 876, Publikation ,,Statistisches Jahrbuch 2000 Tabelle 201, S. 25.

311 o. A.: Die Blechlawine rollt, in: DAZ, 12.04.1990.
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rungsriickgang in den innerstidtischen Wohngebieten.?!? Teilweise bildeten sich
im Stadtgebiet grofSe zusammenhéngende Gebiete von geringer Siedlungsdichte
und mit groflem Anteil an leerstehenden Wohnungen heraus, so genannte Cold
Spots (vgl. Kapitel 2.3.3). Dies betraf, wie auch bei den Energieinfrastrukturen,
den Leipziger Westen mit einem Schwerpunkt auf die Stadtteilen Lindenau und
Plagwitz. Dieses Phdanomen, typisch fiir ostdeutsche Stidte nach der Wende, sollte
spater in der Stadtplanung und unter Expert*innen mit dem Stadttypus der ,,perfo-
rierten Stadt“*!® kategorisiert werden. Die Bezeichnung geht auf einen Artikel des
Leipziger Baudezernenten der spiten Neunziger- und frithen Zweitausenderjahre,
Engelbert Liitke Daldrup zuriick, in dem er Leipzig aufgrund eben jenes Phino-
mens als solche konzeptualisierte.’'* Diese Verinderung in der Siedlungs- und
Wirtschaftsstruktur bzw. ihrer raumlichen Verortung im Stadtgebiet war bei der
zweiten Netzreform 2001, der Einfithrung des ,,Neuen Netzes, mafigebender als fiir
die erste Netzreform 1992,%'° da sich die neue raumliche Struktur bzw. Standortver-
teilung von Wohn- und Arbeitsstétten und damit die zentralen Quell- und Zielorte
des Verkehrsaufkommens stabilisiert hatten. Die Anfénge dieser Entwicklung liegen
jedoch bereits in den frithen Neunzigerjahren.

Die raumliche Ausbreitung der Infrastrukturen des 6ffentlichen Personenver-
kehrs und die Stadtstruktur wollten somit nicht mehr so recht zueinander passen:
Aus Sicht der LVB und der Verantwortlichen bei der Stadt Leipzig war das Netz
zu grof3 und zu engmaschig fiir die Stadt geworden.*'® Die tatsichliche Siedlungs-
dichte spiegelte sich nicht mehr im Netz des 6ffentlichen Personenverkehrs wider.
Aufgrund der zunehmenden ,, Perforiertheit“ des Stadtgebiets erschien eine derart
engmaschige Abdeckung des Stadtraums nicht mehr notwendig. Viele innerstad-
tische Gebiete wiesen inzwischen eine geringe Bevolkerungsdichte und somit im
Vergleich zu den Achtzigerjahren stark gesunkene Nachfrage auf. Das hatte zur
Folge, dass Quell- und Zielorte des Verkehrsaufkommens nicht mehr mit dem

312 StadtAL, Amtl. DS, 666, S. 11; StadtAL, Amtl. DS, 1689, S. 8; StadtAL, Amtl. DS, 898, S. 26f.

313 Daldrup: Die perforierte Stadt, in: Bauwelt 92 (2001), S. 40-45; Engelbert Liitke Daldrup: Zwischen
Schrumpfung und Wachstum. Stadtumbau in Leipzig auf dem Weg zur ,perforierten Stadt“?, in:
Deutsches Architektenblatt 35 (2003), S. 8-10.

314 Ebd.

315 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000

316 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000% Heinker - Scholze: 150
Jahre Straflenbahn fiir Leipzig (Leipzig 2022). S. 200.
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bestehenden Netz zusammenpassten®!” und noch weniger mit Blick auf raumliche
Schwerpunkte kiinftiger Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung.*!®

Auch dnderte sich im Laufe der Neunzigerjahre die Finanzierung des nun stadti-
schen Betriebs LVB als Folge der Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes
auf Bundesebene von 1996. Diese legte das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit
fest.’1® 1998 schlossen die Stadt Leipzig und die LVB einen Verkehrsleistungs-
finanzierungsvertrag ab,® der die Rahmenbedingungen der Finanzierung der
offentlichen Verkehrsinfrastrukturen bzw. der Dienstleistung ,,6ffentliche Mobili-
tét“ weiter regelte. Die Finanzierung des OPNV setzte sich von da an wesentlich
aus Tarifeinnahmen, Eigenmitteln, Zuschiissen der Stadt auf Basis des Verkehrsleis-
tungsfinanzierungsvertrags sowie aus nicht naher definierten, selbst erschlossenen
Linnovative[n] Finanzierungsquellen“**' und , Drittfinanzierung“**> zusammen und
nicht mehr vorrangig aus Subventionen. Zudem reduzierten sich die Subventionen
auch noch jihrlich.*® Unterm Strich bedeutete dies weniger Einnahmen fiir das
Verkehrsunternehmen. All das hatte zur Folge, dass die Leipziger Verkehrsbetriebe,
obwohl eingebettet in die Holding Leipziger Gruppe und (ab 1997) somit fiir die
Stadt von ertragreicheren kommunalen Wirtschaftszweigen wie der Energiewirt-
schaft querfinanziert, marktwirtschaftlich agieren mussten und nicht mehr in dem
Umfang auf Subventionen zuriickgreifen konnten wie vor 1990.3%*

Dem standen die ganzen Neunzigerjahre hindurch gestiegene Ausgaben fiir
notwendige Mafinahmen der Instandhaltung, Sanierung und Modernisierung ge-
gentiber (vgl. Kapitel 3.3.2 ,, Instandsetzung, Modernisierung, Neuplanung®). Diese
waren auf die Kosten fiir die bereits beschriebenen Mafinahmen der Gleisrekon-
struktion, die Anschaffung neuer Busse und Straflenbahnen sowie den Bau der

317 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000% E Dietze: Schneller,
einfacher, direkter. Interview mit Holger Flache, in: Triebwagen, Oktober 2000.

318 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Strategische Grundbe-
trachtungen®.

319 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Szenario 2003 (Geschifts-
strategie)®.

320 StadtAL, Amtl. DS, 666, S. 3.

321 StadtAL, Amtl. DS, 666, S.41.

322 StadtAL, Amtl. DS, 666, S.41.

323 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000

324 o. A.: Die Holding kommt, in: Triebwagen, Juli 1996. Auch wird in BetrArch LVB, Strategische
Unternehmensplanung 10372 im Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00 zur Diskussion in der
Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000° erwahnt, dass der ,Verkehrsleistungsfinanzie-
rungsvertrag [...] zum einen zur Konsolidierung der LVB (jihrliche Abschmelzung des Zuschusses
um 2 Mio DM) und zum anderen zur Entwicklung von Strategien und MafSnahmen zur Fahrgastge-
winnung (von Personenkilometerleistung anhdingige Finanzierung)“ zwingt.
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Stadtbahn zurtickzufiithren. Gleichzeitig sahen die Verantwortlichen jedoch auch
die Notwendigkeit der Anpassung ihrer Mobilitatsdienstleistung an veranderte
Anspriiche der Nutzer*innen, um gegen die Konkurrenz des MIV mit seinen spezi-
fischen Vorteilen wie Flexibilitit, Verfiigbarkeit und Schnelligkeit bestehen zu kon-
nen.’”® Dieser Veridnderungsdruck, dem sich die Infrastrukturen des offentlichen
Personennahverkehrs durch endogene Faktoren, wie notwendige Investitionen in
Instandhaltung und Sanierung, sowie exogene Faktoren, wie die Veranderung der
Mobilitatspraktiken und des Finanzierungsrahmens, ausgesetzt sahen, zog somit
ein hohes Maf$ an Investitionen nach sich. Unter den neuen Voraussetzungen des
Kapitalismus und dem damit einhergehenden Paradigma der Wirtschaftlichkeit
offentlicher Betriebe war ein Betrieb in der Form und mit der Netzabdeckung
wie vor 1990 auch aus 6konomischen Gesichtspunkten nicht mehr vertretbar. Das
Angebot musste aus Sicht der LVB also verschlankt werden, da es angesichts der zu
tatigenden Ausgaben nicht in der umfassenden und kostspieligen Gestalt aufrecht-
zuerhalten war, ohne eine deutliche Finanzierungsliicke fiir das Unternehmen zu
produzieren.?

Dieser Umstand hatte im Zeitraum 1991 bis 2001 insgesamt zwei maf3gebliche
Netz- bzw. Tarifnetzumstrukturierungen zur Folge, die parallel zu den materiel-
len Anpassungen im Infrastruktursystem wie Neubau der Stadtlinie, Gleisrekon-
struktionen, bauliche Verdnderungen an den Strecken im Zusammenhang mit
der Einfithrung des rechnergestiitzten Betriebsleitsystems erfolgten. Diese Um-
strukturierungen und Reformen in den Neunzigerjahren, die somit sowohl die
materiellen Bestandteile des Infrastruktursystems betrafen als auch die Tariflogik
und Netzstruktur, miindeten am Ende in ein ginzlich neu konzipiertes Netz.

Die erste Reform der Netzstruktur

Eine erste Anpassung erfolgte 1992 und hatte vor allem eine Verdnderung der
Logik des Tarifnetzes zur Folge. Von September 1992 an war das Netzgebiet in
verschiedene Zonen (Nordwest, Nordost, Sidost, Sidwest und Mitte/Innenstadt)
unterteilt, die kiinftig - neben der Fahrtzeit bei Einzelfahrten - die Grundstruktur
des Tarifsystems bilden sollten. Damit war es nicht mehr mdéglich, wie bisher mit
der Monatskarte das gesamte Tarifgebiet der LVB zu befahren, sondern nur mehr
eine Zone und eine Linie der Wahl.**” Die LVB reagierte damit auf zwei gegensitz-
liche Entwicklungen: einerseits auf eben jene bereits beschriebene Veranderung

325 O. Kattner - E. Dietze: Unsere Stadt braucht sofort ein funktionelles Konzept. Walter Stein sprach
zu Entwicklungen des OPNV in Leipzig, in: Triebwagen, 16.04.1991.

326 F Dietze: Das ist der Abschied vom Linientarif, in: Triebwagen, 26.05.1992.

327 F Dietze: Neues Tarifsystem. Stadtparlament und Kreistag stimmten LVB-Vorschlag zu, in: Trieb-
wagen, 26.05.1992.
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in der Stadtstruktur, die innerstadtisch immer wieder ,,Locher® von geringer Be-
volkerungsdichte und Nachfrage nach der infrastrukturellen Leistung aufwies (die
sogenannte Perforiertheit), und zum anderen auf den Umstand, dass aufgrund der
Tertiarisierung der Wirtschaftsstruktur die Arbeitsstitten der Leipziger*innen und
somit die Quell- und Zielorte des Verkehrsaufkommens starker iiber die ganze
Stadt verteilt waren.>*® Trotz des Fahrgastriickgangs legten die Leute komplexere
Wege zuriick, ihr Mobilititsverhalten war weniger linear,>* die Pendelwege wurden
komplexer

% Anderungen vorbehalien |

FLACHENZONEN FUR
MONATSKARTEN e

=4 I

Abbildung 13 Tarifnetzstruktur ab 1992 detailliert mit Fla- ~ Abbildung 14 Fldchen des Tarifnetzes
chenzonen fiir Monatskarten ab 1992

Die Einzelfahrkarten orientierten sich nun am System des Zeittarifs und waren
fiir eine bestimmte Fahrtzeit — kurz (10 Minuten), mittel (30 Minuten), lang (60
Minuten) - giiltig. Interessanterweise handelte es sich bei dieser Neuerung um
eine Forderung der Umweltgruppe Okoléwe, die Eingang in die Tarifpolitik der
LVB gefunden hatte.>®® Dieser Verinderung der Tarifnetzstruktur war bereits eine
Erhohung der Fahrpreise vorangegangen - der ersten seit 40 Jahren -, was durchaus
widerstandige Praktiken der Leipziger*innen, zum Beispiel die Griindung von
Schwarzfahrer*innenkollektiven, hervorrief, deren Mitglieder aus Protest gegen
die Erhohung der Fahrpreise grundsitzlich ohne Ticket fuhren.”*! Dariiber hinaus
wurde, als Reaktion auf die zuriickgegangene Nachfrage, insbesondere in den

328 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Szenario 2003 (Geschafts-
strategie).

329 o. A.: Fahrplanwechsel 1995. Verdnderte Fahrgaststrome. In: Triebwagen 41/1(1995), S. 3.

330 A. Richter: Stadt gegen hohere Tarife, in: LVZ, 08.11.1991.

331 o. A.: Heute: Leipziger Verkehrsbetriebe, in: DAZ, 06.03.1991.
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Randzeiten auf weniger stark ausgelasteten Strecken die Taktung auf einen 20-
Minuten-Takt umgestellt, was sich jedoch auf langere Sicht als problematisch fiir
die Attraktivitat des Angebots herausstellen sollte. Daher wurde es mit der zweiten
Netzreform wieder riickgingig gemacht.?*?

Durchgreifende Transformation: Die Netzstruktur nach der zweiten Reform

Doch diese Verdnderungen brachten noch nicht den gewtinschten Effekt in Hinblick
auf Effizienz, Kostenersparnis und Akquise von Fahrgésten. Ganz im Gegenteil, die
Rationalisierung auf einen 20-Minuten-Takt auf weniger nachgefragten Strecken
trug vielmehr dazu bei, dass der OPNV noch unattraktiver wurde. Daher erfolgte
wenige Jahre spater bereits die zweite und tiefgreifendere Umstrukturierung des
Netzes sowie des Tarifsystems.

Im Gegensatz zur ersten Anpassung im Jahr 1992 stellte diese zweite Reform
jedoch nicht nur eine Anderung der raumlichen Organisation des Tarifgebiets
und des verkehrsinfrastrukturell erschlossenen Raums dar, sondern vereinte die
baulichen Verdnderungen, die in den Jahren zuvor vollzogen worden waren, mit
einer Verdnderung der Logik, nach der das Netz des offentlichen Personenver-
kehrs aufgebaut sein sollte, zu einer sehr grundlegenden Reform. Dies sollte dem
Leipziger Verkehrssystem seine finale Struktur geben, die mit der Einfithrung des
sogenannten Neuen Netzes am 27. Mai 200133
dieser Form existiert. Grof3ere Anderungen fanden danach nicht mehr statt, le-
diglich kleinere Anpassungen. Auch Planungsentscheidungen, die erst jenseits des
Untersuchungszeitraums dieser Arbeit umgesetzt werden sollten, wie der City-
Tunnel, waren zu diesem Zeitpunkt bereits beschlossen.

