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Die Planungsgesellschaft Ruhr und ihre Mitwirkung bei der
Neuordnung des 6ffentlichen Personen-Nahverkehrs im Ruhrgebiet

Von Pror. Dr. Warter Linpen, Essen

1.

DiePlanungsgesellschaft fitr den 6ffentlichen Personen-Nahverkehr im Ruhrgebiet GmbH
wurde am 20. September 1965 von sechs Betrieben des 6ffentlichen Nahverkehrs und
dem Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk gegriindet, am 1. Oktober des gleiche_n Ja_hres
habe ich als Geschiftsfilhrer meine Titigkeit begonnen.!) Inzwischen sind zwei weitere
Verkehrsbetriebe der Gesellschaft beigetreten, und heute handelt es sich um neun Gesell-
schafter, die die GmbH tragen. Von Westen nach Osten gesehen sind es die '

Duisburger Verkehrsgesellschaft AG
Betriebe der Stadt Miihlheim a. d. Ruhr
Stadtwerke Oberhausen AG

Essener Verkehrs-AG

Vestische Straflenbahnen GmbH
Bochum-Gelsenkirchener Straflenbahnen AG
Strafenbahn Herne-Castrop-Rauxel GmbH
Hagener Straflenbahn AG sowie der
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk.

Von den genannten acht Verkehrsbetrieben sind die Straflenbahn Herne—Castrop-‘Rauxel
und die Vestische Straenbahn jeweils eine GmbH, die Hagener, die Bochumer, die Esse-
ner, die Oberhausener und die Duisburger Verkehrsbetriebe sind Aktieng%dlfdxaﬁen,
die Miihlheimer Verkehrsbetriebe dagegen sind ein stadteigenes Unternehmen. Die Ober-
hausener Verkehrsbetriebe gehdren zu der Stadtwerke Oberhausen AG und sind insoweit
auch als rein stidtisches Unternehmen anzusprechen. Im iibrigen sind die kommunalen
Bindungen auch bei den anderen Betrieben nahezu oder sogar vollstindig ge.geben. Das
trifft sowohl fiir die Aktiengesellschaften als auch fiir die beiden GmbH-Betr_lebe Zu mit
einer Ausnahme, niimlich der Duisburger Verkehrsgesellschaft, deren Aktien 51ch“zu 26'0/0
in privater Hand befinden. Ich brauche wohl auf diese Besonderheiten nicht niher ein-
zugehen, aber es diirfte verstindlich sein, dafl unter diesen Umstinden allen Uberlegungen,
die auf die Schaffung einer Verbundgesellschaft oder gar eines regelrechten Zusammen-
schlusses der Verkehrsbetriebe hinausgehen, nicht unerhebliche Schwierigkeiten entgegen-
stehen.

Im iibrigen ist das Ruhrgebiet oder sind die Ruhrgebietsstidte keineswegs bereits zu
einer kompakten Finheit verschmolzen, und es sind da und dort noch immer Vorstellun-
gen vorhanden, nach denen der eigene Kirchturm hoher ist als der in der Nachba.r-
gemeinde. Wenn Essen sich als Metropole des Ruhrgebiets fiihlt, dann mdgen die unmit-~

1) Wenn in Fachkreisen einfach von der »Planungsgesellschaft Ruhr« gesprochen wird, dann ist man sich
dessen bewuflt, dafl diese knappere Namensgebung zwar kiirzer, aber nicht etwa prignantcr ist.
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telbar anschliefenden Stiidte das akzeptieren, in Duisburg und Bochum hért man das
aber schon nicht so sehr gern. Dortmund nimmt sogar fiir sich in Anspruch, zumindest die
Metropole des westfilischen Teils des Reviers zu sein.

Hier im Ruhrgebiet liegen die Dinge eben doch wesentlich anders als etwa in Berlin, wo
das Gefiihl der Zusammengehdrigkeit lingst so stark geworden ist, daf die Bewohner
der verschiedenen Stadtbezirke sich erst in zweiter Linie als Charlottenburger, als Steg-
litzer oder als Neukllner fithlen, in erster Linie aber eben Berliner sein wollen. Die
gesamte Verwaltung ist dort einheitlich gestaltet und fiigt sich liickenlos ineinander, und
demgemif ist auch die ganze Verkchrsapparatur lingst zu einer Einheit verschmolzen.
Auch wenn es in Berlin stets eine gewisse Dezentralisation mit bedeutenden wirtschaft-
lichen und kulturellen Nebenzentren gab, so ist das alles zusammen eben doch Berlin,
und jeder Bewohner dieser Stadt ist stolz darauf, ihr Biirger zu sein. Naturgemifl hat
sich das gerade in den Nachkriegsjahren noch deutlicher ausgepriigt, und sogar der Span-
dauer hilt sich jetzt nicht mehr so abseits, wie das noch vor dem Kriege der Fall war.

Das Ruhrgebiet aber hat nun einmal eine eindeutig polyzentrische Struktur, und die
zahlreichen Grofistidte sind zwar im Laufe der Tahrzehnte so stark aufeinander zuge-
wachsen, daf} vielfach der Ubergang von der einen zur anderen Gemeinde nur noch an
den gelben Ortsschildern zu erkennen ist. Aber wenn auch nicht alle, so sind doch fast
alle diese Stidte aus eigener Kraft grof geworden und im Hinblick auf ihre Eigenlei-
stungen durchaus geneigt, Einfliisse der Nachbargemeinden abzuwehren, um die Eigen-
standigkeit aufrechrzuerhalten. Man kann alles {ibertreiben, und das geschieht gelegentlich
auch auf diesem Gebiet, aber man darf befriedigt feststellen, daf auch insoweit die Ein-
sichtigen immer zahlreicher werden und daf die Erkenntnis von der Bedeutung und vom
Wert wenigstens einer guten freundnachbarlichen Zusammenarbeit im Wachsen begriffen
ist.

Wenn noch cinmal der Vergleich mit Berlin erlaubt ist, so erscheint es verstindlich, dafl
dort das Zusammengehdrigkeitseefiihl sich leicht durchsetzen konnte, weil man Biirger
der Hauptstadt des Deutschen Reiches, der weitaus groften deutschen Stadt, eben der
Weltstadt Berlin war — und das schon vor dem Ersten Weltkrieg! Das war im Ruhr-
gebiet ganz anders. Wohl hitte man Anlaf haben kinnen, sich stolz als Bewohner des
starksten Wirtschaftsraumes der Welt zu fithlen, aber man liebte es mehr, in der Stadt
des grofiten Binnenhafens von Europa zu leben oder Biirger der in der ganzen Welt
bekannten Kruppstadt Essen zu sein. Und das hat eben die polyzentrischen Akzente
durch die Tahrzehnte hindurch und iiber beide Weltkriege hinaus cher verstirkt als
abgebaut. Vielleicht war es sogar besser so; jedenfalls wird man im Ruhrgebiet andere
Wege gehen miissen, wenn es heute gilt, das Revier aus seinen strukturellen Schwierig-
keiten herauszufiihren.

Das ist schon vor 50 Jahren erkannt worden, als man bewuflt davon absah, dic Agglo-
meration der Ruhrstidte zu einer einzigen Weltstadt zusammenzuschweiflen, als man
vielmehr die dringend notwendige kommunale Zusammenarbeit in einen iibergeordneten
kommunalen Verbund hineinlegte und im Jahre 1920 den Siedlungsverband Ruhrkohlen-
bezirk schuf. In seinem Parlament sind vor allen Dingen die Stadt- und Landkreise ver-
treten, und sie kénnen dort dafiir sorgen, daf ihre speziellen Interessen — soweit sie sich
nicht in das grofic Ganze gut einfiigen und einordnen lassen — nicht untergehen. Insofern
hat man durch die Schaffung des Siedlungsverbandes und durch die von ilm praktizierte
enge Zusammenarbeit wiederum die gegebene polyzentrische Struktur des Reviers unter-
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strichen, und man hat sich daran gewhnt, zu koordinieren und auszugleichen, nicht aber
zu nivellieren und die 6rtlichen Besonderheiten zu unterdriicken.

Wenn jetzt da und dort durch die Not der Zeit, von der wir im Ruhrgebiet heute leider
sprechen miissen, in mancher Beziehung das Streben nach Zusammenarbeit im Sinne der
Kostenersparnis durch Bereitschaft zur Aufgabenteilung auf mancherlei Gebieten sich
stirker geltend macht, dann wird dabei vielleicht eine Reihe von &rtlichen Besonderhei-
ten abbrodkeln, sicher aber wird man um so stirker darauf bedacht sein, die eigene Posi-
tion auf einem anderen Gebiete dafiir zu stirken,

II.

