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WALTER LINDEN

Die Planungsgesellschaft fiir den 6ffentlichen Personen-Nahverkeht

im Ruhrgebiet und ihre Aufgabenstellung

I

Gesellschaft und Wirtschaft haben sich bis in die Jahre
vor dem ersten Weltkrieg auf die dem jungen Industrie-
zeitalter gemifle Verkehrsbedienung eingestellt, und die-
ser Verkehr hat mit seinen Moglichkeiten und seinen
Leistungen die Verhiltnisse in Gesellschaft und Wirtschaft
geformt. Dann setzte die Motorisierung des Straflenver-
kehrs ein, und es begann in den 20er Jahren eine durch-
greifende Anderung, die zum Teil schon in den 30er Jah-
ren, dann aber insbesondere nach dem zweiten Weltkrieg
einen volligen Strukturwandel mit sich brachte. Das in-
dividuelle Verkehrsmittel verschafft dem Besitzer eine
Unabhingigkeit und Freiziigigkeit, die ihm der 6ffentliche
Verkehrsdienst in seiner Linien- und Fahrplanbindung
niemals gewihren konnte. Es ist aber diese Selbstindigkeit

der Entscheidungen iiber alles, was mit dem Verkehr zu
tun hat, die dem heutigen Verkehrsnutzer zahllose An-
nehmlichkeiten und Vorteile bietet, die wirtschaftlich
grofle Bedeutung haben und dem gesamten gesellschaft-
lichen Leben ein neues Geprige geben.

Zwei Drittel des gesamten deutschen Giiterverkehrs
spielen sich in der Nahzone (50-km-Umkreis) ab und be-
lasten vornehmlich die Stidte- und Gemeindestraflen.
Stidte und Gemeinden leben aber von diesem Verkehr,
und selbst wenn es moglich wire, einen irgendwie nen-
nenswerten Teil der Transporte auf Schiene oder Wasser-
strafle umzulegen, miifiten doch Vor- oder Nachtransport
mit Lastkraftwagen oder Lieferwagen erfolgen, d.h. die
Stadtstraflen wiirden keineswegs entlastet werden. Das
kennzeichnet die Bedeutung des Individualverkehrs im
Warentransport, und dhnliche Uberlegungen gelten auch
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fiir den Personenverkehr; leider aber fehlt hier genaueres
Zahlenmaterial. Wir kennen wohl den Bestand an Kfz
und wissen auch, daf} die Zahl der Pkw sich von Jahr zu
Jahr erheblich steigert, aber viel mehr wissen wir nicht.
Dennoch wird man ohne lange Uberlegung sagen diirfen,
daf Pkw und Omnibus — dhnlich den Verhiltnissen im
Giiterverkehr — heute mehr als doppelt soviel Personen
befordern wie alle anderen Verkehrsmittel zusammen.
Und in beiden Bereichen beruht diese vielleicht fiir man-
chen iiberraschende Feststellung auf den Fahrleistungen
im Orts- und Nachbarschaftsbereich, wo es nicht so sehr
auf die geleisteten Kilometer als vielmehr auf die Zahl
der Beforderungsfille ankommt.

Wenn wir aber nun bedenken, daf der Pkw-Bestand
sich im Laufe der nichsten 10 Jahre noch einmal ungefihr
verdoppeln soll, dann wird klar, daf} die Entwicklung mit
Riesenschritten auf das Chaos zufiithrt, wenn es uns nicht
gelingt, das Unheil abzuwenden. Ich glaube allerdings
nicht an eine nochmalige Verdoppelung der Verkehrs-
dichte, denn es werden Zweitwagen und auch Drittwagen

gekauft werden, deren jihrliche Kilometerleistung sehr -

viel geringer sein diirfte. Auch werden uns die Verhilt-
nisse zwingen, auf den Pkw zu verzichten, wo der Ver-
kehr sich massiert, wo die Schwierigkeiten sich hiufen,
kurz, wo es keine Freude mehr macht, das eigene Auto zu
benutzen. Zeitliche und ortliche Verkehrsmassierungen
werden also nicht doppelt so schlimm werden, aber auch
dort, wo es heute noch nicht gar so arg ist, wird mit mehr
oder weniger starkem Verkehr zu rechnen sein. Man wird
auszuweichen lernen, man wird in Liicken vorstoflen, kurz
und gut, man wird sich den immer schlechter werdenden
Verhiltnissen anpassen.