Neben der Erweiterung des Netzes nach Norden durch den Bau der Linie 16 kam
es auch zur Stilllegung von einzelnen, nicht mehr als notwendig erachteten Stra-
Benbahnverbindungen. Diese Straflenbahnlinien, die jene zuvor stark verastelten
Verbindungen in die Stadtviertel hinein darstellten und bis dahin nur noch in hoher
zeitlicher Taktung bedient wurden, wurden aufgrund ihres Relevanzverlusts fiir
das Gesamtsystem sowie der gesunkenen Nachfrage endgiiltig eingestellt. Teilweise
wurden die dazugehorigen Gleise riickgebaut, teilweise wurden sie als Reserve- und
Versorgungslinien beibehalten, so z. B. die Linie 21 vom Bahnhof Lindenau auf
der Karl-Heine-Strafle. Ein anderes Beispiel fiir eine Verdnderung der raumlichen
Verteilung des Fahrgastaufkommens war die Linie 2 nach Plagwitz: Diese ehemals
fiir den Berufsverkehr bedeutsame Linie, die in den Achtzigern einen Grof3teil der

wirksam wurde und bis heute in

332 FE Dietze: Schneller, einfacher, direkter. Interview mit Holger Flache, in: Triebwagen, Oktober
2000.

333 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000°
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Pendler*innenstrome bewiltigt hatte, beforderte nun ,,nur noch einen Bruchteil der
Fahrgiiste gegeniiber vor 1990“*** und wurde daher teilweise eingestellt. Die Gleise
dieser Linie sollten jenseits des Kiez-Umsteigepunktes Felsenkeller in Richtung
Plagwitz zuriickgebaut werden.>*®

Die vormals die Stadtviertel versorgenden Linien sollten nun als Zubringerlinien
fungieren, die auf Knotenpunkte — Haltestellen, an denen die unterschiedlichen
Infrastrukturarten gekoppelt wurden - zuliefen. An diesen Haltestellen mit Kopp-
lungsfunktion verband sich dann beispielsweise das Teilsystem Bus mit dem der
Straflenbahn, die Nutzer*innen wechselten dort zwischen den Verkehrstriagern. Ei-
ne dieser Haltestellen, die im Neuen Netz nun eine Kopplungsfunktion iibernahm,
war jene bereits erwdhnte Haltestelle Felsenkeller. Aber auch das Connewitzer
Kreuz im Siiden der Stadt war ein neuer Knotenpunkt,**® von dem aus die Ver-
bindungen sternférmig auf die zentrale Achse des OPNVs, den Promenadenring,
zuliefen. Dieser behielt seine Funktion als zentrales Teilstiick des Netzes. Von dort
aus erfolgte dann fiir die Nutzer*innen der Ubergang zur Stadtbahn oder zu ande-
ren Verbindungen.*” Weitere Knotenpunkte im neuen OPNV-Netz waren — wie
auch bereits davor — Waldplatz, Goerdelerring, Augustusplatz (ehemals Karl-Marx-
Platz), Wilhelm-Leuschner-Platz sowie neu der Hauptbahnhof als Schnittstelle
zwischen S-Bahn, Fernverkehr und urbanem Personenverkehr. Auch siid-6stlich
des alten Messegeldndes entstand mit der Haltestelle Naunhofer Strafle ein neuer
Knotenpunkt, an dem sich Bus, Tram und spiter auch S-Bahn kreuzen sollten.

Das durch diese Umstrukturierungen etablierte Prinzip des , Achsennetzes“>*
bedeutete, dass die Leipziger Verkehrsinfrastrukturen von da an einer neuen Logik
folgten. Es hatte einen deutlich veranderten Aufbau des Netzes zur Folge. Das
System der Infrastrukturen des 6ffentlichen Nahverkehrs in Leipzig und Umland
war nun als ein System strukturiert, in dem verschiedene Teilsysteme — Bus, Tram
und Stadt- bzw. S-Bahn - mit jeweils unterschiedlichen Aufgaben ein integriertes
Gesamtsystem bildeten.?® Straflenbahn, Stadtbahn und Busse sollten von nun an

334 E Dietze: Schneller, einfacher, direkter. Interview mit Holger Flache, in: Triebwagen, Oktober
2000.

335 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000

336 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000% S. 4: ,Das Connewitzer
Kreuz wird ein echter Linienknoten mit zusditzlichen Direktfahrzielen [...].“

337 F. Dietze: Schneller, einfacher, direkter. Interview mit Holger Flache, in: Triebwagen, Oktober
2000.

338 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000°

339 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000°
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Abbildung 15 Das Netz des Leipziger OPNV nach der Transformation zum ,,Achsennetz* (deutlich
erkennbar das zentrale Teilstiick im Zentrum sowie die Kopplungspunkte Connewitzer
Kreuz und Naunhofer Strafle)

jeweils unterschiedliche Bedarfe und Teilbereiche abdecken und sich gegenseitig
erginzen: Die Busse, die auf fiir den Straflenbahnbetrieb nicht mehr rentablen
Linien zirkulierten, stellten Querverbindungen zwischen den sternformig auf das
Zentrum zulaufenden Stralenbahnachsen her oder fungierten als Zubringer. Die
Straflenbahnen fiihrten jeweils aus den Vierteln ins Zentrum und liefen auf dem
Promenadenring zusammen, der die zentrale Umsteigeachse und Verbindung zu
den wiederum iibergeordneten Systemen S-Bahn und Fernverkehr darstellte und
wo alle Verbindungen zusammenliefen.**

Durch diese Kopplung der verschiedenen Verkehrstrager zu einem integrier-
ten System erhielt das Infrastruktursystem des 6ffentlichen Personenverkehrs mit
der Umstellung auf das ,Neue Netz“ den Charakter eines System of Systems, das
Merkmale der Verflechtungsform Kopplung zeigte, wie es in Kapitel 1.2.2 vorgestellt
ist.

340 FE Dietze: Schneller, einfacher, direkter. Interview mit Holger Flache, in: Triebwagen, Oktober
2000.
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Ein funktionales Ineinandergreifen und eine deutliche Aufgabentrennung der
unterschiedlichen Verkehrsarten, wie es ab 2001 der Fall sein sollte, hatte es bis
dahin nicht gegeben. Diese Art der Hierarchisierung der Verbindungen und Un-
terteilung in Strecken und Verkehrsmittel mit Zulieferer- und Verteilerfunktion
stellt im Vergleich zum Zustand davor eine deutliche und vor allem grundsitzliche
Verdnderung dar. Die Aufgabenteilung zwischen den Verkehrstrégern in iberge-
ordnete und nachgelagerte Systeme war nicht so systematisch gewesen wie nach der
Umstellung auf das ,Neue Netz® Thre Arbeitsteilung war vielmehr raumlich bedingt
gewesen: Bis zum Zeitpunkt der Umstellung hatte die Straflenbahn hierarchiefrei
im Stadtgebiet verkehrt und dieses flichig abgedeckt, die Busse reichten in den
Landkreis hinein. Sie ergédnzten sich bisher zwar, stellten aber kein integriertes, hier-
archisch aufgebautes System dar, wie es nach der Umstellung der Fall war, in dem
die unterschiedlichen Verkehrsarten unterschiedliche Aufgaben iibernahmen.3*!

Jedoch verinderte sich, wie bei jeder Transformation, ob an Infrastrukturen
oder anderen technischen Systemen, auch beim System der Leipziger offentlichen
Verkehrsinfrastrukturen nicht alles gleichermafien. Neben den genannten Verin-
derungen lassen sich auch stabile, widerstandsfahige Elemente und Persistenzen
ausmachen. Das wichtigste Teilstiick dieses Netzes blieb weiterhin der Promena-
denring. Er wurde lediglich funktional aufgewertet und in seiner Rolle als zentrale
Verteilerlinie gestarkt, da er nun alle wichtigen Umsteigepunkte miteinander ver-
band. Alle wichtigen Umsteigemdglichkeiten in die Stadtviertel liefen auf diesem
Streckenabschnitt zwischen Goerdelerring und Augustusplatz zusammen, der frii-
her eine der beriichtigten ,,Langsamfahrstellen war.>*? Mit dieser Aufwertung und
den damit verbundenen baulichen Mafinahmen zur Verbesserung des Streckenab-
schnitts ging eine Reduzierung der in Kapitel 3.1.2 beschriebenen Vulnerabilititen
im Netz einher. Denn der Promenadenring, bereits zu DDR-Zeiten die zentrale
Verbindung im Netz, hatte bisher nicht den Ausbaugrad, den es fiir das Verkehrs-
aufkommen gebraucht hitte. Mit der Aufwertung zur zentralen Knoten-Achse
wurden diese bestehenden Vulnerabilititen behoben, die sich vor allem in der
maroden baulichen Substanz der Schienen und dem nicht ausreichenden Vor-
handensein von Gleisen griindeten. Alleine dies machte den gesamten Betrieb
stérungsarmer. Zusammen konstituierten die vielen verschiedenen Anderungen,
die samtliche Teilbereiche des 6ffentlichen Verkehrs, von Taktung tiber Preis bis zur
Hierarchisierung der Verbindungen und dem Aufbau des Services betrafen, eine
grundsitzliche Transformation der Struktur und Logik des Infrastruktursystems
des offentlichen Personenverkehrs. Durch die Umstellung auf ein Achsennetz trat

341 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000
342 H.W. Romer: Die Linien 16, 21 und 22 triftt es am haufigsten, in: Triebwagen, 15.01.1994.
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anstelle der Logik der flichendeckenden Versorgung, die sich in der dichten Veris-
telung der Verbindungen zeigte, nun die Logik eines Systems, das in Haupt- und
Nebenverbindungen - also wichtige bzw. stark beanspruchte und weniger wichtige
oder schwach beanspruchte Strecken - unterteilt war und sich aus vorgelagerten
Systemen, die an Knotenpunkten zusammenliefen, zusammensetzte. Mafigeblich
fiir die Entscheidung, welches System nun ein vor- oder nachgelagertes System sein
sollte, war das prognostizierte Fahrgastautkommen, aus dem die Relevanz der Lini-
enverbindung abgeleitet wurde.*** Als weniger kritisch erachtete Linien wurden
entweder stillgelegt und durch Busse ersetzt, kritische (z. B. der Promenadenring)

wurden aufgewertet.*

3.3.4 Fokusraum Leipziger Norden

Ein Ort, der sich nach der Wende und im Verlauf der Neunzigerjahre zu einem be-
sonders dynamischen Ort verkehrsinfrastruktureller Entwicklung wandelte, war der
Leipziger Norden. In dem Gebiet zwischen Neuer Messe und dem Ort Schkeuditz
bzw. dem Autobahnkreuz Halle-Leipzig konzentrierten sich in den Neunziger-
jahren bedeutende verkehrsinfrastrukturelle Entwicklungen, die zum Ziel hatten,
durch die Schaffung eines attraktiven Umfeldes fiir die Ansiedlung von Gewerbe

« 345
>

und Industrie, insbesondere des ,, Transportgewerbe[s] zur wirtschaftlichen Ent-

wicklung der Stadt beizutragen. Perspektivisch sollten sich durch prognostizierte
»Synergieeffekte“>*® weitere logistikaffine Unternehmen (z. B. aus dem Bereich des
Versandhandels) im Leipziger Norden ansiedeln. Vor der Wende dominierte im
Leipziger Norden, dhnlich dem Siiden, der Braunkohletagebau mit den dort ge-
legenen Tagebauen Breitenfeld und Delitzsch und den dazugehérigen Potenzial-
und Vorhalteflichen. Diese hatte man bisher zugunsten moéglicher zukiinftiger

343 BetrArch LVB, Strategische Unternehmensplanung 10372, Dokument ,,Beschlussvorlage Nr. 44/00
zur Diskussion in der Beratung der Unternehmensleitung am 09.08.2000% S. 3: ,Unvermeidbar in
einem solchen Gesamtkonzept ist die Umstellung von Straffenbahn- auf Busbetrieb auf einigen weni-
gen, schwach ausgelasteten und damit unwirtschaftlichen Streckenabschnitten. Hierbei handelt es sich
am Ende des jetzigen Planungshorizontes 2003 um ca. 9% des derzeitigen Strafienbahngleisnetztes
[...]. Das NEUE NETZ bewirk also eine geeignete Aufgabenteilung zwischen den Verkehrssyste-
men Stadtbahn, Straffenbahn und Omnibus unter Beachtung von Nachhaltiger Wirtschaftlichkeit,
Nachfragewirksamkeit und politischer Durchsetzbarkeit.“

344 F Dietze: Schneller, einfacher, direkter. Interview mit Holger Flache, in: Triebwagen, Oktober
2000.

345 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll tiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig“ vom 17.12.1990.

346 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Schreiben der
Deutschen Reichsbahn an das Biiro fiir Verkehrsplanung Leipzig vom 14.11.1990
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Aufschliisse und Erweiterungen freigehalten. Dieser Sektor verlor jedoch mit dem
Ende der DDR 1989/90 schlagartig seine bis dahin kritische Bedeutung. Damit ein-
her ging auch eine Neubewertung dessen, welche Infrastrukturen nun als kritisch
zu erachten seien. Kiinftig sollten Verkehrsinfrastrukturen als neue wirtschaftliche

»Basisstruktur<3*

eine deutlich gewichtigere Rolle spielen als bisher.

Auf der Suche nach einer neuen wirtschaftlichen Basis fiir die Stadt Leipzig und
die Region hoffte man, dadurch den Strukturwandel, der mit dem Ende der DDR
und der Schlieffung von Industrie- und braunkohleverarbeitenden Betrieben mit
deutlicher Geschwindigkeit einsetzte, erfolgreich meistern zu kénnen. Denn der
Dienstleistungssektor war in der DDR im Vergleich zu westeuropéischen Lindern
zu diesem Zeitpunkt nicht so stark entwickelt. Die Tertiarisierung der Wirtschatft,
wie sie z. B. in der BRD seit den Siebzigerjahren stattgefunden hatte, war in der
DDR zu dem Zeitpunkt noch nicht dhnlich weit vorangeschritten — Ende der
Achtzigerjahre entsprach die Struktur der DDR-Wirtschaft der Wirtschaftsstruktur
der BRD im Jahr 1981.%*® Gleichzeitig gingen nach der Wende tiberdurchschnittlich
viele Arbeitsplitze in der Industrie und dem produzierenden Gewerbe wie z. B. im
Bereich Maschinenbau (der in Leipzig ebenfalls stark gewesen war) verloren, die
irgendwie kompensiert werden mussten.**® Im Dienstleistungssektor wurde nach
der Wende viel Potenzial gesehen.

Die Entscheidung, das Gebiet zwischen dem ehemaligen Militdrflughafen Mo-
ckau und dem Verkehrsflughafen Leipzig-Halle zu einem Gewerbestandort zu
entwickeln und so den Verlust der Arbeitsplétze in der Braunkohleindustrie und
dem produzierenden Gewerbe durch neu entstehende Arbeitsplatze im Dienstleis-
tungssektor zu kompensieren, wurde bereits kurz nach der Wende getroffen und
fithrte dazu, dass der Leipziger Norden in den Neunziger- und frithen Zweitau-
senderjahren zu einem Fokusraum der infrastrukturellen Entwicklung wurde. Der
wirtschaftliche Schwerpunkt in diesem Gebiet sollte kiinftig auf dem Dienstleis-
tungssektor, insbesondere auf Transportgewerbe und Logistik liegen,”' denn
dafiir bot die Gegend zwischen dem ehemaligen Militdrflughafen Mockau und dem
Autobahnkreuz Schkeuditz, in unmittelbarer Nahe zum Flughafen und einer guten

347 Casper: Infrastruktur, in: Karl et al. (Hrsg.): Raumplanung und Raumforschung in der DDR (Berlin
1998). S.137-158. S. 140.

348 Ahrens - Steiner: Wirtschaftskrisen, in: Bosch (Hrsg.): Geteilte Geschichte (Gottingen 2015).
S.79-116.8.92.

349 Ebd., S.112.

350 StadtAL, Amtl. DS, 1007, Publikation ,Wirtschaftsraum Leipzig. Leipzig kommt!*

351 SdchsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll tiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig” vom 17.12.1990.
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Einbettung in das Straflennetz, bereits geeignete infrastrukturelle Ausgangsbedin-
gungen, die entsprechend weiterentwickelt werden konnten.**?

Wie im Kapitel 3.2 zur Wendezeit ebenfalls dargelegt, wurden bedeutende Ent-
scheidungen hinsichtlich der kiinftigen Entwicklung von Infrastrukturen schon
kurz nach der Wende bzw. noch im Jahr 1990 in die Wege geleitet. Dies geschah in
den bereits beschriebenen ad hoc eingerichteten Abstimmungsrunden zur tiberre-
gionalen Verkehrsplanung, bevor die neu geschaffenen und formell legitimierten
Institutionen auf kommunaler und Landesebene die Federfithrung in der Ver-
kehrsinfrastrukturplanung {ibernahmen.**® In diesen (noch) informellen, weil
auf Initiative der Planer*innen und neu gewihlten politischen Vertreter*innen
auf kommunaler Ebene entstandenen und nicht als formelle Steuerungselemente
existierenden tiberregionalen Planungsgruppen wurden die Pléne, den Leipziger
Norden aufgrund seiner besonderen infrastrukturellen Voraussetzungen kiinftig
zum Gewerbestandort fiir das Dienstleistungs- und Transportgewerbe zu entwi-
ckeln, das erste Mal diskutiert (vgl. auch Kapitel 3.2 zur Wendezeit).>>*

Bereits in einer Quelle von 1990 hief es zu diesem Thema:

»Es ist vorgesehen in industriellen Ballungsgebieten der neuen Bundeslinder Transportge-
werbegebiete zu errichten. [...] So bietet sich der Standort Schkeuditz durch seine Nihe zu
den Hauptverkehrsadern geradezu fiir entsprechende Investitionen an. [...] Die Bedingung
fiir diese Entwicklung ist eine giinstige Anbindung an die Infrastruktur des Raumes (be-
triebliche Eignung, Geldnde Zuschnitt, Standort Qualitit, Verkehrsqualitit, Raumordnung,
Ansiedlung und Betreuung bestimmter Gewerbe).“>>

Zu diesem Zwecke wurden daher ab 1991 verschiedene bestehende Verkehrsinfra-
strukturen ausgebaut oder neu angelegt. Dazu gehorten der Flughafen Leipzig, ein
Giiterverkehrszentrum, die Schienen- sowie die Stra8eninfrastruktur (Autobahn).