Bei solchen Betrachtungen verlassen wir nur scheinbar unser Thema; denn die Verkehf-s-
struktur, insbesondere die des Sffentlichen Nahverkehrs, entspricht weitgehend der im
Laufe des letzten Jahrhunderts gewachsenen Siedlungs-und Wirtschaftsstruktur des Ruhr-
gebietes. Wir kennen die Verkehrsspinnen im Revier, die wie Sterne die Ve.rl.{ehrs!«:on-
zentration auf die einzelnen City-Punkte deutlich machen und die gleichzeitig zeigen,
wie relativ schwach im Vergleich dazu die regionalen Verkehrsstrome sind, die Ub‘?‘r die
Stadtgrenzen hinaus den zwischengemeindlichen Verkehrsaustausch tragen. Natiirlich
kommt das zu einem wesentlichen Teil daher, daf} dieser Regional-Verkehr' vor alle{n
iiber die Schienen der Bundesbahn liuft. Aber wir wissen ja auch, dafl von ihr nur ein
verhiltnismifig kleiner Teil des tiglichen Personenverkehrs bewiltigt wird. .
Im Kernbereich des Ruhrgebiets gab es an einem mittleren Werktag des Jahres 1965 bfl
der Bundesbahn 222000 Personenfahrten, bei den VOV-Betrieben aber 1,5 Millionen.?)
Dabei enthilt die Bundesbahn-Ziffer sogar noch den Fernverkehr nach .Kiiln, Frankfurt,
nach Siiddeutschland oder nach Hannover, Hamburg usw. Gewifl wird "der 11thbar-
schaftliche Verkehrsaustausch mit den dicht liegenden regionalen Verlkehrsstromen niemals
so stark werden wie der rein innerstidtische Verkehr, der die Masse de.s Berufs-, des
Schiiler- und des Einkaufsverkehrs enthilt, also Verkehrsbewegungen, die natufgemaﬁ
nicht allzu weit von der Wohnung weg und wieder dahin zuriickfijhren..Das Wl'rd vor
allem dann so bleiben, wenn jede Stadt es jeder anderen gleichtun will, indem sie nach
_Wie vor darum bemiiht bleibt, ihren Biirgern alles zu bieten, was nur irgendwie denkbar
ist.

Ein solches Verhalten driickt das allgemeine Niveau und verhindert Spitzenleistungen.
Wir miissen vielmehr auf dem bereits eingeschlagenen Weg zielbewuft weiter gehen' und
wirtschaftliche, kulturelle, wissenschaftliche Einrichtungen und Institute u_nd derglelchen
in gesunder Schwerpunktbildung und Aufgabenteilung hier und dort zu einer Steigerung
ihrer Leistungsfihigkeit bringen. Nur dann wachsen neue Attraktionen heran, steigert
sich die Intensitit der Wechselbeziehungen, dann wird auch der iiber die Stadtgrenzen
hinaus reichende Verkehr zunehmen. Eine systematische Verbesserung gerade auch d1gser
regionalen Verkehrsverbindungen wird wiederum entscheidend dazu beitragen, die Wirt-
schaftskraft des gesamten Raumes zu festigen, das allgemeine Bildungsniveau zu heben
und die Lebensfreude zu steigern. Nur auf diese Weise kommen wir auf die .Daqer zu
ciner durchgreifenden Strukturverbesserung. Es muf gelingen, die Einformigkeit des
alten Ruhrgebietes, in dem ein sehr hoher Prozentsatz der Bevolkerung im Bergbau

O] Nﬂgl B. Webner, Vorstudie fiir dic allgemeine Netzplanung des Schnellverkehrs im Ballungsgebict Rhein-
Ruhr, S. 27,
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arbeitete, umzuwandeln zu einer gesunden Vielfiltigkeit, die neue Aspekte bietet und
Abwechslung bringt. Von 550000 im Ruhrbergbau beschiftigten Menschen sind heute
nur noch knapp die Hilfte titig, von 50000 Jugendlichen und Lehrlingen kaum noch ein
Fiinftel. Die Krise im Kohlenbergbau bietet uns die Chance, gerade jetzt durch sinnvolle
Neugestaltung dem Wirtschaftsleben im Ruhrgebiet neuen Auftrieb zu geben. Neue
Anregungen, neue Reize miissen das Grau in Grau aufhellen, das Interesse fiir andere
und neue Dinge wedken, den Blick fiir das Geschehen auflerhalb der eigenen vier Winde
weiten und so auch die Bereitschaft fiir eine freudige Mitarbeit an eben diesen Problemen
der alten Heimat fordern. ]

Das Auto war es vor allen Dingen, das die Voraussetzungen fiir eine solche Ausweitung
der Interessensphiren schuf, aber das Ruhrgbiet in seiner heutigen Gestalt und Struktur
muf fiirchten, dafl der junge Mensch, wenn er im modernen Tourismus die Mdglichkeit
erhalten hat, sich anderwirts umzusehen, an seine Heimat nicht mehr zuriickdenkt, dafl
er sich von ihr abkehrt, wenn wir hier nicht eine Neuordnung und Neugestaltung zu-
stande bringen, die dem Berufsleben die Einférmigkeit nimmt und es vielfiltig attraktiv
macht. Auch im Ruhrgebiet mufl man wiinschen, dafl die Mobilitdt der Bevilkerung
wichst, aber eine nur nach aufen gewandte Mobilitit bedeutet Abwanderung, und
gerade die mufl verhindert werden; deshalb miissen im Revier die Voraussetzungen zu
einem angenehmen Leben, zu guten beruflichen Chancen, zu vielfiltiger Betdtigungs-
moglichkeit fiir tiichtige Leute geschaffen werden. Denkbar ist das nur, wenn alle Bemii-
hungen um eine durchgreifende Verbesserung der Strukturverhiltnisse systematisch auf-
einander abgestimmt und wenn eine gute Neuordnung des Verkehrswesens als Grundlage
fiir eine gesunde Entfaltung der Lebensmoglichkeiten zustande kommt. Dem Verkehrs-
wesen mit seiner Basisfunktion fillt eine besonders wichtige, allerdings auch eine beson-
ders schwierige Aufgabe zu.

Schwierig ist diese Aufgabe vor allem deshalb, weil der Verkehr sich selbst nicht mehr
zu helfen vermag. Es ist eine gleichartige Erscheinung in allen zivilisierten Staaten, dafl
der Individualverkehr tiberhand nimmt und insbesondere den 8ffentlichen Nahverkehr
mehr und mehr aushungert. Auch alle Eisenbahnen befinden sich in Schwierigkeiten, weil
sie sich noch in der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg im Vollgefiihl der Kraft eines Mono-
polunternchmens viel zu sehr verzettelt hatten und nur z8gernd erkennen wollen, daf§
sie sich vornehmlich den Aufgaben zuwenden sollten, fiir die sie nach ihrer technischen
Beschaffenheit eigentlich berufen sind. Die Bundesbahn hat jedenfalls ihre eigenen Pro-
bleme und mufl versuchen, durch betriebliche und sonstige Mafinahmen ihrer Schwierig-
keiten Herr zu werden.

Die zahlreichen 6ffentlichen Verkehrsbetriebe, die in den Gemeinden und deren Nach-
barschaftsbereich den Personenverkehr bedienen, haben seit Jahren cinen rasch fortschrei-
tenden Riickgang der Beforderungsfille zu verzeichnen,3) und sie sind auf mancherlei
Weise bemiiht, den daraus resultierenden Einnahmeriickgang aufzufangen. Der bekann-
teste Weg ist der, sich iiber eine Tariferhohung entsprechende Mehreinnahmen zu ver-
schaffen. Das ist auch oft ganz gut gegangen, im Endeffekt aber fiihrt der hohere Tarif
naturgemifl zu einer weiteren Abwanderung der Fahrgiste. Uber eine gewisse Grenze
kann man bei Tarifsteigerungen nicht ungestraft hinausgehen.

Zum zweiten werden durch Rationalisierungsbemiibungen aller Art Versuche unternom-
men, das weitere Ansteigen der Kosten zu verhindern oder doch wenigstens zu mildern.

3) Die Zahl der Fahrgiste ist im Jahre 1967 wieder um 2 % gesunken.
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Und in diesen Uberlegungsbereich fallen vor allem die Mafinahmen, die eine Reduzie-
rung des Personalbestandes ermdglichen: der schaffnerlose Betrieb und der Einbau von
Selbstentwertern. Aber der hohe Anteil der Personalkosten, die durch wiederholte Ge-
halts- und LohnerhShungen stark steigende Tendenz haben, lifit sich nur langsam und
schrittweise herabsetzen.