So wie der Wirtschaftsverkehr sich auf die wachsenden
Schwierigkeiten einzurichten bemiiht ist, so diirfte sich
auch im Personenverkehr ein entsprechendes Verhalten
durchsetzen. Die Schwierigkeiten ergeben sich vor allem
daraus, dafl ein bestimmter Teil des Individualverkehrs
zeitlich und riumlich massiert auftritt und dafl er den
vorhandenen Straflenraum zu Parkzwecken iiber das ver-
tretbare Maf hinaus in Anspruch nimmt. Das ist heute so
und wird in Zukunft nicht anders sein; es handelt sich da-
bei um den Berufsverkehr. Er liuft morgens in Bindung
an die weitgehend gleichmiflig angesetzten Arbeits- und
Geschiftszeiten an; zuerst fahren die Arbeiter und An-
gestellten der Industrie und des Handwerks zum Arbeits-
platz, dann kommen die Biiroangestellten, und es folgen
die Inhaber von Geschiften und ihre Mitarbeiter. Dieser
vorwiegend stadteinwirts gerichtete Verkehrsstrom wird
verstirkt durch den Schiilerverkehr, und all das konzen-
triert sich auf einen Zeitraum von anderthalb bis zwei
Stunden. Nachmittags haben wir im umgekehrten Sinne
dasselbe Bild; zwar entfillt der Schiilerverkehr hier weit-
gehend, dafiir kommt aber jetzt der Einkaufsverkehr
hinzu.

Dem zeitgebundenen Berufsverkehr kann man am ehe-
sten zumuten, auszuweichen. Wir wissen, dafl 1961 in
Hamburg nur 14,6% und in Essen sogar nur 11,5% der
in den Innenstidten beschiftigten Personen mit privaten

Kraftfahrzeugen eingefahren sind. Aber auch dieser ver-
hiltnismiflig geringe Anteilsatz von nur 10 bis 15%
bringt in seiner absoluten Gréfle und durch die Konzen-
tration auf bestimmte Tageszeiten eine entscheidende Ver-
schlechterung des gesamten Verkehrsablaufs mit sich.

Wir glauben, dafl viele Verkehrsteilnehmer diese sich
zeitlich und ortlich ergebenden Engpisse zu meiden ver-
suchen werden, und wir hoffen, daf} der Ausbau der Stra-
flen, die Herrichtung von Parkplitzen und der Bau von
Parkhdusern Erleichterung bringen werden. Auch der
Personen-Individualverkehr wird, wie es der Wirtschafts-
verkehr schon vorgemacht hat, auszuweichen lernen, aber
der Berufsverkehr im besonderen wird von sich aus kaum
andere Zeiten und andere Wege suchen. Die Spitzenstun-
den des Verkehrs sind es aber gleichzeitig, die den offent-
lichen Verkehrsdienst so ungeheuer belasten, daf} er in be-
denklicher Weise seine Leistungsfihigkeit eingeengt sieht,
und man wird zu priifen haben, was geschehen kann, um
hier und insoweit zu einer entscheidenden Besserung der
Verhiltnisse zu kommen.

1L

Vor allen Dingen ist dabei an Maffnahmen zu denken,
die den Benutzer eines privaten Kfz dazu veranlassen,
ganz oder teilweise auf den offentlichen Verkehrsdienst
iiberzugehen. Das setzt voraus, dafl der offentliche Ver-
kehrsdienst eine sehr viel bessere Leistung bietet, als es
ihm bisher moglich war. Am wichtigsten sind dabei
Schnelligkeit und Hiufigkeit der Verkehrsbedienung; der
eigene Bahnkorper und die zweite Ebene konnen hier
entscheidend helfen. Dabei miissen die Preise in einem
verniinftigen Rahmen bleiben. Vor allem wird man sich
iiber eines nicht tiuschen diirfen: Wer sich einmal an sein
Auto gewohnt und sich die vielfiltigen Annehmlichkeiten
und Vorteile zunutze gemacht hat, dem muf} schon wirk-
lich in iiberzeugender Weise klar gemacht werden, daf es
sich nicht mehr lohnt, im Alltagsverkehr die Nerven zu
strapazieren, und dafl der offentliche Verkehrsdienst
sicherer, schneller, zuverlissiger und besser arbeitet. Es
mufl wieder zum guten Ton gehdren, mit der Straflen-
bahn zu fahren. Nichts ist bestindig, alles ist im Fluf}, und
es wird eines Tages auch unmodern werden, mit dem eige-
nen Pkw zum Arbeitsplatz zu fahren, wenn man ihn
nicht dort oder von dort aus zu beruflichen Zwecken
notig hat. Man wird Auffangparkplitze in Vorortberei-
chen anlegen miissen, wo der Kfz-Benutzer unter giin-
stigen Bedingungen umsteigen kann auf ein schnelles und
zuverlissiges offentliches Verkehrsmittel. Wer aber weiter-
hin mit seinem Kfz in die Innenstadt fahren will, wird in
Kauf nehmen miissen, daf er dort fiir den in Anspruch
genommenen Parkplatz auch relativ viel zahlen mufl. Viel-
leicht wird der Parkplatz am Kino dann mehr kosten als
die Kinokarte.