352 SichsStA, Biiro fiir Verkehrsplanung, 469, Dokument ,, Abstimmung verkehrlicher Mafinahmen
zwischen den Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region Leipzig-Halle“ vom 7.10.1990
sowie Anlage 1 zum Dokument.

353 StadtAL, Amtl. DS, 235, S. 189.

354 SachStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469. Vgl. darin insbesondere die
Dokumente ,, Arbeitsprotokoll der zweiten Beratung der regionalen Planungsgruppe Verkehr*
vom 23.08.1990; ,, Arbeitsprotokoll der 1. Beratung der regionalen Planungsgruppe Verkehr“ vom
28.06.1990; ,Niederschrift zur Beratung Gebietsentwicklungs- und Wirtschaftsforderungsgemein-
schaft (GWG) Schkeuditz am 5.9.1990% ,, Abstimmung verkehrlicher Mafinahmen zwischen den
Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt in der Region Leipzig Halle“ (7.10.1990); ,,Festlegungs-
protokoll der zweiten Beratung mit Vertretern der Region Halle Leipzig zu landesiibergreifenden
Raumplanungen am 11.10.1990%

355 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 468, Dokument ,,Protokoll tiber
eine am 11.12.1990 durchgefiihrte Beratung zur Entwicklung der Giiterverkehrsinfrastruktur des
industriellen Ballungsgebietes Halle-Leipzig” (17.12.1990).
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Als nach dem Stadtratsbeschluss vom 16. Oktober 1991°%° auch gesichert war, dass
die Messe aus dem siidlichen Stadtgebiet an den noérdlichen Stadtrand auf das
Geldnde des ehemaligen Militdrflughafens Mockau®”’ ziehen sollte, kamen auch
noch offentliche Personenverkehrsinfrastrukturen hinzu. Die Messe sollte mit der
neu zu bauenden StrafSenbahnlinie 16, die nach den Merkmalen einer Stadtbahn
ausgebaut werden sollte, angebunden werden.

Die Projekte des Neu- und Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen waren dabei
stark mit dem Bild des zukiinftigen wirtschaftlichen Aufschwungsverkniipft. Bereits
der Bau der Stadtbahn zur Messe wurde von den Zeitgenossen so dargestellt, als
wiirde dieses Infrastrukturprojekt unmittelbar zur wirtschaftlichen Prosperitit der
Stadt beitragen.*® Eine dhnliche Argumentation wurde beim Flughafen®’ und
60 vorgebracht.

Die Stadt warb in den Neunziger- und frithen Zweitausenderjahren offensiv
mit den Vorziigen ihrer Straflen- und Schienenverkehrsinfrastruktur um die An-
siedlung von ,,logistikaffinen“ Firmen und Gewerben.**! Leipzig sah sich dabei im
Hinblick auf Gewerbeansiedlungen auch in Konkurrenz zu anderen ostdeutschen
Ballungszentren wie Zwickau/Chemnitz oder Dresden,**? weshalb Verkehrsinfra-
strukturen wie der Flughafen offensiv als Standortvorteil hervorgehoben wurden.
Dieser Flughafen war in der DDR nur zu Messezeiten verstirkt genutzt worden und
wies bis zum Fall der Mauer ein Passagieraufkommen von nicht einmal 500.000 Per-
sonen im Jahr auf.*®* Er entwickelte sich im Laufe der Neunziger mit immerhin 2,16

Millionen Passagieren im Jahr 1998 und knapp 7,5 Tonnen Luftfrachtautkommen zu
364

dem Giiterverkehrszentrum?

einem sogenannten Quartarflughafen.’®* Das heif3t, seine Bedeutung im Netzwerk

356 StadtAL, Stadt Leipzig ab 1990, 801, Verwaltungsinformation: Zusammengefafite Ubersicht. Be-
schliisse der Stadtverordnetenversammlung, fol. 10.

357 StadtAL, Stadt Leipzig ab 1990, 801, Verwaltungsinformation: Zusammengefafite Ubersicht. Be-
schliisse der Stadtverordnetenversammlung, fol. 19.

358 BetrArch LVB, TDF-G, 14906, Dokument ,,Sachlicher Bericht zum Bauvorhaben Vorhaben Leipzig
- Straflenbahn Neue Messe Bauabschnitt 3%

359 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Probleme bei
der Erweiterung des Flughafens Leipzig” (3.7.1990).

360 SachsStA, 20244 Biiro firr Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Schreiben
der Deutschen Reichsbahn (Zentrale Hauptverwaltung, Ressort Giiterverkehr) an das Biiro fiir
Verkehrsplanung vom 14.11.1990°

361 Hans-Jirgen Konopka: Der ,neue“ Flughafen Leipzig/Halle. Die Bedeutung des Airports fiir
luftverkehrsaffine Unternehmen (Frankfurt am Main 2001). S. 55f.

362 StadtAL, Amtl. DS, 898, S. 15.

363 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 469, Dokument ,,Probleme bei
der Erweiterung des Flughafens Leipzig (3.7.1990)

364 Konopka: Flughafen (Frankfurt am Main 2001). S. 23f.
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bundesrepublikanischer Verkehrsflughifen blieb, so lange auch die Einwohner*in-
nenzahlen im Einzugsgebiet des Flughafens gering und die Arbeitslosenzahlen
hoch waren, eher marginal.>*> Erst mit der Eréffnung des DHL-Terminals,** des
Amazon-Lagers®® und ohnehin dem Siegeszug des einsetzenden Onlinehandels
zu Beginn des neuen Jahrtausends danderte sich dies. Von diesem Zeitpunkt an
stieg vor allem das Luftfrachtaufkommen - von 15.000 Tonnen im Jahr 2005 auf
iiber 660.000 Tonnen im Jahr 2010.3%% Erst mit dem Ausbau des Frachtverkehrs
wirtschaftete der Flughafen rentabel %

Trotz fehlender Rentabilitdt und der lange Zeit untergeordneten Bedeutung
des Flughafens Leipzig-Halle im Luftverkehrsnetz flossen in den Neunzigerjahren
kontinuierlich Investitionsgelder in den Ausbau und die Modernisierung des Flug-
hafens. Der Ausbau wurde mit der Eréffnung des zweiten Terminals 1996 und den
Arbeiten zum Bau einer zweiten Start- und Landebahn ab 1998 weiter vorangetrie-
ben. Die Kopplung mit anderen Verkehrsinfrastrukturen durch den Regio- und
ICE-Halt am Flughafen, dem Giiterverkehrszentrum Radefeld in unmittelbarer
Nihe sowie dem Anschluss an die StrafSenverkehrsinfrastruktur am Autobahn-
kreuz Schkeuditz hatte eine Einbettung in bereits bestehende lokale, regionale und
tiberregionale Verkehrsinfrastrukturnetze zur Folge. Diese Einbettung in andere,
bereits bestehende Verkehrsinfrastruktursysteme intensivierte die Vernetzungs-
effekte und erméglichte die strategische Vermarktung des Flughafens durch die
Flughafengesellschaft als ,,Multiport“ und ,,Hub“ nicht nur fiir Flugreisende, son-
dern auch fiir Waren und Dienstleistungen.’”® Gleichzeitig erhéhte sich durch die
Kopplung von Luftverkehr mit lokalen, regionalen und tiberregionalen Schienen-
und StrafSenverkehrsinfrastrukturen die infrastrukturelle Verdichtung im Leipziger
Nordraum. Leipzig, seit jeher ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt, insbesondere
im Hinblick auf schienengebundenen Verkehr, verstirkte damit seine Rolle als
»Knoten im Netz“*’! Das Amt fiir Wirtschaftsforderung wurde daher nicht miide,

365 Ebd., S.20.

366 Rink - Kabisch: Schrumpfung, in: von Hehl (Hrsg.): Geschichte (Leipzig 2019). S. 842-861. S. 850f.

367 H. Mortsiefer: Amazon zieht in Leipzig ein, in: Der Tagesspiegel, 22.03.2006.

368 Stadt Leipzig: Entwicklung des Fracht- und Postaufkommens (Grafik). https://www.leipzig.de/
wirtschaft-und-wissenschaft/investieren-in-leipzig/infrastruktur/verkehrsinfrastruktur/flughafen-
leipzighalle#:~:text=Am%20Flughafen%20Leipzig%2FHalle%20wurden,der%20zweitgr%C3%
B6%C3%9Fte%20Frachtflughafen%20in%20Deutschland (letzter Zugriff am 01.01.2024).

369 Rudiger Kiani-Krefl: Vom Hoffnungstréger zur Investitionsruine. In: WirtschaftsWoche (on-
line), 03.04.2012, https://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/flughafen-leipzig-halle-vom-
hoffnungstraeger-zur-investitionsruine/6461538-all.html (letzter Zugriff am 31.05.2023).

370 Konopka: Flughafen (Frankfurt am Main 2001). S. 17.

371 Schenk: Knoten, in: Ettel - Hack (Hrsg.): Flusstiler (Mainz 2019). S. 207-236. S. 211.
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immer wieder darauf hinzuweisen, dass Leipzig insbesondere fir die ,,Automobil-,
Maschinenbau- und Mikroelektronikindustrie ein , erstklassiges“ Umfeld biete.*”?

Denn diese Art der infrastrukturellen Vernetzung bzw. Einbettung von Produk-
tionsstdtten in internationale Warenstrome bietet produzierenden Unternehmen
bestimmte vorteilhafte Rahmenbedingungen. Andreas Folkers beschreibt, wie in-
frastrukturelle Vernetzung Einfluss auf Produktionsprozesse von Unternehmen
nimmt und diese verdndert, indem z. B. die Lagerung und Vorratshaltung von
Komponenten tiberfliissig wird. Stattdessen zirkulieren die Einzelteile in einem
auf Verkehrsinfrastrukturen basierenden System des globalen Handels und wer-
den bei Bedarf zeitnah abgerufen.’”> Durch den Verzicht auf eine kapitalbindende
Bevorratung kann eine Steigerung der Profitrate erzielt werden, denn Kosten so-
wobhl fiir die Vorratshaltung als auch fiir die Giiter, die man vorratig hilt, entfallen,
wenn die Gliter, Bauteile etc. stattdessen bei Bedarf bestellt und zeitnah geliefert
werden. Dieses Prinzip wurde mafigeblich vom japanischen Autohersteller Toyota
geprégt (,, Toyotism“)*’* und ab den Achtzigerjahren sukzessive von westlichen Au-
tokonzernen iibernommen.’”> In den Neunzigerjahren hatte sich das Prinzip der
»schlanken Produktion“”® durchgesetzt, das auch in den Werken von Porsche und
BMW zur Anwendung kam. Grundlage dieser Produktionsform ist die kontinuier-
liche Zirkulation bendtigter Bauteile, welche eine zeitlich passgenaue Abrufbarkeit
ermoglicht. Verkehrsinfrastrukturen, die diese Zulieferung erméglichen, bilden
daher die physisch-technische Grundlage des Prinzips.

In diesem Kontext (Zirkulation als Produktionsgrundlage, Produktionsprin-
zip der Just-in-time-Produktion) lasst sich auch das Projekt des Giiterverkehrs-
zentrums bei Radefeld einbetten, das 1996 in Betrieb genommen wurde. Dieses
Giiterverkehrszentrum (GVZ) war ein weiteres Vorhaben mit infrastrukturellem
Verflechtungseffekt, das die Kopplung der verschiedenen Arten von Verkehrsinfra-
strukturen miteinander verstirkte. Das GVZ liegt nahe dem Schkeuditzer Kreuz
und damit, eingebettet zwischen A9 und A14, lediglich fiinf bzw. sieben Kilometer
vom Flughafen entfernt. Genau wegen dieser Kopplungsfunktion von verschiede-
nen Arten der Verkehrsinfrastrukturen wurde es als , trimodaler Verkehrsknoten >’
und ,, Schnittstelle zwischen StrafSe, Schiene und Luft“ und vermarktet.>’8

372 StadtAL, Amtl. DS, 2233, ,Logistik Standort Leipzig", S. 3.

373 Folkers: Freezing, in: Security Dialogue 50 (2019), S.493-511. S. 503.

374 Volker Elis: Von Amerika nach Japan - und zuriick. Die historischen Wurzeln und Transformatio-
nen des Toyotismus, in: Zeithistorische Forschungen - Studies in Contemporary History 6 (2010),
S.255-275.

375 Ebd., S.269f.

376 Ebd., S.268.

377 StadtAL, Amtl. DS, 2233, Dokument ,,Logistik Standort Leipzig®, S. 2.

378 StadtAL, Amtl. DS, 468, Dokument ,,Leipzig Business News", S. 1.
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Wie in Kapitel 3.2.3 gezeigt, lasst sich die Idee eines Giiterverkehrszentrums
ebenfalls in die Wendezeit zurtickverfolgen. Damit handelt es sich um ein weite-
res Verkehrsinfrastrukturprojekt, das im Laufe der Neunzigerjahre ausgearbeitet
wurde und dessen Ursprung in der Wendezeit liegt. Rhetorische Bemithung der
Zeitgenossen einer ,einmalige[n], nicht wiederkehrende[n] Chance fiir die Konzi-
pierung von Giiterverkehrszentren® betonten insbesondere die dabei entstehenden
»Synergieeffekte” und die einmalige Chance der ,.Verkniipfung verschiedener Trans-
portsysteme*3”°

All diese Veranderungs- und Entwicklungsprozesse fithrten dazu, dass der Leip-
ziger Norden zu einem Raum intensiver infrastruktureller Verdichtung wurde,
an dem nicht nur verschiedene lokal operierende Infrastrukturen zusammenlie-
fen, sondern der mit dem Flughafen und dem Giiterverkehrszentrum auch einen
Knotenpunkt der globalen (Waren-)Vernetzung und Zirkulation bildete - eine Funk-
tion, die der Flughafen wie auch die Stadt/Region an sich zu DDR-Zeiten nicht
eingenommen hatten. Leipzig, zuvor am Rand der Republik und der sozialisti-
schen Wirtschaftszone RGW gelegen, wurde im Laufe der Neunziger- und Zwei-
tausenderjahre von einem Ort an der Peripherie zu einem Ort, der durch seine
Verkehrsinfrastrukturen in ein globales Netz aus Warenstromen und Zirkulation
von Giitern eingebunden war und diese wiederum regional distribuierte. Durch den
Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen erfolgte sowohl eine Einbettung in regionale
wie auch iiberregionale Infrastrukturnetze. Durch die gleichzeitige Entwicklung
von Flughafen und Giiterverkehrszentrum sowie durch die Einbettung in interna-
tionale Warenstrome und Giiterzirkulation wurde der Leipziger Norden zu einem
neuen Knotenpunkt, der die Funktion eines Verbindungsstiicks zwischen lokalen,
regionalen und (inter-)nationalen Netzen austibte.