Im iibrigen miissen die Sffentlichen Verkehrsbetriebe aber auch entlastet werden von
Ausgaben, die man als betriebsfremd bezeidinen kann, und auch insoweit sind bereits
gewisse Erfolge zu verzeichnen. In erster Linie seien hier die K onzessionsabgaben genannt,
die seit dem Entstehen der Straflenbahnen von den meisten Stidten erhoben wurden, und
die heute, wo sie nicht mehr erwirtschaftet werden konnten, mehr oder weniger wegge-
fallen sind. Schwer belastet werden die Verkehrsbetriebe ferner insbesondere durch die
sogenannte Folgepflicht in all den Fillen, in denen Kosten iibernommen werden miissen
(z. B. fiir die Verlegung und die Neuherrichtung von Strafenbahngleisen), die aus eige-
nem Interesse gar nicht notwendig gewesen wiren, sondern die sich als Tolgen aus
Umbauten im 6ffentlichen Strafiennetz ergeben.

Insgesamt sind aber die Verkehrsbetriebe im allgemeinen trotz aller Bemithungen aus
den roten Zahlen nicht herausgekommen. Jedenfalls gilt das fiir die Straflenbahnen,
withrend die Situation beim Omnibusverkehr etwas besser ist. Es ist aber undenkbar, daff
die Ruhrstidte noch sehr viel mehr fiir die offentlichen Verkehrsbetriebe tun als bisher
schon geschieht. .

So ergibt sich unausweichlich ein deutlicher Zwang zum Zusammengehen, insbesondere
die innerbetriebliche Rationalisierung muf} verstirkt, gleichzeitig aber auch ausgeweitet
werden zur iiberbetrieblichen Zusammenarbeit; das gile z. B. fiir Werkstitten und fiir
Betriebshofe, fiir Lagerhaltung und Einkauf usw. Die Aufrechterhaltung des offentlichen
Verkehrsdienstes ist zur gemeinsamen Sorge der Verkehrstriger geworden, und die
gemeinsamen Aufgaben miissen auch gemeinsam in Angriff genommen und geldst werden.
Im Ruhrgebiet, wo die Verkehrsdienste der einzelnen Betriebe iiberall ineinandergreifen,
liegen die Gemeinsamkeiten bei den Problemen und Aufgaben fiir jedermann klar zutage.
Insoweit sind es insbesondere drei wichtige Daten, die 1965 und 1966 gesetzt wurden
und denen in diesem Zusammenhang entscheidende Bedeutung zukommt.

III.

(1) Zunidhst ist daran zu erinnern, daf die Deutsche Bundesbahn schon vor Jahren einen
Gedanken, der im Ruhrgebiet mehrfach angeklungen war, aufgegriffen und die Absicht
bekundet hat, ihre wichtigsten Ruhrgebietsstrecken nunmehr viergleisig auszubauen, also
auf den wichtigsten Verkehrslinien den Nahverkehr vom Fernverkehr zu trennen, um
beide nach modernen Gesichtspunkten entwickeln und darbieten zu konnen. Wenn gesage
wird, dafl der Fernverkehr der Deutschen Bundesbahn noch ein wirtschaftlich giinstiges
Ergebnis aufweist, dann muff man ihn nach Moglichkeit immer mehr verbessern, die
Fahrzeiten beschleunigen und die Reisezeiten verkiirzen, und diesem dringenden Anliegen
der Bundesbahn wird auch im Ruhrgebiet voll und ganz zugestimmt.

Werden aber Fern- und Nahverkehr auf der Schiene voneinander getrennt, dann ergibt
sich daraus auch fiir den Nahverkehr der Vorteil, da die einzelnen Ziige nicht durch die
vorrangig durchlaufenden Schnellziige behindert werden, und daff man den Nahverkehr
im Taktfahrplan mit speziell auf hohe Anfahrbeschleunigung eingestellten Zugeinheiten

-
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bewiltigen kann. An wichtigen Punkten zusitzliche Haltestellen einzurichten, wiirde
diesem Verkehrssystem neue Interessenten zufiihren. So durfte die Deutsche Bundesbahn
gewifl sein, mit ihrem Vorschlag, cin besseres S-Bahn-Netz einzurichten, sowohl im
Ruhrgebiet selbst als auch bei der Landestegierung in Diisseldotf ein gutes Echo zu fin-
den. Unter dem 31.Mirz 1966 wurde von der Bundesbahndirektion Essen ein Vorentwurf
fiir die Verbesserung der Bedienung des Nahverkehrs im Ruhrgebiet durch Ausbau von
Schnellbahn-Magistralen in einem Text- und einem Kartenband vorgelegt. Da die
Bundesbahn diese neue S-Bahn-Konzeption aus eigener Kraft nicht verwirklichen kann,
soll die Landesregierung ihr finanziell unter die Arme greifen. Die Verhandlungen dar-
iiber haben jetzt zu endgiiltigen Vereinbarungen gefiihrt, und es ist mehrfach betont
worden, daf§ noch in diesem Jahr mit den Arbeiten begonnen werden soll.

Eine wirklich durchgreifende Verbesserung der Verkehrsbedienung im dichtbesiedelten
Ruhrgebiet kann aber die Bundesbahn allein nicht bewerkstelligen, sondern diese muf}
im gesamten Nahverkehr angestrebt werden. Nur iiber eine enge und gut aufeinander
abgestimmte Zusammenarbeit im gesamten 8ffentlichen Nahverkehr ist es mdglich, das
Verkehrsaufkommen in optimaler Weise aufzufichern und dadurch die Straflen zu ent-
lasten. Deshalb ist es ebenso berechtigt, die Landesregierung um Hilfsmafinahmen fiir
den Nahverkehr der Sffentlichen Verkehrsbetriebe im kommunalen Bereich anzugehen.

(2) Hier kam es zunichst nach eingehenden Vorverhandlungen zu der eingangs herausge-
stellten Griindung der Planungsgesellschaft Ruhr im Herbst 1965.

Der neuen GmbH blieb zunichst wenig Zeit zu einem gut iiberlegten inneren Aufbau
und zu einer systematischen Sichtung aller Probleme und Aufgaben, die auf sie zukom-
men wiirden. Sie mufite vielmehr sofort bereit sein, sich auf gewisse vordringliche Pro-
bleme so rasch wie méglich einzustellen. Das Land wollte noch im Griindungsjahr der
Planungsgesellschaft Ruhr einige Millionen fiir Grundsatzuntersuchungen und Modellfille
zur Verfiigung stellen, so dafl es notwendig wurde, aus der praktischen Arbeit der Ver-
kehrsbetriebe vordringliche und untersuchungswiirdige, bereits zu einer gewissen Reife
gebrachte Projekte herauszuarbeiten, um mit Unterstiitzung des Landes entsprechende
Auftrige an Ingenieurbiiros oder sonstige geeignete Gutachter vergeben zu kénnen. Es
wurden neun derartige Projekte aufgezeigt und in ihrer modellhaften Bedeutung darge-
stellt. Es ist aber leider in keinem Fall gelungen, die urspriinglich angebotene finanzielle
Hilfe des Landes zu erhalten, so dafl die zunichst hochgeschraubten Erwartungen nach
einigen Monaten in sich zusammenfielen.

Die Verkehrsbetriebe und ihre Planungsgesellschaft entschlossen sich daher, die unauf-
schiebbaren Aufgaben auf andere Weise vorwirts zu bringen. Ein Auftrag konnte mit
finanzieller Unterstiitzung des Siedlungsverbandes an ein Aachener Ingenieurbiiro ver-
geben werden. Alle anderen Projekte wurden inzwischen im Rahmen der Planungsgesell-
schaft Ruhr unter Anspannung der letzten finanziellen Mdglichkeiten der Betricbe weiter
vorangetrieben. Dabei gelang es, die einschligigen Arbeiten zusammen mit den Fach-
leuten der verschiedenen Betriebe zu leisten. Zu alten Themen traten neue, wobei immer
wieder pragmatisch vorgegangen werden mufite, um die dringlichen Aufgaben nicht
warten zu lassen.