Arbeits- und Schulzeitstaffelung zum Abbau der Ver-
kehrsspitzen sind eine oft empfohlene, aber in der Praxis
sehr schwer durchzusetzende Mafinahme. Dennoch muf}
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alles getan werden, um auch von hier aus die Verkehrs-
ballungen aufzulockern. Die Initiative kommt den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu, die am ehesten die Ursachen
erkennen und den Hebel an der richtigen Stelle ansetzen
kénnen.

Straflenausbau und Straflenneubau sind unbedingt
notig, aber die Losung des Problems ist auf diesem Weg
allein nicht zu erreichen. Jede gut angelegte neue Strafle,
jede Verbreiterung — also jede Kapazititserweiterung im
Straflennetz — zieht Verkehr an, und es dauert wenige
Tage oder Wochen, bis der Verkehr hier genauso dicht ist
wie anderwirts. Und fiir die Ballungen des Ferienver-
kehrs, des Weihnachtseinkaufs-Verkehrs, des Wochenend-
verkehrs und des tiglichen Berufsverkehrs wird man nie-
mals geniigend Platz schaffen konnen.

Da der Berufsverkehr in seiner zeitlichen Massierung
und als Dauerparker besonders stért und hindert, ist der
offentliche Verkehrsdienst dazu berufen, durch ein ent-
scheidend verbessertes Angebot Arbeitern und Angestell-
ten zu beweisen, dafl hier eine — bei richtiger Rechnung —
billigere und vor allem eine bessere Verkehrsleistung
moglich ist als im Individualverkehr. Alle Instanzen
miissen in diesem Sinne zusammenwirken, und das bedeu-
tet u. a., dafl das Finanzamt beim Individualverkehr keine
hoheren Fahrkosten absetzen darf als bei der Benutzung
des 6ffentlichen Verkehrsdienstes.

Es mufl das unablissige Bemiihen der &ffentlichen Ver-
kehrstriger sein, attraktive Verkehrsleistungen zu ver-
niinftigen Preisen zu bieten, wenn es gelingen soll, die
allzu rasche Entwicklung des privaten Verkehrs einzu-
dimmen. Das setzt voraus, daff man die Besonderheiten
des Individualverkehrs, die Vorziige und Annehmlich-
keiten des Autos studiert und ergriindet, dafl man sie
ernst nimmt und richtig bewertet. Wenn es aber nur 10
bis 1590 aller Berufstitigen sind, die mit dem eigenen Kfz
in die Innenstadt fahren, dann mufl es méoglich sein, da-
von die Hilfte oder auch mehr auf einen optimal arbei-
tenden Offentlichen Verkehrsdienst hiniiberzuziehen. Da-
bei wird man auch nicht umhin kdnnen, verkehrsregelnde
und verkehrsordnende Mafinahmen zur Begiinstigung des
offentlichen Nahverkehrs und zur Eindimmung des Be-
rufsverkehrs mit privaten Kfz vorzunehmen und durch-
zuhalten.

IIT.

Im Industriegebiet an der Ruhr haben wir grundsitz-
lich keine andere Situation als in anderen Grofistadt-
bereichen. Die Verhiltnisse sind hier sogar schwieriger
als anderwirts, weil eine Grofistadt an die andere an-
schliefit. Aber wir haben hier auch insoweit bessere Vor-
aussetzungen, als bei {iber 8 Millionen Einwohnern eine
Verkehrsintensitit mit weitgehend paarigen Verkehrs-
stromen gewihrleistet ist, die es rechtfertigt, den 6ffent-
lichen Verkehrsdienst so auszubauen, daff Schnellverkehrs-
linien in einem dichten Netz den ganzen Grofstadtkom-
plex erschlieflen konnen. Wenn sich hier Eisenbahn und
VOV-Betriebe zu einem verniinftigen Zusammengehen

bereit finden, dann sollte es moglich sein, eine Ausuferung
des Individualverkehrs zu vermeiden.

Der Elektrifizierung der wichtigsten Eisenbahnverbin-
dungen und im besonderen dem viergleisigen Ausbau auf
den beiden Hauptstrecken der Deutschen Bundesbahn
durch das Ruhrgebiet miissen Ausgestaltung und Moder-
nisierung der Verkehrsdienste des offentlichen Nahver-
kehrs durch Straflenbahn und Omnibus entsprechen.