Verandertes urbanes Raumgefuge

Diese Entwicklung des Leipziger Nordens zu einem Ort infrastruktureller Verdich-
tung fithrte auch dazu, dass sich das Verhiltnis und die Gewichtung der verschie-
denen Industrie- und Wirtschaftsstandorte innerhalb der Stadt verinderte.?" Der
Schwerpunkt der die Stadt pragenden Gewerbe und Infrastrukturen verlagerte sich
nach Norden, weg von den bisherigen Zentren der Produktion im Stidwesten, den
innerstidtischen Industriegebieten und den stidlichen Rédndern der Stadt. Nun
fanden sich im Norden die wirtschaftlich relevanten Infrastrukturen, wihrend der
Siiden zunehmend entflochten wurde. Die dort anséssigen Industrien sowie deren

379 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig 469, Dokument ,,Schreiben der
Deutschen Reichsbahn an das Biiro fiir Verkehrsplanung Leipzig vom 14.11.1990

380 Heinker: Wirtschaft und Verkehr (nach 1990), in: Hehl (Hrsg.): Geschichte (Leipzig 2019).
S.863-876. S. 874.
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Infrastrukturen, insbesondere im Energiesektor, hatten an Bedeutung verloren.
Diese ,,raumliche Standortverlagerung weg von den iiberkommenen Industriebetrie-
ben in Plagwitz zu den Magistralen im Norden“ stand ,,seit 1990 fiir eine dominante
Entwicklung der Leipziger Wirtschaftsstruktur.“*®! So schrieb die LVZ im Zusam-
menhang mit der bereits erwahnten Eroffnung des Quelle-Versandzentrums 1995
tiberschwinglich:

»Innerhalb der vergangenen vier Jahre hat der Norden von Leipzig sein Aussehen grundlegend
verdndert. Er ist langst zur wirtschaftlichen Lokomotive der Stadt und ihres Umlandes avan-
ciert und hat dem Westen von Leipzig, dem traditionsreichen, Ende des 19. Jahrhunderts zu

voller Kraftentfaltung gelangten Wirtschaftszentrum, uneinholbar den Rang abgelaufen.“**>

Der Blick auf den Leipziger Norden zeigt beispielhaft, wie verdnderlich die Bedeu-
tung von Infrastruktur ist und wie wandelbar die Zuschreibungen sind, die Infra-
strukturen gemacht werden. Vor 1990 spielten bestimmte Verkehrsinfrastrukturen
wie der Flughafen kaum eine Rolle — wohl aber Infrastrukturen, die die Braun-
kohleindustrie und den Bergbau stiitzten. Diese wurden als besonders relevant, als
fundamental, ja als kritisch aufgefasst, da das ganze Prinzip der energiewirtschaft-
lichen Autarkie der DDR auf dem Abbau dieses heimischen Rohstoffs beruhte und
dieser Rohstoff von besonderer Relevanz fiir die gesamte Volkswirtschaft der DDR
war.’3 Entsprechend wurden andere Infrastrukturen, die nach heutiger Vorstellung
der Definition von kritischen Infrastrukturen entsprichen,’* dem untergeord-
net, weil die Sicherung der Energieversorgung und Rohstoftversorgung fiir die
karbochemische Industrie Prioritét hatten.

Diese Zuschreibungen dnderten sich schlagartig mit November 1989. Mit dem
Zugang zu internationalen Markten fiel dieses entscheidende Kriterium weg, gleich-
zeitig wurde das Argument, bestimmte Infrastrukturen seien bedeutsam fiir die
Entwicklung der Volkswirtschaft, nun anderen Infrastrukturen zuteil. Beispielhaft
zeigt sich das an der Frage des Aufschlusses eines weiteren Feldes des Tagebaus
Breitenfeld, das in unmittelbarer Nahe zum Flughafen gelegen war. Wurde der
Aufschluss vor 1990 noch als absolut notwendig und unabdingbar fiir die Auf-
rechterhaltung der Energieversorgung dargestellt, weshalb dem sogar ein Teil der
Autobahn A10 weichen sollte,*®* sollte es nun mit gestiegener zugeschriebener
Bedeutung des Flughafens auf gar keinen Fall aufgeschlossen werden, da die Gefahr

381 Ebd.

382 LVZ: Funf Milliarden in den Strukturwandel investiert. (Verlagsbeilage zur Quelle-Er6ffnung)

383 Baumert: Autarkiepolitik (Berlin, Boston 2022). S. 463.

384 Bundesministerium des Innern: Nationale Strategie zum Schutz Kritischer Infrastrukturen (KRI-
TIS-Strategie) (Berlin 2009). S. 3.

385 SdchsStA, 20237 Bezirkstag und Rat des Bezirkes Leipzig, 22627, Dokument ,Verkehrliche Folgen
des Kohleabbaues nérdlich Leipzig®
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bestiinde, den Flugverkehr durch eine Verdnderung der Thermik am Boden und
Ablenkung bzw. Behinderung der Sicht beim Landeanflug zu behindern und damit
die Sicherheit des Flugbetriebs zu gefihrden.’®® An Aussagen wie:

»[D]er Flughafen Leipzig muf§ mittelfristig zu einem internationalen Verkehrsknotenpunkt
umgestaltet werden, um die wirtschaftliche Entwicklung im Raum Leipzig-Halle zu begiins-

tigen, «387

lasst sich nachvollziehen, wie die Bedeutung des Flughafens fiir die kiinftige Ent-
wicklung der Stadt bzw. der Region argumentativ konstruiert wurde.

3.3.5 Zusammenfassung: Transformation des Verkehrssystem zum ,System
of Systems*

Zusammenfassend konnen die Neunzigerjahre und die ersten Jahre des neuen
Jahrtausends als die Zeit gesehen werden, in der die Verdnderungen, die wihrend
der Wende(zeit) beschlossen wurden, zur Umsetzung kamen. Einige der transfor-
mativen Projekte stellten eine Fortfithrung von bereits in der DDR geplanten oder
begonnenen Vorhaben dar. Dazu gehoren vor allem Prozesse der Computerisierung
des Infrastrukturbetriebs, etwa die Einfithrung des rechnergestiitzten Betriebsleit-
systems zur zentralen, digitalen Steuerung des Straflenbahn- und Busbetriebs, die
zusitzliche bauliche Verdnderungen an Gleisnetz und Fahrzeugen erforderten.
Diese Modernisierungsmafinahme verdnderte sowohl die Praktiken der Mitarbei-
ter*innen als auch die der Nutzer*innen. Im Zuge der Umsetzung dieses zentralen
Modernisierungsvorhabens kam es auch zu einer neuartigen Systemverflechtung
zwischen dem Infrastruktursystem des 6ffentlichen Personenverkehrs und Infor-
mations- bzw. Kommunikationsinfrastrukturen in Form einer Uberlagerung. Diese
neuartige Kopplung erhohte die Stabilitit des Betriebs und trug zu einem resilien-
teren Systems bei, veranderte die Vulnerabilitéit jedoch auch dahingehend, dass der
Betrieb des offentlichen Personenverkehrs nun auf dem Funktionieren der IKT-
Infrastrukturen beruhte.

Der Motor fiir die Verdnderung, die das Infrastruktursystem des 6ffentlichen
Verkehrs durchlief, waren einerseits technische Vulnerabilititen im System. Die-
se inkrementellen Verianderungen, zumeist Mafinahmen der Instandsetzung und

386 SichsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Schreiben des
Rats des Bezirkes Leipzig an den Minister fiir Umwelt, Naturschutz, Energie und Reaktorsicherheit
vom 17.04.1990

387 SachsStA, 20244 Biiro fiir Verkehrsplanung des Bezirkes Leipzig, 464, Dokument ,,Schreiben des
Rats des Bezirkes Leipzig an den Minister fiir Umwelt, Naturschutz, Energie und Reaktorsicherheit
vom 17.04.1990%

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



242 ‘ Verkehrsinfrastrukturen

Sanierung, zielten auf die notwendige Stabilisierung des Systems durch die Reduzie-
rung von Schwachstellen und Verschleif} sowie der Behebung des Sanierungsstaus
ab. Sie machten vor allem in der ersten Halfte der Neunzigerjahre den Grofiteil der
Verdnderungen am Infrastruktursystem aus. In dieser Phase wurden alte Technolo-
gien, wie beispielsweise die Tatra-Straflenbahnen, teilweise weiterentwickelt und
verbessert, sodass sie noch linger nutzbar waren. Teilweise verschwanden sie, wie
die GVP-Gleise, auch komplett.

Andererseits stellten die Veranderungsmafinahmen eine Reaktion auf ein ver-
andertes Mobilitdtsverhalten sowie verdnderte Mobilitatsbediirfnisse der Leipzi-
ger*innen dar. Aus Sicht der Verantwortlichen — sowohl bei der Stadt als auch der
LVB - machten diese eine grundlegende Transformation des gesamten Systems
des offentlichen Verkehrs notwendig. Hier kamen verschiedene Entwicklungen
zusammen: Zum einen erforderte das neue Paradigma der Rentabilitit des OPNV;
das weniger Subventionen und einen stirkeren Anteil Eigenfinanzierung vorsah,
eine Verschlankung des Angebots als Reaktion auf die gesunkene Zahl von Nut-
zer*innen. Zum anderen verfolgte man das Ziel der Erhéhung der Attraktivitit,
um Nutzer*innen, die aufgrund der zahlreichen Defizite des 6ffentlichen Perso-
nenverkehrs in Leipzig Anfang der Neunziger auf das Auto gewechselt waren,
zurilickzugewinnen.

Dazu gehorte die Veranderung der Tarifstruktur, die Umgestaltung des Net-
zes und der Linien, die letztlich in ein grundsitzlich anderes System miindete -
das sogenannte NEUE NETZ (Eigenschreibweise). Es erhielt aufgrund seiner Be-
schaffenheit als integriertes, aus verschiedenen Teilsystemen bestehendes System
den Charakter eines System of Systems mit der dominanten Verflechtungsform
der Kopplung. Damit unterschied es sich ab 2001 grundsatzlich vom Zustand vor
der Reform, in der es weder eine Hierarchisierung der Verbindungen, noch eine
Unterscheidung in Haupt- und Zubringerlinien gegeben hatte, auf denen unter-
schiedliche Verkehrstrager zirkulierten und die an Umsteigepunkten gekoppelt
waren.

Daneben wurden in den Neunzigern auf der Ebene der iiberregionalen Verkehrs-
infrastrukturen einige grofe Projekte in die Wege geleitet. Dazu gehorte der Ausbau
des Flughafens, der Neubau eines Giiterverkehrszentrums und die Anbindung der
Messe im Norden der Stadt. Sie wurden mit dem Ziel vorangetrieben, Leipzig als
Wirtschaftsstandort zu profilieren und sich so gegeniiber anderen Stidten durch
die Erhohung der Attraktivitat fiir Investoren einen Vorteil fiir Firmenansiedlungen
zu verschaffen.

Die Neunzigerjahre lassen sich in Hinblick auf die Transformation des Verkehrs-
systems wie folgt periodisieren: Zunachst stand in den ersten Jahren des Jahrzehnts
die Rekonstruktion und die Reparatur im Vordergrund sowie die Fortsetzung bzw.
die grofimaf3stabliche Umsetzung bereits in der DDR angedachter oder begonne-
ner Mafinahmen. Dies waren z. B. die Computerisierung und die Ausweitung der
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elektronischen Datenverarbeitung im Betrieb. Ab Mitte der Neunzigerjahre riickte
die Umgestaltung in den Vordergrund, deren Modernisierungs- und Transformati-
onsmafinahmen bis 2001 dauern sollten und in ,,Neuen Netz“ miindete. Zu diesem
Zeitpunkt waren die grundlegenden Umbauten an den materiellen Bestandteilen
des Infrastruktursystems abgeschlossen und die organisatorischen Umstrukturie-
rungen vollendet — kurzum, die Transformation des Verkehrsinfrastruktursystems
zu seiner heutigen Form abgeschlossen.
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4. Fazit und Ausblick

4.1  Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Die vorliegende Untersuchung widmete sich der Fragestellung, welche Verinde-
rungen die Energie- und Verkehrsinfrastrukturen im Raum Leipzig im Zeitraum
1980-2000 durchlaufen haben und ob es sich bei diesen Verdnderungsprozessen um
einen derartig tiefgreifenden, umfassenden Wandel handelte, dass die Infrastruktu-
ren am Ende des Untersuchungszeitraums als ,transformierte Systeme“ bezeichnet
werden konnen. Transformierte Systeme wurden eingangs als Systeme definiert,
die einen Richtungswechsel in ihrer technischen Entwicklung durchlaufen, Pfadab-
hangigkeiten tiberwunden und deren fundamentale Funktionsprinzipien in der Art
und Weise, wie sie gesellschaftlich wirksame, infrastrukturelle Leistung erbringen,
sich grundlegend verandert haben. Das bedeutet, die Verdnderungen erstreckten
sich nicht nur auf Technologien und materielle Elemente, sondern auch auf die so-
zialen, immateriellen und regulatorischen Bestandteile von Infrastruktursystemen.
Zentral war in dieser Arbeit die Frage nach dem Verhaltnis der Veranderungs-
prozesse an den Infrastruktursystemen zum ,radikalen Bruch® der Wende und
den im Nachgang einsetzenden Prozessen der Deindustrialisierung, von urbanen
Schrumpfungsprozessen und des wirtschaftlichen Strukturwandels.

Anhand der beiden Infrastruktursysteme Energie und Verkehr wurde unter-
sucht, welche Auswirkungen das historische Ereignis der Wende einerseits und die
im Nachgang einsetzenden Prozesse der Deindustrialisierung und des Bevolke-
rungsriickgangs andererseits auf die stadttechnischen Systeme hatten. Dazu wurde
eine sowohl diachron als auch synchron vergleichende Perspektive gewdhlt, die
es erlaubte, nicht nur die beiden Infrastrukturen miteinander, sondern auch ih-
re jeweiligen Zustinde vor und nach der ,,Epochenzdisur 1989“! zu vergleichen.
Fiir die Beantwortung der Frage, ob die Veranderungen als Transformation zu
bezeichnen sind, wurden vorab Indikatoren bestimmt, die Aufschluss iiber die
Tiefe der Verdnderungen geben sollten und die systematisch abgefragt wurden.
Bei diesen handelte es sich um institutionelle, soziale, materielle und immaterielle
Bestandteile eines Systems sowie dessen Kritikalitdt und Vulnerabilitdt und die
inter- bzw. intrasystemischen Dependenzen und Interdependenzen, erkennbar als
Systemverflechtungen. Weiteres Interesse galt der Frage, ob sich Veranderungen im

1 Martin Sabrow: Mythos ,1989% in: Martin Sabrow et al. (Hrsg.): 1989 — Eine Epochenzésur?
(Gottingen 2021). S.9-34.
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Raumgefiige der Stadt infolge der Veranderungen an den Infrastruktursystemen
beobachten lieflen.

Dabei ergab die Analyse, dass sowohl das System der Verkehrs- als auch der
Energieinfrastrukturen im Untersuchungszeitraum eine Transformation durchlief.
Diese unterscheidet sich jedoch hinsichtlich Tiefe, Umfang, Ablauf, Zeitlichkeit
und Ursache bzw. Anstof3.

Durch die vergleichende Betrachtung wurde deutlich, dass sich der radikale
Bruch der Wende und die daraufhin einsetzenden gesellschaftlichen und wirtschaft-
lichen Wandlungsprozesse sowie die Begleiterscheinungen der postsozialistischen
Transformation - hier war fiir Leipzig vor allem die Abwanderung eines grofien
Teils der Einwohner*innen infolge des Strukturbruchs und der Suburbanisierung
relevant - jeweils unterschiedlich auf die Infrastruktursysteme Verkehr und Energie
auswirkten. Beim Verkehr waren es eher die Prozesse der Deindustrialisierung,
des Einwohner*innenriickgangs und die Verinderung der Mobilitatspraktiken, die
einen Transformationsprozess am Infrastruktursystem auslosten. Dieser wurde
gestaltet und gesteuert von Expert*innen aus Politik und Planung, allen voran den
Stadtplanungsdezernenten und Verantwortlichen bei den Leipziger Verkehrsbe-
trieben, die nach der Auflésung des Kombinats LVB den 6ffentlichen Personenver-
kehr in Leipzig betrieben. Diese Verdnderungsmafinahmen erfolgten als materielle
Anpassungen und technologische Innovationen, verkehrs-, zirkulations- sowie
betriebsorganisatorische Neuerungen, machten sich als ideelle Veranderungen
bemerkbar oder in Form von neuartigen oder modifizierten Systemverflechtungen.
Zu guter Letzt konnten deutliche Veranderungen in den Mobilitatspraktiken der
Leipziger*innen beobachtet werden.