Bevor mit der cigentlichen Planungsarbeit begonnen werden konnte, mufiten erst ein-
mal die Unterlagen dafiir beschafft, auf den neuesten Stand gebracht oder eigens ange-
fertigt werden. So waren Grundpline, Liniennetze fiir die einzelnen Verkehrsmittel,
Belastungspline, Ubersichten iiber die Bevélkerungsverteilung, die Arbeitsplatzdichte, die
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Beforderungstarife sowie die Planungsabsichten der verschiedensten Stellen und vieles
mehr zusammenzutragen, Unterlagen, auf die sich die Arbeit der Planungsgesellschaft
Ruhr tagtiglich stiitzt.

Verkehrsplanung bedeutet sehr viel Detailarbeit. Erfolge werden oft erst in vielen
Jahren sichtbar. Verkehrsplanung bedeutet aber auch Ausgleich der unterschiedlichen
Interessen, die wohl nirgends so weit auseinanderstreben wie gerade dort, wo es um
Verkehrsprobleme geht. Auch hierfiir galt es, zunichst einmal eine Grundlage fiir die
notwendigen Gespriche zu schaffen.

Die erste groflere Arbeit der Planungsgesellschaft Ruhr war der Anfang 1967 fertigge-
stellte Ausbauplan fiir das 6ffentliche Nabverkehrsnetz im Rubrgebiet. Dieser Plan ent-
stand in iber einjihriger Arbeit unter titiger Mithilfe der Verkehrsbetriebe und des
Siedlungsverbandes. Nachdem die Verkehrshetriebe schon im Sommer 1965 (noch vor
der Griindung der Planungsgesellschaft Ruhr) in Zusammenarbeit mjt dem Siedlungs-
verband einen Plan zur Férderung des verkehrsgerechten Ausbaus der Straflenbahnnetze
im Ruhrgebiet fertiggestellt und dem Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Ver-
kehr in Diisseldorf vorgelegt hatten, ergaben sich nun neue Gesichtspunkte fiir die Ge-
staltung eines derartigen Planes. Auf der einen Seite mufite Riicksicht genommen werden
auf das inzwischen bekannt gewordene S-Bahn-Projekt, auf der anderen Seite galt es,
der Vorstudie von Prof. Dr. Webner im Rahmen des Generalverkehrsplanes Nordrhein-
Westfalen Rechnung zu tragen. Insbsondere die Erkenntnis von der recht unterschied-
lichen Bedeutung der einzelnen Verkehrsverbindungen fiihrte dazu, daff der Plan vom
Sommer 1965 in sorgfiltiger Kleinarbeit {iberarbeitet und am 1. Mirz 1967 der Landes-
regierung zugeleitet wurde. Leider mufiten — da die Dortmunder Stadtwerke noch niche
Mitglied der Planungsgesellschaft Ruhr sind — deren' Ausarbeitungen (zwar in gleicher
Weise ausgestaltet, aber doch) getrennt eingereicht werden.

Die Netzplanung ging vom bestehenden Strafienbahnnetz aus, beriicksichtigte jedoch nur
Strecken regionaler Bedeutung. Insgesamt hat das Regionalnetz nach diesem Plan (ohne
Dortmund) einen Umfang von 400 km, wovon 242 km ausgebaut werden sollen. Das
Ziel der Planung war es, aus der heutigen Strafienbahn schrittweise ein vom iibrigen
Straflenverkehr unabhingiges Verkehrsmittel zu schaffen, wobei in der Zwischenzeit
der Verkehrswert der Strafenbahn nicht nur voll erhalten bliebe, sondern mit jeder
Ausbaumafinahme gehoben wiirde. Dazu sollte die Straflenbahn soweit wie moglich auf
besonderem Bahnkérper und in den Innenstidten bei beschrinktem Verkehrsraum in die
zweite Fbene verlegt werden. Die Gesamtkosten fiir diesen Ausbau sind auf 830 Mio.
DM veranschlagt worden, davon allein 557 Mio. DM fiir Fluchtlinienanschnitte und
123 Mio. DM fiir Kreuzungsbauwerke. Auflerdem wurde der Ausbau von rd. 31 km
U-Straflenbahnstrecken mit 1152 Mio. DM angegeben.

Neben dem Strafenbahnnetz enthilt der Ausbauplan von 1967 cinen ersten Entwurf
fir ein regionales Omnibusnetz mit Vorschligen fiir mogliche Linienverkniipfungen,
Dabei wurde von einer stirkeren Gliederung der Omnibuslinien in Regionallinien,
Nachbarortsverbindungslinien und FlichenerschlieRungslinien ausgegangen. Parallelver-
kehr von Schienen- und Straflenverkehrsmitteln sollten vermieden werden. Wo eine
leistungsfihige Schienenverbindung in die Innenstadt vorhanden ist, dort sollte der
Flichenverkehr in Richtung Stadtmitte an einem dafiir geeigneten Umsteigepunkt an die
Schiene iibergeben werden.

Dieser Ausbauplan war insgesamt und in allen Einzelheiten auch mit dem Siedlungs-
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verband abgestimmt worden. Er war nicht als eine Ldsung fiir alle Zukunft gedacht,
sondern ging aus von den Gegebenheiten der heutigen Zett, ist also als eine durchaus rea-
listische Konzeption anzuschen, die fiir dic nihere Zukunft gelten sollte. Aber noch
bevor dieser Ausbauplan fertiggestellt werden konnte, ergaben sich neue Aspekte fiir die
Verkehrsentwicklung im Ruhrgebiet. Damit kommen wir zu dem dritten Faktum, das
bei der Neuordnung eine wesentliche Rolle spielt.

(3) Nach der bei der Schaffung des Sledlungsverb'mdes Ruhrkohlcnbezxrk im Jahre 1920
erlassenen Verbandsordnung gehdrt es zu seinen Aufgaben, »das Kleinbahnwesen, ins-
besondere den zwischengemeindlichen Verkehr im Verbandsgebiet, zu fordern«. Damit
ist dem Siedlungsverband durch Gesetz eine verkehrspolitische Aufgabe zugewiesen wor-
den, die in der heutigen Zeit hichst altuelle Bedeutung gewonnen hat. Nach Beratung in
der Verkehrskommission nahm der Verbandsausschuf am 22. Juni 1966 emsc1mm1g
nachstehende Entschliefung zur Nahverkehrspolitik an:

I. Eine der wichtigsten Gemeinschaftsaufgaben der Kommunen im Ruhrgebiet ist
es, ohne weitere Verzégerungen die besten Voraussetzungen fiir eine ausreichende
Bedienung der Nahverkehrsbediirfnisse im Revier durch Sffentliche Verkehrs-
mittel zu schaffen. Das gilt insbesondere fiir die Infrastrukeur.

II. Diese Aufgabe kann weder von einer Gemeinde noch von einem Kreis, noch
vom Siedlungsverband allein bewiltigt werden, sondern bedarf des Zusam-
menwirkens von Bund, Land, Landschaftsverbinden, Siedlungsverband, Kreisen
und Gemeinden,

I1I. Dem »Rahmenabkommen« zwischen dem Land Nordrhein-Westfalen und der

Deutschen Bundesbahn vom 30. August 1965 miissen nunmehr folgen:

a) ein entsprechendes Rahmenabkommen zwischen dem Land Nordrhein-
Westfalen und den von den Kommunen getragenen und gewdhrleisteten
Betrieben des 6ffentlichen Nahverkelrs;

b) eine Regelung auf lange Sicht zwischen dem Land und den Kommunen
iiber einen Ausbau, der den Bediirfnissen des dffentlichen Nahverkehrs ge-
niigt, und {iber die Vorhaltung der fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel not-
wendigen festen Einrichtungen und Betriebsanlagen.

IV. a) Sprecher der Unternehmen und Betriebe des 6ffentlichen Nahverkehrs fiir

deren Rahmenabkommen mit dem Land ist die »Planungsgesellschaft Ruhre.

b) Fiir die kommunalen Strafenbaulasttriger im Revier sowie fiir die Kom-
munen, die letztlich fiir das Funktionieren des 6ffentlichen Nahverkehrs
verantwortlich sind, ist der SVR kraft seiner gesetzlichen Aufgaben der be-
rufene Sprecher.

V. Der Verbandsdirektor wird beauftragt und ermichtigt:

a) auf den Beitritt der noch fehlenden kommunalen 6ffentlichen Unternehmen
und Betriebe des Nahverkehrs im Revier zur Planungsgesellschaft Ruhr
hinzuwirken,

b) beschleunigt alle Vorbereitungen zu treffen fur ein Rahmenabkommen zwi-
schen der Gemeinschaft der Kommunen und dem Land {iber den Ausbau
der Infrastruktur zur Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs und fiir
einen Ubergang der festen Anlagen der Verkehrsbetriebe in die dffentliche
Hand. Ziel mufl sein, iiber Tarifgemeinschaft und Betriebsgemeinschaften
zum regionalen Gemeinschaftsbetrieb zu kommen.