Diese besondere Aufgabe ist im Ruhrgebiet klar er-
kannt worden. Wieder einmal hat die Initiative der dort
ansissigen Betriebe zur Schaffung einer Institution ge-
fiihrt, die das Ziel einer Modernisierung und durchgrei-
fenden Verbesserung der Verhiltnisse ansteuern und die
Gefahr abwenden soll, daf} dieser Ballungsraum, der in
seinem engeren Bereich 13 Grofistidte (mit iiber 4,5
Millionen Einwohnern) und 11 Mittelstidte (mit iiber
700 000 Einwohnern) aufweist, nicht an seinem eigenen,
von Tag zu Tag wachsenden Individualverkehr erstickt.
Sechs Betriebe innerhalb des VOV, die

Bochum-Gelsenkirchener Stralenbahnen AG,
Essener Verkehrs-AG,

Vestische Straflenbahnen GmbH,

Stadtwerke Oberhausen AG — Verkehrsbetriebe —,
Betriebe der Stadt Miilheim a. d. Ruhr,
Duisburger Verkehrsgesellschaft AG, und der
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk,

haben am 20. September vorigen Jahres in Essen die
Planungsgesellschaft fiir den 6ffentlichen Personen-Nah-
verkehr im Ruhrgebiet (kurz bezeichnet als Planungs-
gesellschaft Ruhr) gegriindet; ich wurde zum hauptamt-
lichen Geschiftsfithrer bestellt und habe am 1. Oktober
meine Arbeit aufgenommen. Als weiterer Geschiftsfithrer
steht mir Direktor Erich Thiemer von der Essener Ver-
kehrs-AG zur Seite, der sich insbesondere um die tech-
nischen Fragen kiimmert, fiir die wir zwei befihigte
Diplom-Ingenieure gewinnen konnten. Mit einer Sekre-
tirin und zwei weiteren technischen Mitarbeitern wird
das Biiro mit sechs hauptamtlichen Kriften besetzt sein,
und es besteht nicht die Absicht, wesentlich dariiber hin-
auszugehen. Wir werden mit einem knapp geschneider-
ten Etat zurechtkommen miissen, und wir werden damit
auskommen. Da wir in den ersten Monaten nicht die
vollen Personalkosten zu tragen hatten, konnte die ge-
samte Biiroeinrichtung aus dem laufenden Etat beschafft
werden, und wenn nun weitere Verkehrsbetriebe hinzu-
treten werden — ihren Beitritt haben bereits die Straflen-
bahn Herne-Castrop-Rauxel GmbH und die Hagener
Straflenbahn AG erklirt, und zwei weitere Anmeldungen
runden das gesamte Gebiet ab —, dann werden wir die
Umlagebetrige verringern, den Etat aber in der Schlufi-
summe vorliufig trotzdem beibehalten kdnnen.

Es besteht also der feste Wille, keinen groflen Apparat
und kein kostspieliges Ingenieur-Biiro aufzuziehen, son-
dern mit geringsten Mitteln den grofiten Erfolg sicher-
zustellen. Wir mochten auch nicht der modernen Krank-
heit verfallen, jedes Problem in mehrere Detailfragen
aufzugliedern, fiir das jeweils ein teures Gutachten einge-
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holt werden muf}, sondern wir wollen jedesmal sorgfiltig
priifen, was wir selbst untersuchen und was wir mit Hilfe
der Sachkenntnisse und Erfahrungen, die bei unseren
Gesellschaftern vorhanden sind, in Arbeitsausschiissen
kliren konnen. Wir werden auf diese Weise schneller vor-
wirtskommen und geringere Kosten haben. Brauchen wir
aber — z.B. zur Entwicklung von Modellfillen — eine
griindliche wissenschaftliche Untersuchung, dann werden
wir aufgrund eigener technischer und wirtschaftlicher
Kenntnis das Objekt klar umreiflen und mit dem Gut-
achter zusammen einen der Aufgabe entsprechenden Ar-
beitsplan festlegen.

Unsere Aufgabe ist auf die bestmdgliche Ausgestaltung
des Nahverkehrsnetzes und die Modernisierung des Ver-
kehrsdienstes gerichtet und umfafit alle dazu gehorigen
Nebenfragen, z. B. auch das Tarifwesen. Wir streben ein
Rahmenabkommen mit der Landesregierung an, das dhn-
lich wie bei der Bundesbahn auch die Finanzierung ein-
bezieht. Wir mochten die optimale Verkniipfung des ge-
samten Offentlichen Nahverkehrs und ein reibungsloses
Zusammenwirken aller in diesem Bereich titigen Ver-
kehrsbetriebe sicherstellen, und wir wissen, daf} ein solches
Ziel nicht von heute auf morgen zu erreichen ist. Trotz
eines umfangreichen Programms wollen wir pragmatisch
vorgehen, um alles, was in das Programm pafit, je nach
den gegebenen Mdoglichkeiten frither oder spiter in An-
griff zu nehmen und zu verwirklichen.

Iv.