Bei der Energieversorgung und -produktion zeigen sich die Auswirkungen der
Epochenzdsur 1989/90 und des Endes der DDR unmittelbarer und deutlicher. Sie
wirkte sich vor allem auf Materialititen und technologisch-physische Komponenten
aus, fiihrte aber auch zu politischen und ideologischen Paradigmenwechseln und
in der Konsequenz zu veranderten Nutzer*innenpraktiken und neuen Governance-
strukturen. Als direkte Folge der Wende ist die Abkehr vom politischen Paradigma
der Energieautarkie sowie insbesondere die Entkritikalisierung des Rohstoffs Braun-
kohle zu nennen. Beide Vorgénge kénnen fast nicht tiberbewertet werden, denn
durch die Aufldsung bis dahin handlungseinschriankender Abhingigkeiten entfie-
len auch transformationshemmende Prinzipien, wie eben jenes energiepolitische
Paradigma der Autarkiepolitik, mit Folgen fiir das gesamte Infrastruktursystem.

4.1.1 Die Auswirkungen des ,radikalen Bruchs” der Wende auf das
Energiesystem

Die Teilstudie zu den Energieinfrastrukturen ergab, dass die Policy der Energieaut-
arkie und die Handlungszwinge, die daraus folgten, einen Wandel des Infrastruk-
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tursystem der Energieproduktion und Versorgung vor 1989/90 verhindert hatten,
obwohl, wie in Kapitel 2.1 und 2.2 herausgearbeitet, das System der Energiepro-
duktion und -versorgung als solches aufgrund seiner Defizite zum Zeitpunkt der
Wende bereits als transformationsreif gelten konnte. Dies war unter anderem dem
Umstand geschuldet, dass die materiellen Bestandteile des Systems, wie Kraft- und
Heizwerksanlagen, ihre ,Normalnutzungsdauer® zum Zeitpunkt der Wende weit
tiberschritten hatten und alleine aufgrund ihres Alters stark storanfallig waren. Sie
hitten eigentlich bereits vor 1989/90 stillgelegt oder zumindest vollstindig erneuert
gehort. Pfadabhingigkeiten und fehlende Investitionsmittel verhinderten jedoch
wihrend der gesamten Achtzigerjahre sowohl eine grundlegende Transformation
des Infrastruktursystems als auch inkrementelle Verdnderungen zur Stabilisierung
oder Modernisierung. So blieb das Infrastruktursystem der Energieproduktion und
-versorgung in seinen grundsatzlichen Wirkprinzipien, Komponenten und Vul-
nerabilititen bis zum Ende der DDR unverindert. Zu kritisch zeigten sich selbst die
altesten Kraft- und Heizwerke fiir die Versorgung der Industrie und Bevoélkerung,
zu alternativlos der Rohstoff Braunkohle, als dass eine grundsitzliche Veranderung
der Prinzipien der Energieerzeugung denk- und umsetzbar gewesen wire.

Es konnte herausgearbeitet werden, dass die Entkritikalisierung der Braunkohle
auf zwei Entwicklungen basierte, die unmittelbar auf das Ende der DDR zuriickzu-
fithren sind: Zum einen eréffnete der Fall der Mauer 1989 den Zugang zu interna-
tionalen Rohstoffmarkten und erleichterte damit den Zugriff auf Energietriger wie
Erdgas, Erdol und Steinkohle. Braunkohle wurde so mit einem Mal substituierbar.
Zum anderem erfolgte 1990 durch die Schlieffung vieler Produktionsbetriebe und
Industriekombinate ein Riickgang des Energieverbrauchs, der einen Teil der Kraft-
und Heizkraftwerke im Leipziger Raum und innerhalb des Stadtgebiets iiberfliissig
werden lieflen. Waren diese Kraftwerke vor 1989/90 noch systemrelevant gewesen
und kritisch fiir die Versorgung der Industrie und Bevolkerung, verloren sie diese
Bedeutung nun aufgrund des Wegfalls der ostdeutschen Industrie als grofitem
Verbraucher. Dadurch sank der Energiebedarf, was den Weg freimachte fiir die
Stilllegung der altesten kohlebefeuerten Kraftwerke, die fiir den tiberregionalen
und lokalen Bedarf produziert hatten. Sie wurden obsolet.

Auf stadtischer Ebene trug der Bevolkerungsriickgang ebenfalls zu einer Redu-
zierung des Verbrauchs an Energie bei. Auflerdem beschleunigte die Umstellung
der Wirmeversorgung den Relevanzverlust fester Brennstoffe und das Verschwin-
den damit verbundener infrastruktureller Praktiken des Heizens, der Versorgung
und der Preparedness ¢ Prevention.

Die Transformation des Energiesystems im kommunalen Rahmen duflerte sich
in Form von verdnderten Materialitdten und Technologien wie neuen Heizkesseln,
Turbinen zur Stromerzeugung oder Filteranlagen, alternativen Energietrigern oder
dem Bau neuer Kraftwerke auf Erdgasbasis (z. B. das neue HKW Nord). Sie zeigte
sich auch in Neuerungen auf der Ebene der individuellen Verbraucher*innen und
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deren infrastrukturellen Praktiken. Praktiken waren zuvor ein maf3geblicher Be-
standteil des Systems der Warmeversorgung gewesen, ob durch die Nutzer*innen
selbst ausgefiihrt (Heizen mit Kohlebriketts in Einzel6fen) oder von den Verant-
wortlichen bei der Stindigen Kommission Energie und dem Rat der Stadt Leipzig
(Organisation der Lieferungen sowie Ausfithrung der An- und Auslieferung der
festen Brennstoffe fiir den individuellen Verbrauch) - sie sorgten fiir ein Funk-
tionieren des Systems. Die Umstellung auf eine netzgebundene Versorgung bzw.
ihre Modernisierung brachte eine deutliche Transformation der infrastrukturel-
len Praktiken mit sich: Durch die Einfithrung von separaten Heizkostenabrech-
nungen und den Einbau von Heizreglern und Thermostaten bei alteren, zentral
versorgten Einstrangheizungen trat anstelle der bis dahin geltenden Maxime der
unterschiedslosen Versorgung nun die individuelle Freiheit als Prinzip, aber auch
die (finanzielle) Verantwortung der Nutzer*innen fiir ihren Verbrauch. Weiterhin
zeigte sich die Transformation in einer veranderten Akteurslandschaft und einem
Auflosen bzw. Neuformieren bisher charakteristischer Systemverflechtungen. Bei
den Energieinfrastrukturen kam es auf der stidtischen Ebene aufgrund der Ab-
schaffung der individuell beheizten Kohledfen in den Neunzigerjahren zu einer
teilweisen Auflosung der Kopplungen verschiedener Infrastrukturarten innerhalb
des Infrastruktursystems des Verkehrs. Als Folge wurden auch die Kopplungsorte
im Stadtraum, die Lager- und Umschlagplitze fiir die Brennstoffe wie beispielsweise
an der Zwickauer Strafle, obsolet. Aufgrund der Umstellung in den innerstédtischen
Kraftwerken auf Gasbefeuerung kam es zu einer Auflosung der Verschrinkung von
Energie- und Verkehrssystem auf stidtischer Ebene. Die Kraftwerke waren fortan
nicht mehr auf die kontinuierliche Zulieferung des Brennstoffes Braunkohle und
damit ein funktionierendes Verkehrssystem angewiesen. Auf tiberregionaler Ebene
blieb diese Verschrankung hingegen bestehen, da Kohlekraftwerke wie Thierbach
und Lippendorf zunéchst weiterbetrieben bzw. sogar neu gebaut wurden. Neue, der
bundesrepublikanischen Gesetzgebung entsprechende Regularien, Gesetze und
Umweltstandards rahmten die Entwicklungen rechtlich ein.

Bezeichnend fiir die Entwicklung des Energieinfrastruktursystems wahrend der
Wendezeit und den frithen Neunzigerjahren war, dass erste Veranderungstenden-
zen sich zunéchst in einer Atmosphére entfalten konnten, die als hchst verdnde-
rungsfreudig bezeichnet werden kann: Angesichts der verheerenden Auswirkungen
der braunkohlebasierten Energieproduktion auf die Stadt und das Umland von
Leipzig teilte ein Grofiteil der politischen Akteure auf der kommunalen Ebene
den Wunsch nach einer grundlegenden Transformation des Energieversorgungsys-
tems. Die Analyse ergab, dass auf der lokalen Ebene ein Grofiteil der Akteure aus
Politik und der engagierten Zivilgesellschaft fiir eine grundlegende und radikale
Veridnderung des Energiesystems nach 6kologischen, sozialen und demokratischen
Grundsitzen eintrat. Diese Ubereinstimmung hinsichtlich bestimmter Transfor-
mationsziele fithrte wihrend des Machtvakuums der Wendezeit zu interessanten
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Akteursallianzen zwischen ehemals gegensitzlichen Kriften aus der Biirgerrechts-
und Umweltbewegung und Vertretern der 6rtlichen Organe. Sie biindelten ihre
Bestrebungen zur Durchsetzung der Ziele gegeniiber jenen Akteuren und Institu-
tionen, die sich einer Veranderung widersetzten — vor allem die grof3en Energie-
und Braunkohlenkombinate.

Dabei wurde deutlich, dass eine Transformation des Infrastruktursystems Ener-
gie fiir die reformorientierten Akteure aus der ehemaligen Opposition mit einigen
zentralen politischen Zielen verkniipft war. Dies zielte auf die Erlangung der kom-
munalen Souverénitit ab, die auch die Energieversorgung einschlieflen sollte. Sie
war einerseits kommunalfinanziell motiviert, war jedoch auch mit Vorstellungen
von einer umfassenden Demokratisierung der politisch-6konomischen Strukturen
verkniipft. Die Beseitigung der negativen 6kologischen Folgen, unter denen Leipzig
zu leiden hatte, war ein weiterer Ausgangspunkt der Transformationsbestrebungen,
die bis in die frithen Neunzigerjahre reichten.

Deutlich wurde ebenfalls, dass jene Akteure, die an progressiven Reformen und
einer grundlegenden Verdnderung des Infrastruktursystems interessiert waren,
das Machtvakuum der Wendezeit als ein Gelegenheitsfenster wahrnahmen, das
die Chance auf eine grundsitzliche Transformation ermdéglichte und das es zu
nutzen galt. Dies geht insbesondere aus der Analyse der Quellen zu den Sitzung
des Runden Tischs der Stadt wie des Bezirkes Leipzig hervor.

Diese drei Punkte — die in normativen Beweggriinden liegende Motivation, die
negativen Auswirkungen des Energiesystems auf Lebensqualitit und Okologie
und die Wahrnehmung der Wendezeit als Gelegenheitsfenster — hatten zur Folge,
dass sich die Veranderungsdynamik im Energieinfrastruktursystem wahrend der
Wendezeit und Anfang der Neunzigerjahre als besonders hoch zeigte.

4.1.2 Der Einfluss postsozialistischer Veranderungstendenzen auf die
Verkehrsinfrastrukturen und die Bedeutung kontinuierlicher Prozesse
fur die Transformation soziotechnischer Systeme

An den Verkehrsinfrastrukturen zeigten sich die kontinuierlichen Wandlungspro-
zesse der Deindustrialisierung und Schrumpfung einflussreicher als das unmit-
telbare, disruptive Ereignis der Wende. Die Transformationstendenzen im Ver-
kehrsinfrastruktursystem lassen sich also einerseits als Folge des politischen und
wirtschaftlichen Systemwandels verstehen. Andererseits zeigen sie sich, besonders
im Fall veranderter Mobilitatspraktiken und der Neuausrichtung der Verkehrs-
planung im Leipziger Norden zur Foérderung der Zukunftsbranchen Logistik und
Dienstleistungen, als genuines Merkmal der postsozialistischen Transformation.
Die Veranderungen, die im Untersuchungszeitraum am Infrastruktursystem des
Verkehrs auftraten, gestalteten sich im Vergleich zu den Energieinfrastrukturen
wie folgt: Auf dem Verkehrssystem lastete zum Zeitpunkt der Wende zunéchst kein
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vergleichbarer Transformationsdruck, der ein rasches Handeln erforderlich machte.
Auch war das System des offentlichen Personenverkehrs nicht in seiner Gédnze
tiberaltert und ,transformationsreif - Zwar wurde in der Analyse deutlich, dass auch
die Verkehrsinfrastrukturen zum Zeitpunkt der Wende erhebliche Defizite an den
materiellen Komponenten aufwiesen. Diese materiellen Defizite hitten jedoch mit
punktuellen Eingriffen innerhalb der bestehenden Konfiguration des Verkehrssys-
tems behoben werden konnen, die als inkrementelle Veranderungen das System
stabilisiert, jedoch nicht zwangsldufig in seiner grundsatzlichen Gestalt verandert
hatten. Stattdessen durchlief das Infrastruktursystem des urbanen Verkehrs im
Laufe der Neunzigerjahre ebenfalls eine Transformation, die materielle, soziale,
regulatorische und immaterielle sowie die Organisationsstruktur der Leipziger
Verkehrsbetriebe betraf.

Diese Transformation stellt einerseits eine planerische Reaktion auf Verinde-
rungen ,von unten’ in den Mobilititspraktiken und der Siedlungsstruktur dar,
andererseits ist sie von weltanschaulichen Umbriichen sowie Anpassungen der ge-
setzlichen Rahmenbedingungen und des Finanzierungsrahmens beeinflusst. Nach
der Wende setzte sich bei den Verantwortlichen das Denken in Kategorien der
Kosteneffizienz und Wirtschaftlichkeit durch sowie die Vorstellung, dass tiber den
Bau von Infrastrukturen die Prosperitit und wirtschaftliche Entwicklung einer
Stadt indirekt gesteuert und beeinflusst werden kann.

Die Untersuchung zeigte, wie im Herbst und Winder 1989/90 eine Entwicklung
auf der Mikroebene einsetzte, die die bestehende Konfiguration des Verkehrssys-
tems unter Druck setzte. Dies meint vor allem die Verdnderung des individuellen
Mobilitatsverhalten der Leipziger*innen und den Anstieg des Autoverkehrs im
Vergleich zum Umweltverbund aus Rad, Fufverkehr und OPNV. Es zeigte sich,
dass kurz nach der Wende, getrieben von Konsumwiinschen und Nachholbedarf,
eine Transformation der urbanen Mobilitit, gewissermaflen ,von unten, begann.
Diese, und das wurde in der Analyse ebenso deutlich, wurde jedoch nicht von allen
Akteuren gutgeheiflen. Im Gegenteil: Zwar spiegelt diese Entwicklung die Wiin-
sche der Nutzer*innen und Konsument*innen wider, die sich ihren Bediirfnissen
entsprechend verhielten. Dem gegeniiber standen jedoch Akteursgruppen mit kon-
triren ideologischen und verkehrspolitischen Uberzeugungen. Vor allem Akteure
aus dem alternativen Milieu wie Radverkehrsaktivist*innen und Mitglieder der
Umweltgruppen, aber auch west- und ostdeutsche Planer*innen in der Stadtverwal-
tung standen einer Entwicklung hin zum autozentrierten urbanen Verkehr kritisch
gegeniiber. Die westdeutschen Planer*innen, die nach der Wende in die neu aufzu-
bauende Kommunalverwaltung wechselten, waren gepragt von den Erfahrungen
aus westdeutschen Stidten und der dort praktizierten autozentrierten Verkehrspla-
nung, die sie ablehnten. Zu ihnen gehoérte z. B. der erste Stadtplanungsdezernent
Leipzigs, Niels Gormsen.
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Daneben trug der generelle Riickgang der Einwohner*innen zu Beginn der Neun-
zigerjahre ebenfalls zu riicklaufigen Beférderungszahlen bei. Dieser Riickgang hatte
Einfluss auf die raumliche Verteilung des Fahrgastaufkommens im Stadtgebiet, wo
bereits die SchlieSung zahlreicher Betriebe Auswirkungen auf die Quell- und Ziel-
orte des Verkehrsaufkommens gezeigt hatte. Parallel dazu setzte sich bei den Verant-
wortlichen — sowohl auf der Leitungsebene der Leipziger Verkehrsbetriebe, als auch
in den Ressorts fiir Stadt- und Verkehrsplanung der Stadt Leipzig — zunehmend
ein Denken in Kategorien von (Kosten-)Effizienz, Wirtschaftlichkeit und Rendite
durch. Diese Denkweise trat an die Stelle der fritheren Zielsetzung, gemifl dem
sozialistischen Infrastrukturideal einen flichendeckenden und grof3ziigigen Zu-
gang zu offentlicher Mobilitdt sicherzustellen. Flankiert wurde dieser Wandel ,von
unten’ von der verinderten Gesetzeslage und Finanzierungssituation des OPNV
infolge der Einheit und der Ubertragung bundesdeutscher Gesetzgebung auf das
Gebiet der ehemaligen DDR. Diese sah deutlich geringere Subventionen vor als in
der DDR.