50 Walter Linden

Mit dieser Beschlufifassung brachte der Siedlungsverband seinen Willen zum Ausdruds,
sich aktiv im Sinne einer zielbewufiten Forderyng des Sffentlichen Nahverkehrs im Ruhr-
gebiet zu betitigen, und es wurde auch alsbald eine entsprechende Konzeption entworfen.
Auf der Basis ciner neuartigen Modellvorstellung fiir die Neuordnung des Sffentlichen
Nahverkehrs wurde mit der Erorterung in ad hoc gebildeten TFachkreisen unter Beteili-
gung der Planungsgesellschaft begonnen, Tragender Gedanke der neuen Konzeption
war die Befreiung der dffentlichen Verkehrsbetriebe von den Infrastruktur- und Folge-
lasten, die zu diesem Zweck auf den Siedlungsverband iibertragen werden sollten.

Nach vier Monaten intensiver Beratungen hatte sich das Bild der urspriinglich aufgezeig-
ten Konzeption stark gewandelt. Insbesondere der Begriff der Infrastrukrur, die auf den
Siedlungsverband tibergehen sollte, war deutlich umrissen, und als Gegenstiick hierzu
sollte die Planungsgesellschaft Ruhr zu einer Dach- und Verbundgesellschaft ausgebaut
werden, deren Mitglieder die kommunalen Verkehrsbetricbe des Ruhrgebietes sein wiir-
den. Zu den Aufgaben dieser Verbundgesellschaft sollten insbesondere die Festlegung des
notwendigen iibergeordneten Liniennetzes mit den Verkn'L'lpfungspunktcn zur Bundes-
bahn, die Festlegung eines Rahmenfahrplans und die Koordinierung der Tarife gehoren.
Sie sollte dariiber hinaus systematisch Verkehrsforschung betreiben und die V'erk.ehrs—
bediirfnisse feststellen, sich um eine Vercinheitlichung der technischen und betrieblichen
Ausriistung bemithen, den Markt und die technischen Entwicklungen beobachten, den
Einkauf zusammenfassen und- fiir eine optimale Auslastung der Werkstitten und der
Betriebshéfe Sorge tragen. :

Auch bei dieser Konzeption blicb cine Rejhe von Fragen ungeklirt. Vor allem mufte
damit gerechnet werden, daf} steuerliche Probleme noch eine erhebliche Rolle spielen
wiirden. Das Wichtigste aber war, dafl — wenn die erhoffte finanzielle Beteiligung des
Bundes und des Landes verwirklicht wiirde — doch noch immer 20 %o der aufzubringen-
den Kosten fiir den Ausbau des Verkehrsnetzes von den Gemeinden zu tragen sein
wiirden, Es erschien in hohem Mafle unwahrscheinlich, dafl die Ruhrstidte sich zusitzlich
zur Ubernahme derartiger Lasten bereitfinden konnten. Dabei wurden die Uberl'egungen
zu diesem Punkte noch erschwert durch die Befiirchtung, daf vielleicht alle Qememden in
relativ gleich starkem Mafle belastet, aber nicht in gleichem Mafle Nutzniefler der zu
erwartenden Verkehrsverbesserung sein wiirden.

Noch bevor diese schwierigen Fragen einer endgiiltigen Klirung zugefiihrt werden
konnten, schienen sich neue Moglichkeiten aufzutun, die eine 100%ige Finanzierung der
Bauaufgaben durch Bund und Land in Aussicht stellten, so dafl die Gemeinden der un-
mittelbaren Sorge einer weiteren zusitzlichen finanziellen Belastung im Zusammenhang
mit der Neuordnung des &ffentlichen Nahverkehrs enthoben sein wiirden. Leider brach-
ten die personellen Besetzungen in der Spitze des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittel-
stand und Verkehr und in den Staatssckretariaten cine unvermeidbare Verzdgerung der
Angelegenheit mit sich, und es ergab sich ferner die zwingende Notwendigkeit, die Neu-
ordnung des Verkehrswesens in die Gesamtheit der Mafinahmen zur Strukturverbesse-
rung des Ruhrgebiets mit einzubauen. Jetzt erst darf man damit rechnen, dafl die Lan-
desregierung jhren Standpunkt zu den uns so brennend interessierenden I'ragen bekannt-
gibt, und nach der Vorarbeit, die der Siedlungsverband im Problembereich der Neuord-
nung des 6ffentlichen Nahverkehrs geleistet hat, darf man hoffen, daf ein entscheidender -
Schritt im Sinne der Vorstellungen erfolgen wird, die wir im Laufe der letzten Jahre
und Monate gewonnen haben.

-
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Iv.

Alle bisherigen Planungen befassen sich mit der Verbesserung und dem Ausbau der
bestehenden Verkehrsmittel. Auch die S-Bahnplanung der Bundesbahn ist als ein Aus-
bau bestehender Verkehrsstraflen anzusehen. Wihrend sich die Bundesbahn dazu ent-
schlossen hat, zunichst nur die Bergisch-Markische Strecke viergleisig auszubauen, und
nunmehr im Sinne ihrer alten Bestrebungen die Zusage auf entsprechende Finanzhilfe von
seiten des Landes erhalten hat, geht es jetzt fiir den Sffentlichen Personen-Nahverkehr
darum, iiber den Siedlungsverband eine v6llig neue Konzeption zu verwirklichen.

Das zukiinftige Verkehrsnetz soll danach anders aussehen, als es nach unseren bisherigen
Vorstellungen der Fall war. Entsprechend den bei der Erarbeitung des Generalverkehrs-
plans gewonnenen Erkenntnissen mochte man die wichtigsten Straflenbahnstrecken so
ausbauen, dafl auf ihnen wesentlich bessere Verkehrsleistungen erbracht werden kdnnen.
Sie sollen grundsitzlich auf besonderem Bahnkorper angelegt werden und durchweg
kreuzungsfrei sein, Das bedeutet, dafl sie eine erheblich hohere Fahrgeschwindigleit
erreichen und cine erheblich hhere Reisegeschwindigkeit garantieren kénnen. Ls miissen
daher neue Trassierungselemente erarbeitet werden, die z. B. statt der bisherigen engen
Kurven nur langgezogene, mit mdglichst unverminderter Geschwindigkeit zu befahrende
Kurven kennen. Vor allem ist an eine einheitliche Spurweite (Normalspur) gedacht, auf
der ein im Aussehen und in seiner inneren Gestaltung neuer, moderner Stadtbahnwagen
verkehren kann. Wenn man aber schneller fahren will, muff man auch den Haltestellen-
abstand iiberpriifen. Dabei ist jedoch grofite Vorsicht geboten; denn durch eine Vergrs-
Rerung der Abstinde vermindert sich die Flichenwirksamkeit des Verkehrsmittels, und
gerade das wird die wichtigste Funktion der zu modernisierenden Straflenbahn bleiben.
Man sieht, dafl man schon bei den allerersten Uberlegungen auf Bedenken stofit, die
sorgfiltigste Planung erfordern.

Diese Stadtbahn soll teils unterirdisch, teils als Hochbahn verkehren. Sie wird auflerhalb
der Stidte sicherlich weitgehend auf normaler Hohe angelegt sein konnen. Aber auch
eine Stadtbahn mufl sich im Laufe der Jahre zu einem geschlossenen Netz zusammen-
fiigen, das seinerseits mit der Ost-West-Strecke der S-Bahn bestens verkniipft ist. Es wird
nach wie vor im wesentlichen Aufgabe der Bundesbahn bleiben, mit ihrer S-Bahn den
zwischengemeindlichen Verkehr zu betreiben, wihrend die Stadtbahn der Sffentlichen
Verkehrsbetriebe den Verteiler- und Flichenverkehr tibernimmt bzw. heranbringt. Er-
ginzt wird dieses durch S-Bahn und Stadtbahn dargebotene Schienenverkehrssystem
durch eine Vielzahl von Omnibuslinien 6rtlicher und regionaler Art, so dafl mdglichst
noch besser als bisher bis in die entferntesten Ortsbezirke hinein regelmifige gut aufein-
ander abgestimmte Verkehrsbezichungen vorhanden sind.