An erster Stelle steht die Schnelligkeit in der Verkehrs-
abwicklung. Der eigene Bahnkéorper, die Fithrung in der
zweiten Ebene — sei es unterirdisch oder als Hochbahn —
und der Wegfall niveaugleicher Kreuzungen miissen die
Reisegeschwindigkeit bald wieder auf 25 bis 30 km je
Stunde ansteigen lassen. In Verbindung mit anderen Maf3-
nahmen sollten wir dann in weiteren Jahren 50 km in der
Stunde erreichen und sicherstellen kénnen.

Die Hiufigkeit der Verkehrsverbindu.ngen, die wir jetzt
zu unserem groflen Bedauern da und dort wegen der roten
Zahlen verringert sehen, mufl wieder verbessert werden,
damit der Benutzer nicht auf die Abfahrtzeiten zu achten
braucht, sondern darauf rechnen kann, auf keinen Fall
lange warten zu miissen. Wenn ich hier den Benutzer her-
ausstellte, so soll das besagen, daff wir zwar die betrieb-
lichen Interessen nicht vernachlissigen wollen, daf es aber
unser Bestreben sein wird, stets an die Einstellung des
Benutzers zu denken, denn nur dann werden wir ihn fiir
uns gewinnen kdnnen — und darum geht es ja.

Notwendig ist, wie schon angedeutet wurde, die beste
Verkniipfung der Nahverkehrsverbindungen mit den
Eisenbahnziigen. Das soll nicht nur kurze Ubergangszeiten
bedeuten, sondern vor allem kurze Verbindungswege.
Am besten wire es, wenn man Straflenbahn oder Omnibus
auf denselben Bahnsteig bringen kénnte, wo die Eisen-
bahnziige ein- und auslaufen. Das wird im Ruhrgebiet
vielleicht nirgends mdglich sein, und deshalb muf die Ver-

kniipfung iiber- und untereinander angestrebt werden,
Aufziige, Rolltreppen miissen rasche Verbindung her-
stellen. Sperren miissen entfallen, und Ubergangs- oder
besser Gemeinschaftstarife miissen den schnellen Wechsel
vom einen auf das andere Verkehrsmittel gestatten. Wenn
die Bundesbahn durch den in Aussicht genommenen vier-
gleisigen Ausbau ihrer Hauptstrecken eine rasche Fahrt
von Dortmund nach Essen und Duisburg gewihrleistet,
dann ist das gewif} eine bedeutsame Verbesserung, aber die
Schwierigkeiten im innerstidtischen Verkehr werden da-
durch nicht behoben; sie lassen sich nur mildern, wenn
wir den 6ffentlichen Nahverkehr optimal mit dem Eisen-
bahnverkehr verkniipfen und in der ficherhaften Auf-
splitterung optimal ausgestalten.

Haben wir soeben die Tariffragen erwihnt, so muf§
man sich dariiber klar sein, dafl das ein besonders schwie-
riges Teilproblem ist. Es ist zu bedenken, dafl z. B. auf der
einen Seite die Stadt Miilheim ein ausgesprochen zentra-
listisches Verkehrssystem hat, daff andererseits die Vesti-
schen Straflenbahnen vorwiegend Uberlandverkehr be-
treiben, wihrend die Bochum-Gelsenkirchener Straflen-
bahnen beides vereinigen. Der Flichenverkehr mit Strah-
lensystem oder geschlossenem Netzcharakter eignet sich
fiir den Einheits- oder den Zonentarif, der Streckenver-
kehr aber verlangt nach dem Teilstreckentarif. Nun hilft
uns in Richtung auf die Vereinheitlichung der Druck der
roten Zahlen, denn man mufl zum Prinzip der Selbst-
abfertigung iibergehen, man muf} Personal einsparen, das
zwingt zur Vereinfachung der Tarifsysteme, und dabei
nihern sie sich aneinander an. Wenn das Jahr 1966 die
erwiinschte Anniherung bringt, erdffnet vielleicht schon
das Jahr 1967 neue Moglichkeiten der Vereinheitlichung,
an die wir vor zwei Jahren noch nicht gedacht haben.
Niheres zu diesem Thema habe ich in der Zeitschrift
»Nahverkehrspraxis, Dortmund, Heft 4/1966, Seite 122
bis 124, dargelegt. Es sei mir daher gestattet, mich zu die-
ser Frage heute kurz zu fassen und mich auf die Feststel-
lung zu beschrinken, daf die schwierige und vielfiltige
Problematik griindlicher Erérterung und Priifung bedarf.

V.