Auf diese Tendenzen wurde im Verlauf der Neunzigerjahre, zwischen 1992 und
2001, verkehrsplanerisch und politisch reagiert. Das leitete die Transformation
des Verkehrssystems in die Wege, woraus letztlich ein fundamental veridndertes
Verkehrssystem resultierte, wie man es am Ende des Untersuchungszeitraums
vorfinden kann. Die ergriffenen Mafinahmen zielten einerseits darauf ab, die Ent-
wicklung der riicklaufigen Fahrgastzahlen und die Abwendung der Leipziger*innen
vom OPNV zu stoppen, andererseits hatten sie aber auch das Ziel, das in die Jah-
re gekommenen Infrastruktursystem materiell zu modernisieren. Dafiir griffen
verschiedene Mafinahmen ineinander: Es wurden Sanierungen an den Gleisen,
Weichen, Lichtsignalanlagen sowie an den Fahrzeugen selbst durchgefiihrt, der
Bau neuer Linien wie der Linie 16 zum Messegeldnde beschlossen und die Digi-
talisierung des Betriebs des offentlichen Verkehrs vorangetrieben. Es kam aber
auch zur Stilllegung redundanter Linien sowie der Umstellung wenig genutzter
Straflenbahnverbindungen auf Busbetrieb. Erganzend wurde die organisatorische
Struktur des Verkehrsunternehmens LVB grundlegend umgestaltet. Im Zuge der
Umwandlung in ein kommunales Unternehmen nach westdeutschem Vorbild, das
von nun an nach marktwirtschaftlichen Prinzipien der Rentabilitat agieren soll-
te, wurde die Kombinatsstruktur aufgelost, welche zuvor auch Bereiche wie den
Taxibetrieb oder Reinigung umfasst hatte.

Diese Mafinahmen, die zu einer Reduzierung der Vulnerabilitét fithrten, brachten
neuartige Systemverflechtungen mit sich. Dazu gehorte die Kopplung verschiedener
Verkehrsinfrastrukturarten innerhalb des Systems des offentlichen Verkehrs sowie
die Uberlagerung der Verkehrsinfrastrukturen mit Informations- und Kommuni-
kationstechnologien. Die Integration von Bordcomputern und Datenerfassungs-
sowie Ubertragungssystemen hatte deutliche Auswirkungen auf Praktiken des Be-
triebs, sowohl bei der Verkehrssteuerung, als auch unmittelbar fiir die Fahrer*innen,
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was auch die Arbeitsprozesse bei der LVB intern betraf. Die UmgestaltungsmafSnah-
men des Streckennetzes in Form des Dreiklangs Sanierung — Neubau - Stilllegung
bzw. Umstellung auf Busbetrieb resultierten 2001 in einem Achsensystem mit
Hauptachsen und Zubringerlinien, die an zentralen Knotenpunkten gekoppelt
wurden, dem sogenannten Neuen Netz. Sie wurden zu einem integrierten, hier-
archisch aufgebauten Netz zusammengefiigt, indem zentrale Umsteigepunkte als
Kopplungspunkte zwischen Teilsystemen, z. B. zwischen Bus und Straflenbahn,
fungierten.

Die Transformation des 6ffentlichen Verkehrs ldsst sich somit als ein Zusam-
menspiel verschiedener Faktoren interpretieren. So erzeugte einerseits das Alter,
der Verscheif8 und die Storanfilligkeit der materiellen Bestandteile des Infrastruk-
tursystems einen objektiven Handlungsdruck hinsichtlich einer umfassenden In-
standsetzung und Modernisierung. Andererseits erzeugten Verdnderungen der
Mobilitatspraktiken der Leipziger*innen in den Augen der Kommunalpolitik, der
Verwaltung und der LVB einen subjektiven Verdnderungsdruck. Tendenzen wie
Fahrgastriickgang und ein Anstieg des Autoverkehrs wurden von den kommunal-
politischen Akteuren und Teilen der engagierten Zivilgesellschaft als problematisch
angesehen und erzeugten verkehrspolitische- und planerische Gegenreaktionen.
Zuletzt war es die Hegemonialisierung neoliberaler Politikansétze in der Kom-
munalpolitik und stadtischen Verwaltung, die zunehmend in Frage stellte, welche
Aufgaben der gesellschaftlichen Daseinsfiirsorge — und in welchem Umfang - die
offentliche Hand noch leisten solle. Dies setzte ebenfalls Veranderungsprozesse in
Gang.

Zum urbanen Verkehrssystem wurden jedoch auch jene Infrastrukturen gezahlt,
die nicht vorrangig der Personenbeforderung, sondern beispielsweise auch dem
Wirtschaftsverkehr dienten, ebenso wie zwar Schienenverkehrsinfrastrukturen
intensiver untersucht wurde, Straflen aber ebenso Teil des urbanen Verkehrsnet-
zes waren. Daher wurden in dieser Studie auch solche verkehrsinfrastrukturellen
Einrichtungen als Teil des Verkehrsinfrastruktursystems betrachtet, die nicht vor-
rangig der offentlichen Mobilitdt der Leipziger*innen dienten, sondern einerseits
die Einbettung Leipzig in ein iiberregionales sowie bundesdeutsches Verkehrs-
netz garantierten und andererseits dem Wirtschaftsverkehr zutréaglich waren. Zu
diesen Infrastrukturen gehoren der Flughafen sowie Strafien- und Schienenver-
kehrsinfrastrukturen fiir den Giitertransport. Hier zeigten sich Verdnderungen in
Kritikalitdtszuschreibungen und der Vorstellung, wem oder was Infrastrukturen zu
dienen haben, besonders deutlich: So kam es im Leipziger Norden zum Neubau
von Verkehrsinfrastrukturen, die vor allem der Ansiedlung von Logistik- und lo-
gistikaftinen Unternehmen zutréglich sein sollten, mit dem Ziel, die wirtschaftliche
Entwicklung des Stadt angesichts des Strukturwandels vor Ort zu fordern. Zentrale
Projekte waren neben dem Ausbau des Flughafens der Bau eines Giiterverkehrs-
zentrums als trimodaler Verkehrsknoten, wo sich Luftverkehr, Schiene und Strafe
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koppelten, sowie die Autobahnanbindung. Mit dem Giiterverkehrszentrum wurde
ein Kopplungspunkt verschiedener Verkehrsinfrastrukturarten geschaffen.

Bemerkenswert ist, dass die wegweisenden Entscheidungen hier bereits wihrend
der Wendezeit getroffen wurden, im Gegensatz zum offentlichen Verkehr, wo die
Weichenstellung fiir die Entwicklung des Verkehrssystems erst im Laufe der Neunzi-
gerjahre und reaktiv erfolgte. Auch offenbarten die Quellen aus den Abstimmungs-
runden und Entscheidungsgremien zur iiberregionalen Verkehrsentwicklung, dass
bereits wihrend der Wendezeit eine deutliche Ubernahme marktwirtschaftlichen
Denkens und neoliberaler Ideen wie Stadtekonkurrenz, der Steigerung der Attrakti-
vitét als Wirtschaftsstandort sowie die Ausrichtung auf Logistik und Dienstleistung
als Zukunftsbranche erfolgt war, die fortan die Entwicklung des nicht-6ffentlichen
Verkehrs pragen sollte. Wihrend die Transformation des 6ffentlichen Personenver-
kehrs als Reaktion auf etwas interpretiert werden kann, zeigt sich die Entwicklung
der nicht-6ffentlichen Verkehrsinfrastrukturen als eine zielgerichtete Entwicklung
hin zu etwas und mit der Idee von wirtschaftlichem Aufschwung und Aufstieg
verkniipft. Dabei kam es zu interessanten Verschiebungen in der Bedeutungs- und
Kritikalititszuschreibung von Verkehrs- und Energieinfrastrukturen: Hatte vor
1989/90 der Braunkohleabbau im Norden von Leipzig Vorrang vor anderen Infra-
strukturprojekten, anderte sich dies mit der Wende und der Entkritikalisierung
des Rohstoffs Braunkohle: So wurde nach 1989/90 der Aufschluss des Tagebaus
Delitzsch/Breitenfeld unter anderem mit dem Argument unterbunden, es wiirde
die Thermik am Flughafen storen.

4.1.3 Das Nebeneinander von Stabilitat und Veranderung in
Transformationsprozessen soziotechnischer Systeme

An beiden Systemen wurden sowohl beharrliche wie auch volatile Elemente aus-
gemacht. Diese Parallelitdt von Persistenz und Veranderlichkeit innerhalb eines
Infrastruktursystems erwies sich in der Gesamtbetrachtung weniger als Ausnahme-
denn als Regelfall. Dieses Ergebnis unterstreicht das Argument von Timothy Moss,
der beobachtete, dass Infrastrukturen ,,conjunctions of continuity and change* sind,*
weist aber dartiber hinaus. Denn wihrend Moss den Umstand, dass stabile und
veranderliche Elemente auch innerhalb eines Systems zu finden sind, lediglich
feststellt, erlauben die empirischen Beobachtungen an den Leipziger Systemen
einige verallgemeinerbare Beobachtungen: So bewiesen sich bei beiden Systemen
Planungsideen als besonders bestidndig. Verkehrsplanerische und stadt- bzw. land-
schaftsplanerische Ideen wie die des City Tunnels, der Stadtbahn oder das Vorhaben,
die Braunkohlegruben nach Auslaufen zu fluten und fiir die Erholungsnutzung

2 Moss: Remaking Berlin (Cambridge, London 2020). S. 24.
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umzugestalten, finden bereits in DDR-Planungen Erwahnung. Auch das Motiv des
Energiesparens, die ,,rationelle Energieanwendung®, wurde nach 1990 als ,,rationelle
Energienutzung* weiter rezipiert und als handlungs- und transformationsleitendes
Paradigma aufgegriffen.’ Bei diesem Typ immaterieller Bestandteilen zeigte sich
deutlich, dass die Wende nicht den radikalen Bruch darstellt, keineswegs der Mo-
ment der Tabula rasa war, wie man vielleicht intuitiv vermuten méchte. Ambivalent
fallt hingegen das Urteil zu den materiellen Bestandteilen der Infrastruktursyste-
me aus: Sie bleiben in Form von ,alten’ Technologien, die weiter genutzt werden,
einerseits bestehen (so zum Beispiel die alten Tatra-Straflenbahnwiégen, die mo-
dernisiert und weiter betrieben wurden), verdnderten sich durch Modernisierung
jedoch auch (wie z. B. die Ausfithrungen zur Modernisierung der innerstadtischen
Kraftwerksanlagen oder der Vereinheitlichungen der Fernwérmenetze darlegen)
oder verschwanden wie die GVP-Gleise ganzlich. Es kam innerhalb beider Systeme
zu einem Nebeneinander von alter und neuer Technik.

Weiterhin kam die Analyse je nach System zu unterschiedlichen Bewertungen
hinsichtlich stabiler oder veranderlicher Elemente: Unverandert blieb die Bedeu-
tungs- bzw. Kritikalitatszuschreibung der Verkehrsinfrastrukturen durch die Politik.
Als unveranderlich zeigte sich auch die Vulnerabilitit des Energiesystems auf iiber-
regionaler Ebene: Die charakteristische Dependenz zum Verkehrssystem, insbeson-
dere dem schienengebunden Transport, schwichte sich lediglich ab, wurde jedoch
nicht ganzlich aufgelost. Der Charakter eines System of Systems mit der dominanten
Verflechtungsform der Verschrinkung und den damit einhergehenden Vulnerabi-
litaten blieb also bestehen. Beim System der Verkehrsinfrastrukturen veranderte
sich die Vulnerabilitit hingegen, da Schwachstellen im Netz, wie beispielsweise im
kritischen Teilstiick des Promenadenrings im Stadtzentrum, im Laufe der Neun-
zigerjahre beseitigt wurden. Auch die raumliche Struktur dnderte sich: Bei den
dominanten Quell- und Zielorten des Verkehrsaufkommens kam es aufgrund des
raumlich konzentrierten Auftretens von Prozessen der Deindustrialisierung und
des Bevolkerungsriickgangs zu einer Veranderung: Die Ost-West-Orientierung
verlor nach 1990 an Bedeutung, das Liniennetz dehnte sich nun auch starker in
nord-stidlicher Richtung aus. Dies trifft gleichermaflen auf die Energieinfrastruk-
turen zu, denn durch die SchliefSung der Anlagen der Braunkohleindustrie verlor
der Leipziger Siiddraum seine industrielle Bedeutung. Beim Infrastruktursystem
Energie verschwand die auf Praktiken basierende Warmeenergieversorgung nach
und nach und wurde durch netzgebundene Losungen ersetzt.

Neben Werten, Zuschreibungen und Vorstellungen des idealtypischen Funk-
tionierens dieser Infrastruktursysteme dnderten sich 1990 auch die gesetzlichen
Rahmenbedingungen, die Institutionen, die sie betrieben und verwalteten, sowie

3 D. Staude: Energi(e)sche Wende, in: DAZ, 30.08.1990.
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in Teilen die Akteure: Zwar zeigte die Teilstudie zu den Verkehrsinfrastrukturen,
dass insbesondere auf der kommunalen Ebene und im Bereich der Verwaltung
und Planung auch Kontinuitéten bei den Akteuren zu finden sind, so zum Beispiel
beim Leiter des Amtes fiir Verkehrsplanung, Walter Stein, der bereits vor 1989 Mit-
glied der Abteilung Verkehrs- und Nachrichtenwesen beim Rat der Stadt Leipzig
und Leiter des Biiros fiir Verkehrsplanung der Stadt gewesen war. Die politischen
Reprisentanten tauschten sich jedoch aus und Personen aus dem Westen oder
Vertreter*innen der Opposition und Mitglieder der Biirgerrechts- bzw. Umwelt-
bewegung hielten nun politische Amter inne. Dies trifft beispielsweise auf den
Biirgermeister Hinrich Lehmann-Grube oder die Dezernenten fiir Stadtplanung,
Niels Gormsen und Engelbert Liitke Daldrup, zu. Im Fall des Umweltdezernenten
Jorg Hannes, des Energiestadtrats Michael Weber, des Verkehrsdezernenten Ulrich
Patzer und weiteren Personen, die mit der Griindung der Stadtwerke und mit der
Rekommunalisierung betraut wurden, wechselten Vertreter*innen der auf8erparla-
mentarischen Opposition und Mitglieder der Biirgerrechts- und Umweltbewegung
in den Stadtrat und die Verwaltung. Sie verantworteten die Umwandlung der Infra-
strukturkombinate wie Leipziger Verkehrsbetriebe oder Energiekombinat Leipzig
in stadtische Betriebe und die Griindung der Stadtwerke.

Diese Parallelitit von Stabilitit und Veranderung innerhalb eines Systems im
gleichen Zeitraum, wie sie an beiden Systemen beobachtet werden konnte, ver-
deutlicht: Eine Transformation muss auch innerhalb eines Systems nicht immer
synchron oder gleich ablaufen. Stabile und volatile Elemente kénnen in einem Sys-
tem zeitgleich nebeneinander bestehen — Infrastrukturen sind nie als ganzes System
trage oder verdnderungsfreudig. Sie sind als komplexe Systeme hochst ambig, auch
innerhalb ihrer Veranderungsprozesse.