Zweifellos gehdrt es auch zu den Aufgaben der Planungsgesellschaft, sich tiber neue und
andersartige Verkehrsmittel Gedanken zu machen, soweit sie fiir einen Betrieb durch die
Gesellschafter infrage kommen. Solche Verkehrsmittel kdnnen derartige U-Bahnen oder
Stadtschnellbahnen sein. Planungen fiir neue Verkehrsmittel werfen viele grundsitzliche
Probleme auf und erfordern schon im Vorstadium eingehende Untersuchungen. Vor allen
Dingen aber kosten sie Geld, besonders wenn siec wegen ihres Umfanges an Ingenieur-
biiros vergeben werden miissen. Dic Planungsgesellschaft Ruhr begriifit es sehr, dafl die
Abteilung »Generalverkehrsplan« im Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Ver-
kehr bereits Planungsauftriige an drei Ingenieurbiiros vergeben hat.
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Die Stadtbahn Ruhr geht zwar auch von den bestehenden Trassen der Straflenbahn aus
und will diese im Endzustand der Planung ersetzen. Sie unterscheidet sich aber wesentlich
von der heutigen und auch von der im Ausbauplan von 1967 weiterentwickelten Stra-
Renbahn. Der grofite Unterschied besteht darin, dafl die Stadtbahn véllig kreuzungsfrei
gefiihrt werden soll. Diese Forderung stiitzt sich auf die Uberlegung, dafl nur ein vom
{ibrigen Straflenverkehr unabhingiges Sffentliches Verkehrsmittel letzten Endes eine
Alternative zum Individualverkehr bieten kann. Sie erfordert aber auch einen hohen
baulichen Aufwand im dicht bebauten Ruhrgebiet, und wegen der hohen Kosten wird
nur ein geringer Teil des heutigen Strafenbahnnetzes durch die Stadtbahn ersetzt werden
kénnen. Andererseits darf das Stadtbahnnetz aber auch nicht zu weitmaschig sein, wenn
es die Aufgaben der heutigen Strafienbzhn iibernechmen will und nicht zu einer weiteren
Massierung von Ersatzverkehren per Omnibus in den Innenstidten fiihren soll. Ein
Nebeneinander von Stadtbahn und Strafenbahn hitte wahrscheinlich fiir beide Ver-
{:ehrsmittel Nachteile, fiir eine ziemlich lange Ubergangszeit aber wird dies unvermeid-
ar sein.

Die Planungsgesellschaft Ruhr beschiftigt sich zur Zeit sehr intensiv mit einem solchen
kiinftigen Stadtbahnnetz. Da die Stadtbahn zum grofen Teil die Trassen der heutigen
Straflenbahn benutzen soll und da wegen der hohen Kosten mit einer Bauzeit von min-
destens 20 bis 30 Jahren gerechnet werden muf, ist gerade dem Zwischenzustand beson-
dere Aufmerksamkeit zu widmen. Es wird kaum Strecken geben, die — ohne das Stra-
flenbahnnetz zu zerschneiden — sofort ausschlieRlich mit Stadtbahnfahrzeugen befahren
werden kénnen. So wird langsam das Stadtbahnnetz wachsen und zusammenwachsen,
wihrend das StraRenbahnnetz schrumpft. Der Omnibus wird als Zwischenldsung niche
immer eine gute Rolle spielen, und man wird sich davor hiiten miissen, ihn als alleinigen
Ersatz anzubieten.

Zuniichst werden einzelne Stadtbahnstrecken noch mit Straflenbahnfahrzeugen befahren
werden miissen. Dann aber miiffite man zumindest auf Strecken, auf denen schon stadt-
bahnmiiRig ausgebaute und noch als Straflenbahn betriebene Aste zusammenlaufen, einen
Mischbetrieb von Strafienbahn- und Stadtbahnfahrzeugen unterhalten. Besondere
Schwierigkeiten ergeben sich daraus, daR StraRenbahnfahrzeuge fiir einen Einstieg aus
Straflenhthe gebaut sind, wihrend die Stadtbahn eine Schnellbahn sein soll, die im
Interesse eines schnellen und bequemen Fahrgastwechsels im allgemeinen ohne Trittstufen
ausgeriistet ist und daher nur von einer hohen Bahnsteigkante bestiegen werden kann.

Weiterhin tritt die Frage der Spurweite auf. Heute haben nur Duisburg und Dortmund
Normalspur, wihrend das iibrige Ruhrgebiet Meterspur aufweist. Im Interesse einer
Einheitlichkeit wiire es sicher wiinschenswert, daf die Stadtbahn auf Normalspur ver-
kehrt. Dadurch wird es erforderlich, da im mittleren Ruhrgebiet wihrend der Umstel-
lungszeit drei Schienen verlegt werden miissen. Beim Dreischienensystem fille sozusagen
als Nebenprodukt der Vorteil an, daf die unterschiedlichen Breitenabmessungen der
Wagen bis auf eine Differenz von 7,5 mm an der Bahnsteigkante ausgeglichen werden.
In Duisburg und Dortmund, wo keine Umspurung erforderlich ist, kann man sich diesen
Umstand aber nicht zunutze machen. An Bahnsteigen, die fiir die Stadtbahn gebaut sind,
entsteht dort zur Trittstufe eines 2,20 m breiten Strafienbahnwagens ein Spalt von 27,5 cm.,
s ist ferner eine noch durchaus offene Frage, ob man zuerst verkchrsstarke Regional-
linien umbauen soll oder ob man nicht die zum Teil schon im Umbau begriffenen, sehr

-
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viel bedeutsameren innerstidtischen Strecken als Kristallisationspunkte fiir das auszu-
bauende Gesamtnetz ansechen miifite,

Diese Einzelfragen sollen nur beispielhaft zeigen, welche Detailprobleme im Zusammen-
hang mit der Stadtbahnplanung auftreten. Wir haben auflerdem Untersuchungen iiber
Geschwindigkeiten, Haltestellenabstinde und Mindestradien angestellt, um hier nur
einige Problemkomplexe zu nennen.

Wenn es in diese Feinheiten echt, dann kommt cine Reihe von Schwierigkeiten auf, die
man nicht vor sich her schieben darf. Man wird sich vielmehr bald ein Bild davon zu
machen haben, wie sich die Dinge in nichster und wie sie sich in ferner Zukunft gestalten
werden. Von den Losungsvorschligen, die erarbeitet werden miissen, diirfte es vielfach
abhingen, welche Wege im einzelnen zu gehen sind.

Neben den groffen Projekten treten die vielen 8rtlichen Probleme etwas zuriick. Sie sind
aber fiir die Funktionsfihigkeit des gesamten Verkehrssystems mindestens ebenso wichtig.
Die Verkniipfungspunkte zwischen dem geplanten S-Bahnverkehr der Bundesbahn und
den iibrigen offentlichen Nahverkehrsmitteln wurden schon erwihnt. Der Ubergang von
der S-Bahn zur Stadtbahn, von der Stadtbahn zum Omnibus, aber auch von der S-Bahn
zum Omnibus und umgekehrt muf fiir die Benutzer in technischer Beziehung so sehr
erleichtert werden wie nur immer denkbar. Die Planungsgesellschaft hat fiir den Ver-
kniipfunespunkt Miilheim/Ruhr-Stadt sozusagen als Musterentwurf einen Planunssauf-
trag an Prof. Dr. Micke vergeben, der Mitte 1967 abgeschlossen werden konnte. Die Pla-
nung erforderte zahlreiche Koordinierungsgespriiche und wird nun, da die Konzeption
feststeht, von der Stadt Miitheim weiter verfolgt. In #hnlicher Weise werden andere
Verkniipfungspunkte von uns durchgeplant. Die besten Aussichten fiir eine Verwirk-
lichung hat wohl unser Vorschlag fiir eine Verbesserung der heute sehr ungiinstigen Um-
steigewege am Duisburger Hauptbahnhof. '

Zu der vielfiltigen Problematik einer Verbesserung der Verkehrsbedienung gehSrt aber
auch ein wohl abgewogenes Tarifsystem, das letzten Endes jedem Fahrgast ermoglicht,
mit einem Fahrausweis jede gewiinschte Verkehrsverbindung befahren zu kinnen. Der
Weg zu einer Tarifvereinheitlichung ist sehr dornenreich, da die Verkehrsbetriebe auf
diesem Gebiet zahlreichen Bindungen unterliegen. Es gilt, zuniichst das Gemeinsame her-
auszustellen und bestimmte Richtlinien aufzustellen. Wir sind heute in der giinstigen
Lage, dafl der Zwang zur Rationalisierung einer Tarifvereinfachung und Annzherung
der Tarifsysteme entgegenkommt, Seit kurzem kennen alle Mitglieder der Planungs-
gesellschaft Ruhr, die einen Teilstreckentarif besitzen, nur noch drei Preisstufen. Der
Zonentarif mit ebenfalls drei Preisstufen dringt immer weiter vor. Zihlt man einmal
den Einheitstarif hinzu, der ja im Regionalverkehr des Ruhrgebietes auch als eine Art
Zonentarif (mit nur einer, Preisstufe) angesehen werden kann, so gibt es einen Zonen-
tarif heute schon in Miilkeim, Duisburg, Oberhausen und Hagen.