Zu der netzhaften Verkniipfung und auch zur Zahl der
Verkniipfungspunkte ist allerdings hier noch mehr zu
sagen, und wir haben uns in der Planungsgesellschaft Ruhr
auch bereits sehr eingehend damit beschiftigt. Der Nah-
verkehr der Bundesbahn, den sie im engeren Ruhrgebiet
auf den beiden Hauptstrecken und auf einigen Querver-
bindungen und Nebenstrecken bedient, stiitzt sich auf
einige Hauptbahnhofe und zahlreiche Nebenbahnhofe,
die zwar ganz gut verteilt sind in diesem Ballungsraum,
die aber doch fast durchweg den Verkehrsnutzer nicht
dorthin bringen oder von dort abholen, wo er wohnt oder
wo er beruflich titig ist. Die streckenmiflige Verkehrs-
bedienung der Eisenbahn bedarf also unbedingt der Er-
ginzung durch den Flichenverkehr mit Straflenbahnen
und Omnibussen. Wir haben uns deshalb nicht damit
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einverstanden erkliren konnen,dafl nur die sieben Haupt-
bahnhéfe von Duisburg, Miilheim, Essen, Bochum, Dort-
mund, Oberhausen und Gelsenkirchen fiir eine solche
netzhafte Verkehrsbedienung in Frage kommen und des-
halb einer genaueren Untersuchung wert seien, wenn es
auch wahrscheinlich zu weit gehen wiirde, alle 71 oder 72
Moglichkeiten der Verkniipfung ins Auge zu fassen. Wir
sind uns aber mit unseren Verkehrsbetrieben und dem
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk nach eingehenden
Besprechungen dariiber klar geworden, dafl es wohl 30
oder 40 Punkte sein diirften, die daraufhin gepriift wer-
den miissen, ob sie in der Verkniipfung zwischen Eisen-
bahn-, Straflenbahn- und Omnibusverkehr eine wichtige
Rolle zu spielen hitten.

Wenn — wie schon angedeutet — diese Verkniipfungs-
punkte den Ubergang vom einen zum anderen Verkehrs-
mittel in optimaler Weise gewihrleisten sollen, dann sind
hier sorgfiltige Untersuchungen am Platze, und es wird
wohl auch méglich sein, anhand von Modellfillen muster-
hafte Ausgestaltungen herauszuarbeiten. Dabei ergibt sich
unter anderem z.B. auch die Frage, ob das Bahnhofs-
gebiude unbedingt Eigentum der Bundesbahn sein mufl.
Soviel ich weiff, wire es nichts Neues, wenn man insoweit
von einem alten Prinzip abgehen wiirde (ich habe mir
sagen lassen, dafl in Hochst ein Bahnhofsgebiude errichtet
wurde, das der DB nicht gehort — aber auch wenn das ein
Irrtum sein sollte, erscheint die Frage grundsitzlich wich-
tig und bedeutsam). Heute ergibt sich bei Modernisierung,
Neubau oder Anderung fast immer sehr viel Verzogerung,
weil man sich iiber das Bahnhofsgebaude, seine Ausgestal-
tung und iiber den Kostenaufwand dafiir streitet. Wire es
nicht einfacher, wenn man grundsitzlich anerkennen wiir-
de, daf} die Eisenbahn eigentlich nur an den Abfertigungs-
anlagen, an der Trennung des Personenverkehrs vom
Exprefgutverkehr u. 3. interessiert ist? Dazu wiirde im
allgemeinen ein zweistockiges Gebiude mit verschiedenen
Zugingen geniigen. Wiinscht man aber ein reprisentatives
Gebiude, das — wie so oft — einen stidtebaulichen Akzent
abgeben soll, dann wird man erkennen miissen, dafl jemand
anderes den zusitzlichen Aufwand finanzieren mufl. Es
wire denkbar, dann sogar noch einen Schritt weiter zu
gehen und derartige Bauten fiir Biiro- und Wohnzwecke
auszugestalten, nicht zuletzt aus der Uberlegung heraus,
dafl man damit eine Vielzahl dort beschiftigter oder dort
wohnender Menschen gleich an das hier verankerte Ver-
kehrsmittel bindet.

An den Verkniipfungspunkten treffen dreierlei Inter-
essenbereiche aufeinander:

1. Die Bundesbahn muf iiberlegen, wie sie Fern- und Nah-
verkehr in der Streckenfithrung miteinander zu verbin-
den hat. Das ist schwierig und besonders wichtig, denn
es geht dabei vor allem um die Frage, ob die beiden
Ferngleise neben den Nahverkehrsgleisen verlaufen
(Berliner S-Bahn), oder ob der Nahverkehr in der Mitte
in beiden Richtungen, der Fernverkehr aber auflen
liegen sollten. Und es wird unter Umstinden drauflen
auf der Strecke anders sein konnen oder miissen als im

Bereich der Bahnhofe, wenn sich hier eine bestimmte
Lage der Gleise zwingend ergibt. Die Bahn muf} ferner
daran interessiert sein, den Ubergang der Reisenden
von ihren Fernziigen auf ihren eigenen Nahverkehr so
glinstig wie moglich zu gestalten. Das ist eigentlich
keine neue Problemstellung — neu aber ist der weitere
Gesichtspunkt, dafl die Bundesbahn nun auch darauf
bedacht sein mufi, iiber die Bahnsteigkante und aus dem
eigenen Bereich hinaus den Fahrgast so giinstig wie
moglich an Straflenbahn oder Omnibus heranzufiihren
bzw. ihn von diesen Zubringern abzunehmen.