4.1.4 Skalierbarkeit der Betrachtungs- und Systemebene als methodische
und analytische Herausforderung

Gerade der Fall des Energieinfrastruktursystems der Stadt Leipzig zeigt, wie unter-
schiedliche Tendenzen, manchmal sogar von gegenldufiger Dynamik, zeitgleich
ablaufen konnen. Insbesondere die Teilstudie zu den Energieinfrastrukturen of-
fenbarte jedoch auch, dass bei der Untersuchung von Transformationen von Infra-
struktursystemen auch die Skalierung des Untersuchungsgegenstandes eine Rolle
spielt, also auf welcher Abstraktionsebene man auf das System blickt, wie auch
innerhalb welches raumlichen oder systemischen Betrachtungsrahmens Wandel
untersucht wird. In der Einleitung wurde darauf hingewiesen, dass die Fahigkeit zur
raumlichen Integration von Infrastruktursystemen die Bestimmung von System-
grenzen und damit die Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes erschwert.
Beim System der Verkehrsinfrastrukturen stellte dies weniger ein Problem dar, weil
der Stadtraum ,natiirliche’ Systemgrenzen bot. Lassen sich Systemgrenzen hingegen
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nicht oder nicht eindeutig auf Basis raumlicher oder funktionaler Limitationen
bestimmen, muss die Eingrenzung pragmatisch erfolgen. Dies war der Fall beim
Infrastruktursystem der Energieproduktion und -versorgung. Hier war die Frage,
was noch als Bestandteil des Leipziger Energieinfrastruktursystems gelten kann
und was nicht, schwerer zu beantworten, da die Kraftwerke im Leipziger Raum
nicht ausschliefllich Energie fiir die Stadt produzierten, sondern auch kritisch fiir
die iiberregionale Versorgung waren. Die karbochemische Industrie, die Schwe-
lereien zur Herstellung von Briketts und anderen festen Brennstoffen sowie der
Braunkohletagebau im Leipziger Raum waren von nationaler Bedeutung, die nega-
tiven Auswirkungen der spezifischen Auspriagung des Energiesystems zeigten sich
jedoch vorrangig lokal. Letztlich wurden trotz dieser Ambivalenz fiir die Teilstudie
zur Energie saimtliche Anlagen in Leipzig und den angrenzenden Landkreisen
zum Leipziger Energieinfrastruktursystem gezahlt, inklusive der Abbaustatten der
Braunkohle sowie jene Kraftwerke, die vor 1989/90 auch fiir den iiberregionalen
Bedarf Energie produzierten, da eine eindeutige Trennung zwischen Stadt und
Land, lokal und regional/iiberregional eben nicht vorgenommen werden konnte.
Dies fiihrt jedoch zu dem Umstand, dass bei den Energieinfrastrukturen das
Fazit, ob es sich denn nun um eine Systemtransformation oder nicht handelt, je-
weils unterschiedlich ausfillt, je nachdem, welche Abstraktionsebene man bei der
Betrachtung des Energiesystems einnimmt. Fiir die stidtischen Energieinfrastruk-
turen, also jene, die sich auf dem Gebiet der Stadt Leipzig befanden und die vor
1989/90 vom Energiekombinat Leipzig betrieben und verwaltet und nach 1990 in
die Stadtwerke Leipzig iberfithrt wurden, kann mit Abschluss der Sanierungs- und
Modernisierungsarbeiten an den Netzen Ende der Neunzigerjahre und mit Voll-
endung der zentralen Transformationsziele der Stadt (vgl. Kapitel 2.3 zur Situation
der Energieinfrastrukturen in den Neunzigerjahren), von einer Transformation
gesprochen werden. Die Mafinahmen, allen voran die Umstellung der stddtischen
Wirmeversorgung durch den Austausch der Kohle6fen und Ausbau der Fern-
wiérme, hatten so grundlegende Auswirkungen auf die materiellen, sozialen und
immateriellen Komponenten des Systems, dass sie die Wirkungsweisen des urba-
nen Energieinfrastruktursystem grundsitzlich verdnderten - es transformierten.
Jedoch verhalt sich die Sache anders, wenn man die kommunale Ebene verlasst und
jene Infrastrukturen hinzunimmt, die zwar die Stadt Leipzig mit Energie bzw. dem
Energietrager Braunkohle versorgten, jedoch nicht mehr als (rein) urbane bzw.
kommunale Energieinfrastrukturen gelten kénnen, da sie einerseits zu DDR-Zeiten
auch fiir die tiberregionale Energieversorgung Strom produzierten und anderer-
seits nach 1989/90 eine andere Betreiberstruktur erhielten als die kommunalen
Anlagen: Sie wurden nicht rekommunalisiert, sondern von westdeutschen Ener-
gieversorgern tibernommen. Das betraf beispielsweise die Kraftwerke Lippendorf
und Thierbach. Sie erlebten, wie in Kapitel 2.3 erortert wurde, eine etwas andere
Transformationsgeschichte als die kommunalen Energieinfrastrukturen: Wéahrend

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse ‘ 257

bei den innerstadtischen Kraftwerken fiir die Strom- und Warmeproduktion der
Betrieb auf Gas umgestellt wurde, blieb das System auf der tibergeordneten Ebe-
ne weiterhin braunkohlebasiert. Auch die Betreiber- und Eigentiimerstrukturen
nach 1990 unterscheiden sich deutlich: Wihrend das Infrastrukturerbe des Ener-
giekombinats Leipzig in den Besitz der stadtischen Betriebe tiberging und damit
Eigentum der Stadt Leipzig wurde, {ibernahmen westdeutsche Energieversorger wie
RWE und PreuflenElektra die Anlagen des Kraftwerksbetreibers ,VEB Kombinat
Braunkohlekraftwerke Janschwalde® im Leipziger Raum.

Diese Komplexitit der teilweise gegenldufigen Entwicklungen auf unterschiedli-
chen Ebenen eines Systems, die hier erkennbar wird, verweist auf das eingangs skiz-
zierte Problem der Medialitdt von Infrastrukturen. Sie zeigt aber auch, wie schwer
es féllt, Transformation absolut zu bewerten. Vielmehr kann das Urteil, ob denn
nun das stabile oder das transformative Moment iiberwiegt, je nach raumlicher
oder systemischer Betrachtungsebene unterschiedlich ausfallen. Denn ungeachtet
der Stabilitét einiger Systemkomponenten auf {iberregionaler Ebene wie der Braun-
kohle als Energietréger, haben sich Teilbereiche des Systems auch auf dieser Ebene
durchaus transformiert. Dies gilt zum Beispiel fiir Materialititen und Technologien
und nicht zu vergessen fiir die Organisationsstrukturen der Betreiber.

Dieses zeitgleiche Nebeneinander von Stabilitdt und Veranderung macht die
Bewertung und Beschreibung von Transformation so schwierig. Gerade deshalb
hat sich der in dieser Arbeit verfolgte Ansatz, einen holistischen Blick auf die Sys-
teme zugunsten einer Herangehensweise aufzugeben, welche die verschiedenen
Systemkomponenten einzeln betrachtet, als praktikabel fiir die Untersuchung so-
ziotechnischer Transformation bewiesen. So konnten eben jene parallelen und
gegenlaufigen Prozesse identifiziert und benannt werden und ihre Auswirkungen
auf die Beschaffenheit des Systems sowie die Wirkmechanismen des Systems be-
wertet werden. Mit dieser Arbeit konnte daher auch gezeigt werden, wie sich die
Analyse komplexer soziotechnischer, verwobener, multidimensionaler Verdande-
rungsprozesse systematisch und zielgerichtet umsetzen lasst und wie auf den ersten
Blick widerspriichliche Ergebnisse innerhalb des konzeptuellen Rahmens erklart
werden konnen.

4.1.5 Unterschiedliche Temporalitaten der Transformation: Die Bedeutung
von Gelegenheitsfenstern

Hinsichtlich des zeitlichen Verlaufs der Veranderungsprozesse zeigten sich in der
Analyse deutliche Unterschiede zwischen den beiden Infrastruktursystemen: Der
unmittelbare Transformationsdruck auf das Energiesystem war aufgrund der Um-
weltbelastungen und der daraus resultierenden gesellschaftlichen Emp6rung un-
gleich hoher als auf das Verkehrssystem. Er bestand de facto schon vor der Wende,
konnte sich jedoch aufgrund handlungseinschrankender Rahmensetzungen durch
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die Politik und fehlender Ressourcen nicht entfalten. Die Wende wirkte hier als Ka-
talysator von Prozessen, die bereits davor angelegt waren - so wurde beispielsweise
ab 1988 an einem neuen Energiekonzept fiir die DDR gearbeitet, das auch nach
Alternativen fiir braunkohlebasierte Energiegewinnung suchte.* Méglich wurde
die Transformation jedoch erst mit dem Ende der DDR und der Auflésung der bis
dahin stabilen Pfadabhéngigkeiten.

Der Transformationsdruck auf das Verkehrssystem baute sich hingegen erst
wihrend der Wendezeit und in den darauffolgenden Jahren auf. Wahrend dieser
Zeit erfolgte eine kollektive Verdnderung des individuellen Mobilitatsverhaltens
der Leipziger*innen, welche das System in seiner hegemonialen Konfiguration als
OPNV-orientiert unter Druck setzte und in Richtung motorisiertem Individualver-
kehr verschob. Diese spontane, MLP-idealtypische Neuausrichtung individueller
Nutzer*innenpraktiken brachte eine Gegenreaktion von Seiten der Politik hervor,
die ab 1992 transformierende Mafinahmen am System zu seiner Starkung und der
Attraktivitdts- und Effizienzsteigerung einleitete.

Zu diesem Zeitpunkt kam die Transformationsdynamik im Zusammenhang mit
dem Energiesystem bereits zum Erliegen, als die wichtigsten und drangendsten
Projekte, insbesondere in Hinblick auf die Modernisierung der Anlagen, umgesetzt
waren und die negativen sozialen Folgen des Endes des Braunkohletagebaus in der
Leipziger Region und der Transformation des braunkohlebasierten Energiesystems
in den Vordergrund riickten. Angesichts der hohen Arbeitslosigkeit in der Region
16ste Transformationsskepsis die Dynamik ab.

Dieser Umstand der unterschiedlichen Temporalititen von Transformationspro-
zessen unterstreicht die Bedeutung von Gelegenheitsfenstern fiir Transformationen
von Infrastruktursystemen, wie sie auch der Ansatz der Technological Transitions
stark macht oder die sozialwissenschaftliche Forschung zu Mobilitatsbiografien
betont.® Momente der Unterbrechung der Normalitit, Momente des Ausnahmezu-
stands, wie es eben der Zusammenbruch der DDR und die darauffolgenden Monate
waren, kénnen solche Gelegenheitsfenster sein — weil sie Gewissheiten in Frage

BArch, DC 20/27039, fol. 3.

5  Frank W. Geels: Technological transitions as evolutionary configuration processes: A multi-level
perspective and a case-study, in: Research Policy 31 (2002), S. 1257-1274.

6  Der Mobilititsbiografieansatz geht davon aus, dass Umbruchsmomente in der individuellen Bio-
grafie, z. B. Schliisselereignisse wie die Geburt eines Kindes oder der Auszug aus dem Elternhaus,
zu einer Verdnderung habitualisierter Mobilitdtspraktiken fithren konnen; das heif3t also, dass
Verinderungen im Auflen Verhaltensianderungen hinsichtlich individueller Mobilitit anstoflen
konnen. Vgl. Martin Lanzendorf: Key Events and Their Effect on Mobility Biographies: The Case
of Childbirth, in: International Journal of Sustainable Transportation 4 (2010), S. 272-292; sowie
Martin Lanzendorf: Mobility Biographies. A new perspective for understanding travel behaviour.
Paper presented at the 10th International Conference on Travel Behaviour Research, Lucerne,
10th-15th August 2003 (Luzern 2003).
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stellen, Normen und Werte hinterfragen und tradierte, gewohnheitsmaf3ige Prakti-
ken herausfordern. Aufgrund dieses Charakters eines Unterbrechungsmoments
droselte das historisch Ereignisse der Wende das searmless web aus Technologien,
Praktiken und Regeln, Normvorgaben, Gesetzen, Werten, monetiren Ressour-
cen, Institutionen etc., das in der bisherigen Forschung stets als Grund fiir die
Stabilitat und Tragheit von Infrastruktursystemen im Hinblick auf Veranderun-
gen angefiihrt wurde, quasi auf.” Dies gilt auch fiir die beiden hier untersuchten
Infrastruktursysteme Energie und Verkehr.

Der Fall der Energieinfrastrukturen zeigt jedoch, dass sich solche Gelegenheits-
fenster auch wieder schlieflen konnen: Wahrend der Wendezeit und in den ersten
Jahren der Neunziger war eine umfassende Dekarbonisierung des Energiesystems
Konsens unter den Akteuren auf der kommunalen Ebene. Dieses Transformati-
onsziel wurde allerdings zunehmend in Frage gestellt, als sich abzeichnete, dass
die Transformation des Energiesystems den vollstdndigen Niedergang des mittel-
deutschen Braunkohlereviers beschleunigen wiirde, mit hohen sozialen Kosten
und negativen Folgen fiir die ohnehin schon unter dem Strukturbruch, ausge-
16st durch das Ende der DDR, leidende Region. Die Verdnderungsdynamik kam
zum Erliegen, als die Folgen der postsozialistischen Transformation im Form von
Deindustrialisierung und Arbeitsplatzverlust hervortraten.

4.1.6 Die Relevanz von Systemverflechtungen fir soziotechnische
Transformationen und deren Erforschung

Die Ergebnisse der Studie verdeutlichen, dass nicht nur der Blick auf Systemkom-
ponenten relevante Erkenntnisse iiber die Entwicklung von Infrastrukturen zu
Tage bringen kann, sondern dass die gewahlte Operationalisierung, die zusatzlich
Systemverflechtungen in den Blick nahm, zu einem tiefergehenden Verstidndnis
der Qualitét der Veranderungen fiihrte. Indem Verflechtungen zwischen Infra-
struktursystem als Indikatoren fiir Transformation untersucht wurden, konnten die
Verdnderungen prézise beschrieben und die Wechselwirkungen, Abhéngigkeiten
und Bedingungen dieser Transformationsprozesse besser verstanden werden. Es
zeigte sich, dass der Blick auf eben jene Systemverflechtungen lohnenswert ist,
um Hergang, Hemmnisse und Katalysatoren von Infrastrukturtransformationen
besser zu verstehen. Die Studie zeigte, dass Systemverflechtungen bzw. deren Auflo-
sung und Neuformierung zentrale Bestandteile von Transformationsprozessen sind
und somit forschungsrelevante Vorgange darstellen. Thre Untersuchung kann dazu
beitragen, sowohl den Charakter der Veranderungen, als auch die Beschaffenheit
des transformierten Systems besser zu verstehen. Wie eingangs dargelegt, ist das

7 Moss: Managing Energy, in: Urban Studies 51 (2014), S. 1432-1448. S. 1434.
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Denken in Kategorien der Interdependenz im Zusammenhang mit Infrastrukturen
nicht neu. Es mangelte in der Forschung jedoch bisher an einer konsequenten
Anwendung dieser Sichtweise, an einer systematischen Terminologie der Verflech-
tungsformen sowie an Beispielen fiir die analytische Nutzbarmachung des System
of System-Thinking, das dieser Studie als Ausgangspunkt diente. Der System of
Systems-Ansatz wurde in Reaktion auf diese Liicke weiterentwickelt und um eine
Typologie der Systemverflechtungen erginzt. Er wurde in den Kontext der Trans-
formation von Infrastruktursystemen gesetzt und somit ein neues Anwendungsfeld
firr das Konzept erschlossen, das bisher vorrangig auf den Bereich des Schutzes
der Funktionsfihigkeit von Infrastrukturen und die metaphorische Verwendung
beschrankt blieb.