Kommen wir dann in absehbarer Zeit zu Tarifvereinbarungen mit der Bundesbahn,
dann stehen wir allerdings vor neuen Schwierigkeiten, denn die Bahn hat einen Kilo-
metertarif, der zunichst 6, dann dreimal 3 und anschlieflend von 16 bis 80 km je 5 Kilo-
meter zusammenfafit, Im Fernverkehr wird dic DB an diesem System festhalten miissen.
Ob es ihr im Bereich ithres S-Bahnnetzes moglich sein wird, im Zusammengehen mit einem
nach einheitlichen Grundsitzen betriebenen Stadtbahnnetz abweichende Tarifprinzipien
anzuwenden, wird sich zeigen. Das praktizierte Tarifbeispiel Bochum — Bundesbahn —
Dortmund ist zwar sehr lehrreich, aber es wurde auch deutlich, dafl der Weg iiber die
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gewihrte 2090 ige Tarifermifligung ohne einen entsprechenden finanziellen Zuschuf nicht
gangbar wiire.

Dicse Grundfragen sowie eine Fiille von Einzelproblemen sind planerisch zu erforschen,
und wir sehen hier schr grofle Aufgaben auf uns zukommen, die gemeinschaftlich geldst
werden miissen. Ob das in einer Verbundgesellschaft der Ruhrverkehrsbetriebe oder in
einer besonderen Ruhrverkehrsgesellschaft (Dachgesellschaft) geschieht, mag noch dahin-
gestellt bleiben.

V.

Die Auffassungen iiber das Ziel und iiber die dahin filhrenden Wege stimmen schon im
Bereich der Planungseesellschaft Rubr nicht durchweg iiberein. Bei den Verkehrsbetrie-
ben, die sich der Gesellschaft nicht oder noch nicht angeschlossen haben, ist es nicht anders.
Dasselbe gilt fiir alle Stidte und Gemeinden des Ruhrgebietes, die an den hier aufgezeig-
ten Fragen interessiert sind. Dabei gibt es nicht nur zwei oder drei verschiedene Meinun-
gen, sondern eine Vielfalt von Varianten. Nur in einem Punkt bestcht Einigkeit, daf§
nimlich eine gesunde Neuordnung dringend notwendig ist. Bevor ein guter Kompromif§
zustande kommt. gibt es immer divereierende Auffassungen. Meinunesverschiedenheiten
an sich stellen also keinen grundsitzlichen Mangel dar und brauchen uns keineswegs an
der Aufgabe irre werden zu lassen.

Zuntichst einmal miissen wir feststellen. dafl die im Gesellschaftsvertrag umrissenen Auf-
eaben der Planuneseesellschaft Ruhr schr eng sind. Sie hat Planungen zu betreiben, die
den zwischeneemeindlichen 6ffentlichen Nahverkehr betreffen. Sie soll dafiir eine gemein-
same Tarifbildung planen, sie soll andere Gemeinschaftsaufeaben planen und sie soll die
Planunesinteressen der Gesellschafter nach auflen hin vertreten, Auf dieses verhilenis-
mifie eng begrenzte Aufgabenecbiet, bei dem es immer nur ums »Planen« geht, konnten
sich seinerzeit die an der Griindung beteiligten Betriebe und der Siedlungsverband eini-
gen. Irgendwelche dariiber hinausechende echte Befugnisse sind der Gesellschaft nicht
eingerdiumt worden. Man sollte sich also nicht dariiber wundern, dafl die Existenz unse-
rer Planungsgesellschaft nach 21/2 Jahren noch nicht zu einem Zusammenschlufl der Be-
triebe oder zur Errichtung einer Verbund- und Dachgesellschaft gefiihrt hat. Wollte die
Planunesgesellschaft etwa in dieser Richtung aktiv werden, dann wiirde es einer beson-
deren Ermichtigung durch die Gesellschafter und praktisch auch durch die hinter ihnen
stehenden FEigentiimer der Verkehrsbetriebe, nimlich die Ruhrstidte, bediirfen. Die
Planungsgesellschaft kann also nicht mehr tun, als die fiir gut erkannten Konzeptionen
und Zukunftspline zu unterstiitzen, indem sie planerische Vorarbeiten leistet, Material
beisteuert, unterschiedliche Interessen auszugleichen versucht usw. Das ist bis zum heuti-
gen Tage mit Flei und Eifer geschehen, obwohl die Konzeptionen, die zur Debatte
standen, sich mehrfach geindert haben.

Dariiber hinaus muf8 man sich aber selbstverstindlich auch Gedanken dariiber machen, ob
bei dieser Sachlage die Dinge nicht auf diesem oder jenem Wege rascher und besser vor-
wiirts getricben werden kdnnen. Insoweit fiihle ich mich persénlich besonders angespro-
chen, denn ich bin ja der Vertreter des Verkehrs in der Verbandsversammlung und im
Verbandsausschufl des Siedlungsverbandes, und ich leite auch seine Verkehrskommission.
Wenn ich auf der einen Seite als Geschiftsfijhrer der Planungsgesellschaft Ruhr zu einer
gewissen Zuriickhaltung verpflichtet bin, so kann und muf ich darauf bedacht sein, im
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Parlament des Siedlungsverbandes und in seinen Ausschiissen fiir meinen Teil nachdriick-
lichst darauf hinzuwirken, daff das Verkehrswesen im Revier eine gesunde Entwicklung
nimmt. .

Die Haltung der Landesregierung und insbesondere des damaligen Verkehrsministers
gegeniiber der Planungsgesellschaft Ruhr hat mich trotz Versprechungen sehr bald zu
der Uberzeugung gebracht, dafl fiir uns dort wenig zu gewinnen war. Der Siedlungsver-
band aber ist — wie dargelegt werden konnte — gewillt, sich auf eine sciner wichtigsten
Aufgaben zu besinnen und im Sinne einer Forderung des offentlichen Nahverkehrs im
Revier titig zu werden. Deshalb kam es zu der erwihnten Entschlieung, die zuniichst
mit der Verwaltung abgesprochen, dann in der Verkehrskommission beraten und zuletzt
dem Verbandsausschuf zur BeschluRfassung vorgelegt wurde. Auf diese Weise gelang es,
die Grundsatzerdrterungen iiber eine Neuordnung des Gffentlichen Nahverkehrs im Re-
vier schlagartig in Gang zu bringen. Es war und bleibt selbstverstindlich, daf} sich der
Siedlungsverband bei diesen Bemithungen auf die Planungsgesellschaft Ruhr stiitzt; er
aber steht als Kérperschaft 6ffentlichen Rechts in vorderster Linie und bemiiht sich um
die Durchsetzung der mit den Verkehrsbetrieben erdrterten Konzeptionen.

Fine Neuvordnung des gesamten &ffentlichen Verkehrswesens, die auch eine sorgfiltige
Abstimmung mit der S-Bahn-Planung der Deutschen Bundesbahn drineend erfordertlich
macht, die eine Modernisierung des Strafienbahnwesens durch die Schaffung eines beson-
deren Stadtbahnnetzes ins Auge faft und die eine ebenso sorgfiltige Uberpriifung der
gesamten Omnibusverbindungen einschlieflich notwendig werdender Ergdnzungen vor-
sicht, ist eine mindestens auf ein Menschenalter zu bemessende Aufgabe. Den laufenden
planerischen Arbeiten kommt dabei allergrifte Bedeutung zu, denn die gegebenen Mog-
lichkeiten werden von Jahr zu Jahr nicht die gleichen bleiben, und man wird sich ihnen
anpassen miissen. Dabei handelt es sich um eine solche Fiille von Einzelproblemen, daf§
unsere Planungsgesellschaft allein — auch wenn man sie erheblich ausbauven wiirde —
damit Giberfordert wire. Auf Jahre hinaus werden Ingenieurbiiros mit diesen oft wech-
selnden Aufgaben beschiftigt sein — aber all das muf) sorgfiltig koordiniert und in
stindiger Abstimmung fortentwickelt werden; das wird {iber die Planungsgesellschaft zu
geschehen haben.