2. Der Nahverkehrsbetrieb mufl versuchen, mit seinen
Verkehrslinien bestens an die Bundesbahn heranzu-
kommen, und beider Interesse geht darauf hinaus, die
Zwischenwege fiir den Verkehrsnutzer so kurz und so
angenehm wie moglich zu machen; jede Zwischenabfer-
tigung mufl entfallen, und das fiihrt letzten Endes
zur Vereinbarung von Ubergangs- und Gemeinschafts-
tarifen.

3. Die Stadt selbst aber mufl Wert darauf legen, daf} ein
solcher Brennpunkt der Verkehrsverkniipfung auch
stidtebaulich gut ausgestaltet wird, sie muf} fiir die
Kraftdroschken sorgen und dem Individualverkehr
durch Parkanlagen und Parkhiuser den ndtigen Abstell-
raum bieten, und sie muf} dariiber hinaus auf eine an-
sprechende stidtebauliche Gestaltung der gesamten Um-
gebung des Verkniipfungspunktes bedacht sein, und sie
muf} daran denken, wie sie den Ziel- und Quellverkehr
durch eine Steigerung der Wohndichte sowie durch eine
Massierung von Verwaltungsgebiuden u. 3. im Bereich
der Verkniipfungspunkte verstirkt auf den 6ffentlichen
Verkehrsdienst hinlenken kann.

Wenn man das alles bedenkt, dann wird klar, wie viel
schwerwiegende Problematik allein darin liegt, die unter-
schiedlichen Interessen der Beteiligten untereinander ab-
zustimmen, um zu verniinftigen Losungen zu kommen.
Wir ersehen daraus aber auch, dafl es sich um eine viel-
filtige Aufgabe handelt, die bei aller Beschleunigung doch
erst in Jahren Stiick fiir Stiick bewiltigt werden kann und
die im iibrigen auch gewaltige Kosten verursachen wird.

VL

Es geht aber noch um weitere Zielsetzungen:

Der Straflenbahnwagen muff modernisiert werden, an-
stelle rollender Heringsbiichsen miissen gut ausgestattete,
helle Wagen treten, die nicht zu 2/3 oder gar 3/4 nur Steh-
plitze anbieten. Sie sollen auch nicht mehr das alte Aus-
sehen von Straflenbahnwagen haben, sondern zeigen, daf}
etwas Neues, etwas Modernes entsteht. Die technische
Ausstattung der Wagen mit stirkeren Motoren, besten
Bremsen und modernen Steuerungen muf} die Leistungs-
fahigkeit der Fahrzeuge ebenso steigern, wie auch das
Neueste in den Streckensicherungsanlagen (oberirdisch
und unterirdisch!) fiir héhere Geschwindigkeit zur An-
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wendung kommen muff, wenn wir den Erfolg haben
wollen, dafl der 6ffentliche Verkehrsdienst im Stadtbereich
— fiir sich betrachtet oder in Verbindung mit der Bundes-
bahn — wieder in entscheidender Weise an Attraktivitit
gewinnt.

Damit habe ich kurz einige der wichtigsten Ansatz-
punkte genannt, auf die es heute ankommt: Bauliche, be-
triebliche und tarifliche Maffnahmen miissen in Angriff
genommen werden, dabei ist die Infrastruktur ebenso wie
das rollende Material gemeint. Dazu kommt eine ziel-
bewufite regionale Rationalisierung, bei der eine iiber-
betriebliche Koordinierung besonders wichtig und erfolg-
versprechend ist.