Fiir die hier eingefiihrte Typologisierung von Systemverflechtungen wurde be-
stehende Literatur herangezogen und um weitere Kategorien der Systemverflech-
tungen ergédnzt, die aus den eigenen empirischen Ergebnissen abstrahiert wurden.
Durch die erweiterte Terminologie zur Bezeichnung der unterschiedlichen Arten
von Systemverflechtungen bietet das ,,System of Systems“-Konzept nun auch ei-
nen analytischen Mehrwert fiir geschichts-, kultur- oder sozialwissenschaftliche
Fragestellungen zu Infrastrukturen und ihrer Veranderlichkeit. Auch Forschun-
gen zur Systemevolution konnen von dieser Terminologie profitieren, die eine
genaue Beschreibung diverser Abhédngigkeitsverhiltnisse erlaubt. Das Gleiche gilt
fur kaskadierende Ausfille angesichts von Storungen, da Abhéngigkeiten erkennbar
werden und das Ubergreifen von Ausfillen nachvollziehbar wird.

Fiir die hier durchgefiihrte Untersuchung half der Ansatz, bedeutende Erkennt-
nisse tiber die Beschaffenheit der Systeme vor und nach der Transformation zu
generieren. So zeigte die Analyse, dass es bei beiden Infrastruktursystemen im
Zuge der Veranderungen, welche die Infrastruktursysteme durchliefen, auch zu
unterschiedlichen Formen des Zusammenfindens, Aufldsens und Neuformierens
von Systemverflechtungen kam.

Bei den in dieser Arbeit beschriebenen Verflechtungsformen handelt es sich mit
Sicherheit um keine allumfassende Terminologie der funktionalen Abhéangigkeiten
zwischen Infrastruktursystemen. Eine Weiterentwicklung bzw. Erganzung der hier
vorgestellten Terminologie anhand anderer Fallbeispiele, z. B. aus dem Kontext
der von Jim W. Hall et al. angefiihrten Komplexe Wasser-Energie oder Wasser-
Abwasser® wiire daher begriiflenswert. Auch im Hinblick auf Stoffwechselprozesse
innerhalb eines integrierten System of Systems, wie z. B. bei der Produktion und Ver-
wendung von Wasserstoff als Energietrager, lassen sich vermutlich weitere Formen
von Systemverflechtungen beobachten, die aufgrund des empirischen Materials,

8  Hall et al.: Framework, in: Hall et al. (Hrsg.): The Future of National Infrastructure (Cambridge
2016). S.12-17. S. 20.
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das in dieser Studie untersucht wurde, nicht auftraten. Doch es kann gesagt werden,
dass bestimmte Arten der Systemverflechtung wie z. B. die Verschrinkung von Ver-
kehrs- und Energieinfrastrukturen oder der Vorgang der Uberlagerung bestehender
Infrastrukturen mit IKT eine besonders hiufig vorkommende Art der Verflechtung
zweier Systeme darstellen diirften und damit gewissermaflen ,klassische® Vorginge
der Systemintegration beschreiben.

Auch der Einfluss von Prozessen der organisatorischen Integration bzw. Desin-
tegration auf die Beschaffenheit von integrierten Infrastruktursystemen ist noch
ungekldrt. Die in dieser Studie untersuchten Quellen legen keinen Zusammenhang
zwischen Vorgéngen der organisatorischen Desintegration, wie er hier z. B. im
Kontext der Auflosung des Kombinats der Leipziger Verkehrsbetriebe auftrat, und
ihrem Charakter als Systems of Systems nahe. Fiir den umgekehrten Fall, die Inte-
gration der neugegriindeten Stadtwerke in die Leipziger Gruppe, was im weitesten
Sinne einen Vorgang des ,,Nexusing“® darstellt, also der betrieblichen bzw. unter-
nehmerischen Integration, fanden sich in den Quellen ebenfalls keine Hinweise.
Weitere Forschungen mit diesem Fokus erscheinen daher lohnenswert.

4.2  Fazit: Soziotechnische Transformationen als kontingente und
komplexe Prozesse

Soziotechnische Transformationen wie jene von Infrastrukturen zeigten sich in
dieser Studie als komplexe, vielschichtige multidirektionale, ungleichzeitige und
kontingente Prozesse, die sich einer abstrakten Kategorisierung und der Bestim-
mung von verallgemeinerbaren Gesetzes- und Regelmafligkeiten weitestgehend
entziehen. Allein die Evolution der beiden in dieser Studie untersuchten Infra-
struktursysteme unterscheidet sich bereits deutlich voneinander, obwohl sie in
der selben Stadt verortet sind und im gleichen Untersuchungszeitraum betrach-
tet werden. Die Entwicklungen der beiden Systeme verliefen divergent, obwohl
die gleichen Prozesse des politisch-6konomischen Systemwechsels, Strukturwan-
dels, der Deindustrialisierung und Schrumpfung auf die soziotechnischen Systeme
einwirkten.

Vereinzelt liefSen sich in der Analyse auch einige systemiibergreifende Analogien
feststellen: Neben den bereits beschriebenen Persistenzen zeigte sich auflerdem,
dass diskursmachtige Akteure eine entscheidende Rolle fiir den Verlauf der Trans-
formation spielten. Bei den Verkehrs- und Energieinfrastrukturen nahmen diese
Rolle in beiden Fillen Akteure aus der Politik ein. Politisches Handeln beeinflusste

9 Monstadt — Coutard: Cities in an era of interfacing infrastructures, in: Urban Studies 56 (2019),
S.2191-2206. S.2193f.
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den Verlauf der Transformation in beiden Féllen ganz mafigeblich. Beim Verkehrs-
system wollte die Politik den Wandel hin zu einer autozentrierten urbanen Mobilitat
verhindern und implementierte daher Mafinahmen, welche die ,Transformation
von unten; den Siegeszug des Autos, stoppen sollten. Beim Energiesystem kam
aufgrund des politischen Drucks von der Bundes- bzw. Landesebene die Trans-
formation der Energieversorgung zu einem Ende, als aufgrund von Protesten von
Kohlearbeiter*innen und nach einer Intervention der Landespolitik und nach dem
Willen der Stadt in Lippendorf ein neues Kohlekraftwerk gebaut wurde, mit der
Stadt Leipzig als Abnehmerin fiir die dort produzierte Fernwirme.

Diese Beobachtungen weisen darauf hin, dass der Verlauf von Transformationen
letztlich auch eine Frage der Macht und Durchsetzungsfahigkeit bestimmter Posi-
tionen und Transformationsziele im Diskurs ist. Hier ist jedoch mehr Forschung
notwendig, um einerseits zu verstehen, wie Macht im Rahmen soziotechnischer
Transformationsprozesse konkret mobilisiert wird oder wurde, und um anderer-
seits zu lernen, wie Macht im jeweiligen Diskurs angesammelt oder erlangt wird.
Dabei ist es jedoch wichtig, die nicht-menschlichen Akteure nicht aus dem Blick
geraten zu lassen: Wie gezeigt werden konnte, stellte der Rohstoff Braunkohle einen
durchaus machtigen Aktanten im Evolutionsprozess des Energiesystems dar. Diese
Themen konnten in dieser Arbeit nur angerissen werden, z. B. fiir die aktivisti-
schen Akteure im Kontext der Verkehrspolitik in den frithen Neunzigerjahre. Auch
die ungewohnliche Allianzbildung zwischen Vertreter*innen der Opposition und
jenen des alten Systems, um die Stilllegung des Tagebaubetriebs in Cospuden zu
erreichen, stellt ein Beispiel fiir Machtakkumulation zur Durchsetzung von Trans-
formationszielen dar, auf das in dieser Arbeit nicht ndher eingegangen werden
konnte. Auch zeigte sich, dass Nischeninnovationen, in der Theorie der Multi-
Level-Perspektive einer der zentralen Ausloser von soziotechnischen Transfor-
mationen, nicht wirkméchtig im Hinblick auf Veranderungen waren, Praktiken
hingegen schon. Im Verkehrssystem kam der Druck gleichermaflen von Mikro-
und Makroebene, im Energiesystem nur von der Makroebene.

Abschlieflend kann noch gesagt werden: Vor dem ereignisgeschichtlichen Hinter-
grund der Wende und der postsozialistischen Transformation ist die infrastrukturel-
le Entwicklung bzw. die Transformation der Verkehrs- und Energieinfrastrukturen
der Stadt Leipzig kein Sonderfall. Tendenzen wie Deindustrialisierung, Abwande-
rung und Arbeitslosigkeit, Schrumpfung und Suburbanisierung lassen sich so auch
in anderen Stadten Ostdeutschlands und anderen ehemals sozialistischen Landern
beobachten. Das gilt auch fiir einige Erkenntnisse der Studie, wie beispielsweise die
Verinderungen der Mobilitatspraktiken, die so auch in anderen postsozialistischen
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Lindern auftraten, zu denen bisher Forschungen vorliegen.!® Und dennoch stellt
Leipzig kein verallgemeinerbares Beispiel fiir das Zusammenspiel von postsozia-
listischer und soziotechnischer Transformation dar. Die Ergebnisse der Studie,
die offenbarte, wie divers, teilweise gegenlaufig und ungleichzeitig sich soziotech-
nische Transformationen entfalten konnen, machen deutlich: Die Entwicklung
von Infrastrukturen verlauft eher systemindividuell, als dass sie allgemeingiiltigen
Regeln folgt. Einige Aspekte, wie die Beharrlichkeit von Planungsideen, kénnen
zwar durchaus als typisch fiir soziotechnische Transformationen angesehen werden,
auch weil sie von der Forschung in anderen Kontexten ebenfalls beobachtet werden
konnten." Dies reicht jedoch nicht aus, um bereits den Idealtypus einer Infrastruk-
turtransformation beschreiben zu kénnen. Der Mangel an vergleichbaren Studien
zu anderen ostdeutschen Stadten und deren Infrastruktursystemen erschwert die
Formulierung allgemeiner Aussagen iiber den Verlauf der Transformation der In-
frastruktursysteme im Kontext der postsozialistischen Transformation zusitzlich.
Letztlich deuten die Quellen zwar an, dass einzelne Aspekte in anderen ostdeut-
schen Stadten moglicherweise dhnlich abliefen (vgl. Konkurrenzprojekt eines GVZ
bei Dresden), dennoch bedarf es an der Stelle zum Vergleich weitere Studien zu
anderen Stadten.

4.3  Ausblick: Leistungen und Grenzen der Studie und Impulse fiir weitere
Forschung

Die vorliegenden Ergebnisse dieser Studie tragen dazu bei, die Dynamiken von
Infrastruktursystemen und der Transformationsprozesse, die sie erfassen, in ihrer
grundsatzlichen Spannung zwischen Verdnderlichkeit und Beharrlichkeit besser
zu verstehen. Indem die empirischen Ergebnisse das Nebeneinander von Stabilitét
und Verdnderung als Merkmal von Transformationen hervorheben, verdeutlichen
sie die Kontingenz solcher Prozesse. Dies 6ffnet den Raum fiir Fragen nach den
Bedingungen, unter denen Persistenz oder flexible Verdnderlichkeit dominierende
Wirkung entfalten kann. Die Studie macht einen konzeptionellen wie methodi-
schen Vorschlag, wie diese Fragestellungen bearbeitet werden konnen. Sie leistet
aufSerdem einen Beitrag zur Disziplin der Infrastrukturgeschichte, da durch den
synchronen Vergleich und die dafiir notwendige Betrachtung der infrastrukturellen
Situation in Leipzig in den Achtzigerjahren Wissen zu Infrastrukturpolitik, -be-
deutung, -zuschreibung und -planung in der DDR generiert werden konnte, wozu

10 Wladimir Sgibnev: Urban Public Transport and the State in Post-Soviet Central Asia, in: Kathy
Burrell - Kathrin Horschelmann (Hrsg.): Mobilities in Socialist and Post-Socialist States: Societies
on the Move (London 2014). S. 194-216.

11 Vgl. Moss: Remaking Berlin (Cambridge, London 2020).
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bisher nur wenige Untersuchungen existieren. Dies trifft auch auf Erkenntnisse
zu, die zu Fragen nach den Auswirkungen von urbanen Schrumpfungsprozessen
sowie Tendenzen des Niedergangs auf Infrastruktursysteme gewonnen werden
konnten. Auflerdem konnte ein theoretischer Mehrwert fiir das Forschungsfeld
der historischen sowie interdisziplindren Infrastrukturforschung generiert werden,
indem das System of Systems-Konzept weiterentwickelt und analytisch anwendbar
gemacht wurde.

Wie sich die Wende und die anschlieffende postsozialistische Transformation
auf der Ebene der Stidte vollzog und welche Auswirkungen sie auf Materialita-
ten und soziotechnische Systeme hatte, wurde durch die Untersuchung ebenfalls
klarer. Damit bietet die Arbeit grundlegende Erkenntnisse iiber den Vollzug der
Transformation Ostdeutschlands nach dem Ende der DDR auf der Ebene des Stid-
tischen und erdffnet somit eine mikrohistorische Perspektive auf die Geschichte der
Transformation Ostdeutschlands, wovon ausgehend sich neue Fragen aufwerfen
lassen: Insbesondere in der Untersuchung der Transformation der kommunalen
politischen wie intermedidren Akteure und Institutionen liegt ein interessantes,
jedoch bisher weitestgehend unbeachtetes Feld, das in dieser Arbeit zumindest
fiir den stadtischen Betrieb der LVB bearbeitet werden konnte. Daran anschlie-
Bend liefle sich in kiinftigen Studien beispielsweise untersuchen, welche Rolle
zivilgesellschaftliche, vielleicht sogar ehemals oppositionelle Akteure in den Jahren
der Transformation einnahmen, welche Positionen sie angesichts kontroverser
stadtischer Entwicklungen vertraten, welche Agenda sie verfolgten und wie sie
versuchten, die Stadt auch nach 1990 zu pragen. Diese Fragestellungen konnten in
dieser Arbeit aufgrund der konzeptionellen Ausrichtung nur fiir einzelne Akteur
gestreift, nicht jedoch umfassend beantwortet werden.

Nicht zuletzt leistet die Studie einen Beitrag zur jiingeren Stadtgeschichte Leip-
zigs, da die gewdhlte Perspektive auf soziotechnische Wandlungsprozesse in der
Stadt einen ergédnzenden Blick auf Fragen der Kulturgeschichte des Politischen,
auf das lokale Verhdltnis von Verwaltung, Politik und zivilgesellschaftlichen Ak-
teuren und auf urbane Entwicklungsprozesse bietet. Der Einfluss tibergeordneter
politischer Paradigmenwechsel, etwa der Hegemonialisierung neoliberaler Politik-
ansitze und ihr Einfluss sowie Ubergreifen auf kommunale Politik und Verwaltung
in den Neunziger- und frithen Zweitausenderjahren erscheint ein lohnenswertes
Forschungsfeld. Es konnte in dieser Arbeit leider nur in Ansdtzen beleuchtet wer-
den. Wie sich aber am Fall der Verkehrsinfrastrukturen andeutet, verbirgt sich
hier Potenzial fiir weitere Studien zur Stadtgeschichte und aus der Perspektive
der historischen Urbanistik. Zuletzt bietet es sich bei zeitgeschichtlichen Arbeiten
an, den néchstspéteren Zeitraum zu betrachten. Hier konnte man die Aufmerk-
samkeit auf die frithen Zweitausenderjahre richten und diese nun ebenfalls mit
Blick auf kommunale Infrastrukturen oder Tendenzen in der Stadtentwicklung
als eigenstdandige urbanistische Epoche historisieren. Stadtische Infrastrukturen

© 2025 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland
https://doi.org/10.13109/9783666363979 | CC BY 4



Ausblick: Leistungen und Grenzen der Studie und Impulse fiir weitere Forschung ‘ 265

konnen als Untersuchungsgegenstand in ihrer Medialitdt und systemintegrierenden
Funktion dazu beitragen, Phinomene wie Reurbanisierung, das Aufkommen neuer
sozialer Bewegungen in der Stadt oder das zunehmende Erfordernis einer Dekar-
bonisierung, welche die Jahre nach 2000 unter anderem geprégt haben, integriert
zu untersuchen und zu verstehen.
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