Auferdem brauchen die Sffentlichen Verkehrsbetriebe eine Stelle, in der sie selbst ihre
Erfahrungen austauschen und die vielfach unterschiedlichen Meinungen zunichst einmal
erbreern und angleichen miissen, und die berechtigt und befihige ist, die gemeinsamen
Interessen nach auflen hin zu vertreten. Die Planungsgesellschaft Ruhr war und ist dazu
berufen, die notwendige stindige Verbindung mit der Bundesbahn zu pflegen, und sie
mufl auch zu den einschligigen Stellen der Landesregierung einen stindigen Kontakt
aufrechterhalten.

Daf aus den laufenden Arbeiten immer wieder neue Initiativen erwachsen, die aus sich
heraus den Fortgang der Arbeiten beeinflussen und hoffentlich auch beschleunigen, liegt
auf der Hand. Aber das soll an der Grundkonzeption nichts indern, dafl der Siedlungs-
verband namens und im Interesse seiner Mitglieder als Kommunalverband die notwen-
dige Neuvordnung des Sffentlichen Nahverkehrs federfithrend betreibt, indem er von
Bund und Land die Hergabe ausreichender Finanzmittel sicherstellt, die auf lange Sicht
die Durchfithrung der gewaltigen Aufgabe gewithrleisten. Wir dagegen werden dafiir zu
sorgen haben, dafl thm jederzeit die aus der tdglichen Praxis erwachsenden Erfahrungen
und das notige Material zur Verfiigung stehen, daf die einzelnen Planungen rechtzeitiz
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abgeschlossen und verwirklicht werden k6nnen, damit die Zeit, in der die Neuordnung
sich zu vollziehen hat, mdglichst abgekiirzt wird. Aufgabe der Verkehrsunternehmungen
aber wird es sein, auf einem modern ausgestalteten Netz mit einer modernen Ausstat-
tung einen attraktiven Verkehrsdienst anzubieten, auf dafl das Ziel einer optimalen
Verkehrsregelung als Voraussetzung fiir eine durchgreifende Strukturverbesserung im
Ruhrgebiet so bald wie mdglich erreicht werde.

Daf ich die weitere Entwicklung sorglos betrachten und die volle Verwirklichung der
noch nicht véllig ausgereiften Pline erwarten wiirde, kann ich nicht ohne weiteres be-
haupten. Grofie Sorge erfiillt mich, wenn ich an die Ubergangs- und Bauzeit denke, an
deren Ende nach 30 oder 50 Jahren ein ausgezeichnet funktionierendes, hischst attraktives
Stadtbahnnetz stehen soll. Es gibt crhebliche Meinungsverschiedenheiten dariiber, ob
neben der neuen und modernen Stadtbahn noch Strafenbahnen alten Stils, wenn auch in
verbesserter Form, fahren sollen. Die radikale Auffassung geht dahin, daff die Stadtbahn
und die S-Bahn alleinige Schienenverkehrsmittel sein miifiten und dafl daneben nur noch
Platz fiir den Omnibus sei. Das setzt voraus, dafl am Ende das Stadtbahnnetz doch
erheblich dichter ausgebaut werden miifite, als man es heute vorauszusagen wagt — ande-
renfalls wiirde der Omnibus doppelt soviel Aufgaben auf sich zukommen schen; er
wiirde die Stadtstrafien stirker belasten, als es vertretbar erscheint, Daraus miifiten sich
zusitzliche Wirkungen im Sinne einer Verschlechterung des Vcrkehrsdienst(’:s ergeb§n.
Wenn man das Publikum allzu hiufig zum Umsteigen auf die Stadtbahn zwingen will,
dann mutet man ihm zuviel Umwege zu, und durch das listige Umsteigen werden die
Vorteile der schnellen Schienenbeftrderung wieder vermindert.

Grifte Sorgfalt wird bei der Einleitung aller Baumafnahmen und aller Ersatzmafinah-
men schlechthin aufgewandt werden miissen, damit nicht das Publikum gerade in d<.:r
Zeit der Um- und Neubauten sich endgiiltig dem Privatauto zuwendet. Sonst haber} wir
vielleicht nach 30 oder 50 Jahren zwar ein attraktives Stadtbahnnetz, die potentiellen
Benutzer aber nehmen diese Dienste nicht mehr in Anspruch, weil sie sich endgﬁl.tig f_l“f
den Individualverkehr umgestellt haben. Man kann nur hoffen, dafl bis.dah_m eine
durchgreifende Strukturwandlung im Ruhrgebiet das Verkehrsbediirfnis weiter intensi-
viert hat und dafl es gelingt, schon in der Zwischenzeit von Strecke zu Stredke der neuen
Stadtbahn neue Freunde zu gewinnen.

Man kann auch sehr im Zweifel dariiber sein, ob die neuerdings insbeso'nde.re in (.ler
Tagespresse aufgezeigten organisatorischen Konzeptionen schr zweckmiflig sind. Eine
besondere Verkehrsgesellschaft Ruhr fiir die Stadtbahn errichten zu wollen, miifite zu
einer Abtrennung gewinnbringender Liniendienste fijhren und den iibrigen Verkehr vol-
lig unwirtschaftlich gestalten. Es ist aber auch technisch-betrieblich undenkbar, das neue
Stadtbahnnetz losgeldst von dem schrumpfenden Strafienbahnnetz ausgestalten zu wol-
len. Ganz abgesehen davon, wer rechtlich der Baulasttriiger sein soll, miissen Ausbau und
Betrieb von Anfang an mit dem iibrigen Verkehrsdienst der VO V-Betriebe verbunden

bleiben.

Bedenken treten auch auf, wenn man an die Finanzierung der riesigen Bauaufgabe denkt.
Vor allem darf die Stadtbahn-Konzeption nicht etwa dazu fiihren, dafl die Gemeinden
den Nahverkehrsausbau nun ausschlieflich dem neuen Baulasttriiger iiberlassen. Es ist
doch bisher schon ohne nennenswerte Zuschiisse von Bund und Lindern Gewaltiges gelei-
stet worden, nicht nur beim Bau von Untergrundbahnstrecken, sondern auch in der Mo-
dernisierung des Straflenbahnwesens. Besonders wird sorgfiltig iiberlegt werden miissen,
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ob es richtig wire, nun von heute auf morgen nur noch an der neuen Stadtbahn zu arbei-
ten, die Straflenbahn alten Stils aber — weil man sie nicht mehr haben will — restlos zu
vernachlissigen. Man wird den richtigen Mittelweg gehen und von Fall zu Fall alles
genau zu priifen haben. So reich sind wir nicht, dal man begonnene Arbeiten einfach
abstoppen oder iiberhaupt das Gute zu Gunsten des Besseren zerschlagen diirfte.

Aber wie weit werden wir denn {iberhaupt mit der Stadtbahn kommen, wenn wir einmal
nur an die Finanzierung denken? Die Stadtbahn wird uns angesichts der modernen
Trassierungselemente im groflen Durchschnitt 20 bis 25 Millionen DM je Kilometer
kosten (unterirdische Fithrung dort, wo sie ndtig sein wird, eingerechnet). Das gibt fiir
100 Millionen DM héchstens fiinf Kilometer im Jahr, fiir 150 Millionen kénnten wir
sieben Kilometer und fiir 200 Millionen DM konnten wir etwa neun bis zehn Kilometer
bauen. Eine Stadtbahn wird aber Netzgestalt erst dann annehmen, wenn mehrere Teil-
stiticke zusammengewachsen sein werden. Das 148t sich erst erreichen, wenn etwa 150 km
fertiggestelle sind. Dafiir brauchen wir bei ciner Jahresrate von je 100 Millionen DM gut
und gern 30 Jahre Bauzeit, bei 150 Millionen kbnnten wir in 23 Jahren, bei jihrlich
200 Millionen DM in rund 16 Jahren so weit sein.

Ich hoffe, dal wir bald beginnen kénnen, und lasse es zuniichst ganz dahingestellt, was
in fiinf oder in zehn Jahren sein wird und wie letzten Endes die entscheidenden Akzente
gesetzt werden. In einer so langen Zeit dndert sich vieles. Wir und unsere Nachfolger
werden stets sorgfiltig darauf zu achten haben, daf bei der Neugestaltung der Verkehrs-
bedienung keine Fehler vorkommen, die nicht ohne grofie Mithe wieder revidiert werden
konnen. Unter dieser Devise werden wir bereit sein, jeden brauchbaren Weg zu gehen,
der zu einer gesunden Neuordnung des 6ffentlichen Nahverkehrs im Ruhrgebiet fiihren
kann; denn diese Zielsetzung liegt uns allen am Herzen.