Es liegt auf der Hand, dafl — solange jeder Betrieb fiir
sich rationalisiert — nicht so durchschlagende Erfolge er-
zielt werden konnen, als wenn sich die Nachbarbetriebe
iiber die gegebenen Moglichkeiten gemeinsame Gedanken
machen, d. h. wenn man den Mut zu einer Art Rationali-
sierungs-Gemeinschaft findet. Auch hier ist das Ruhrgebiet
mit gutem Beispiel vorangegangen, und es wurde jetzt
nach zweijihriger Arbeit eine Untersuchung abgeschlos-
sen, die das Werkstittenwesen betrifft. Es mufl ja nicht
sein, dafl jeder Betrieb seine eigene Hauptwerkstatt fiir
Straflenbahnen und ebenso eine Hauptwerkstatt fiir
Omnibusse unterhilt; es erscheint vielmehr durchaus
denkbar, daf man z.B. die regelmifligen Hauptunter-
suchungen von Betrieb zu Betrieb zeitlich sorgfiltig auf-
teilt, damit sich ein gleichmifliger Auftragsbestand er-
gibt, und man wird auch hinsichtlich notwendig werden-
der Reparaturarbeiten zu einer guten Vereinbarung kom-
men konnen. Es gibt optimale Gréf8en fiir solche Werks-
anlagen, die — wenn sie von mehreren Betrieben gemein-
sam benutzt werden — z. B. im Taktverfahren eine hoch-
gradige Wirtschaftlichkeit gewihrleisten, und wenn es so
ist, dann mufl unter dem permanenten Druck der roten
Zahlen ein solcher Schritt auch gegangen werden.

Damit sind nun auch einige spezielle Uberlegungen an-
gesprochen, die uns in der Planungsgesellschaft Ruhr be-
schiftigen, die zum Teil schon vorher Gegenstand von
Besprechungen und Beratungen gewesen sind und die nun
neuerdings aufkommen, wenn wir uns im Kreise unserer
Verkehrsbetriebe und zusammen mit dem Siedlungsver-
band Ruhrkohlenbezirk um den Ausbau des Straflen-
bahnnetzes, um die Modernisierung der Verkehrsanlagen,
um betriebliche Verbesserungen und betriebliche Zusam-
menarbeit, um die Angleichung der Tarifsysteme und um

andere Fragen bemiihen. Der zunichst einmal schon vor
der Griindung unserer Planungsgesellschaft aufgrund von
Erfahrungen und praktischen Betriebserkenntnissen von
den Verkehrsunternehmungen und dem Siedlungsverband
in kurzer Zeit aufgestellte Plan fiir den notwendigen Aus-
bau der Straflenbahnstrecken im Ruhrgebiet hat uns vor-
erst noch nicht mehr gebracht als die Gewifheit, daf} es
sich dabei um ein Milliardenprojekt handelt. Der Plan
muf nun in Berticksichtigung der Studien von Professor
Wehbner fiir den Generalverkehrsplan des Landes und im
Einklang mit den wachsenden Erkenntnissen iiber die
optimale Verkniipfung der Verkehrsnetze nach iiberregio-
nalen Gesichtspunkten {iberarbeitet werden, und wir
miissen jetzt auch die zustindigen Dienststellen der Stidte
und Gemeinden um ihre Mitarbeit bitten, denn ohne sie
wiirde sich diese grofie Aufgabe sowieso nicht durchfiihren
lassen. Dafl es sich bei. all dem um riesenhafte Aufgaben
handelt, braucht iiber das hinaus, was schon gesagt wurde,
nicht noch einmal ausdriicklich hervorgehoben zu werden.

Wir diirfen aber vor dieser Aufgabe nicht kapitulieren
und sie als unldsbar ansehen. Es gibt dabei auch Dinge,
die man heute schon aufgreifen und verwirklichen kann,
und da sollten wir uns nicht der Gefahr aussetzen, dafl
unsere Kinder in zehn oder zwanzig Jahren uns den Vor-
wurf machen, wir hitten nicht rechtzeitig damit angefan-
gen, die Aufgabe systematisch anzupacken, mogliche So-
fortmafinahmen alsbald in die Wege zu leiten und da-
neben ein langfristiges Arbeitsprogramm aufzustellen. Das
gilt insbesondere fiir die Finanzierung, fiir die schwer-
wiegende Frage, wo die Stidte und ihre Verkehrsbetriebe
das Geld herbekommen, um - ihnlich wie die Bundes-
bahn — die Ausgestaltung und Modernisierung der Ver-
kehrsanlagen und des Verkehrsbetriebes vorwirts zu
treiben.

Es ist das Ziel der in der Planungsgesellschaft zusammen-
geschlossenen Gesellschaften, des Siedlungsverbandes Ruhr-
kohlenbezirk und der anderen Verkehrsbetriebe, die sich
bereits als Mitglieder angemeldet haben, mit der Landes-
regierung zum Abschluff eines Rahmenvertrages zu kom-
men, der in ihnlicher Weise wie fiir die Bundesbahn eine
entsprechende Ausgestaltung des Verkehrsnetzes und des
Verkehrsdienstes gestattet und gewihrleistet. Um das aber
zu erreichen, brauchen wir Aufgeschlossenheit und Ver-
stindnis im Landtag, in der Landesregierung und in den
Ministerien, in allen Stidten, Landkreisen und Gebiets-
korperschaften.



