Fahrgastpolitik
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' Attraktiver Blickfang —
die Station , Neue Mitte“
\\ 1 Bahnen und Busse halten

im Obergeschoss.

Verkehr und Stadtentwicklung:

Die alte, neue Straienbahn
von Oberhausen

Anmerkungen zu einem Entscheidungsprozess

Von Dierk Hans Hoefs

Die Wiedereinfihrung der StraBenbahn in Oberhausen und die zentrale Trasse fir
Bahnen und Busse durch die ,Neue Mitte“ ist ein Erfolg der integrierten Stadt- und
Verkehrsentwicklung. Dabei wurden zunachst entstehende Mehrkosten durch die
hohe Akzeptanz der StraBenbahn bei den Fahrgasten wettgemacht. Letztlich
konnte sogar die stadtische Vorgabe, dass die Wiedereinfiihrung der StraBenbahn
kostenneutral erfolgen sollte, erfllt werden.

Riickblick Nach einem bahnlosen Intermezzo von | 6ffentlichen Netz von 24,5 Mio. im Jahr
28 Jahren rollt seit dem 1. Juni 1996 in | 1995 (altes Netz) auf 36 Mio. im Jahr

m 4. April 1897 fuhr in Oberhausen | Oberhausen wieder eine Straflenbahn. Ver- | 1998 (neues Netz); dies ist ein Zuwachs
A die erste kommunal betriebene | bunden mitihrer Wiedereinfithrung hatten | von 47 Prozent. An dieser Entwicklung

Stralenbahn Deutschlands. 71 Jah- | die Stadtwerke Oberhausen AG (STOAG) | hatdie Straflenbahn mafigeblichen Anteil.
re lang erfiillte sie ihre Pflicht, brachte | ein vollkommen neues Nahverkehrsnetz
morgens Menschen zur Arbeit oder zur | konzipieren und bauen lassen. Allen Skepti-
Schule und abends wieder zuriick, fuhr | kernzum Trotz nahmen die Oberhausener
bei Wind und Wetter, sommers wie win- | dieses Angebot an: Noch 1996 wurden 21,5 | Nach einer sehr intensiven 6ffentlichen
ters. Am 13. Oktober 1968 schien sie | Prozent mehr Fahrgiste als im Vorjahr in | Diskussion hatte der Ratder Stadtam 8. Fe-
ausgedient zu haben, ihr Betrieb wurde | Bussen und Bahnen gezihlt. 1997 und 1998 | bruar 1993 den Verkehrsentwicklungsplan
eingestellt. Doch es war kein Abschied | konnte die STOAG weiter zulegen. Ins- | fiir Oberhausen verabschiedet. Sein Haupt-
fiir immer. gesamt stieg die Anzahl der Fahrgiste im | zielwarein stadtvertriiglicher Verkehr.

Grundsatzentscheidung
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Schnell und ohne Behinderungen fibrt
Jjetzt die StrafSenbahn. Aus dem Einschnitt
fiir eine ehemalige Industriebahn wurde
s0 eine neue Verkehrs-Trasse durch Ober-
hausens Neue Mitte.

Am gleichen Tag wurde der Bebauungs-
plan fiir den Kernbereich der Neuen
Mitte als Satzung beschlossen. Die
»~Neue Mitte Oberhausen® ist ein 150
Hektar grofes kombiniertes Gewerbe-
und Freizeitzentrum in der geographi-
schen Mitte der Stadt; seine wesentlichs-
ten Teile wurden im September 1996
erdffnet.

Um die Aussagen des Verkehrsent-
wicklungsplans zum 6ffentlichen Perso-
nen-Nahverkehr (OPNV) zu konkreti-
sieren, waren weitere Untersuchungen
und Entscheidungen erforderlich. Am
7. Februar 1994 hatte der Rat einen
Grundsatzbeschluss gefasst — er lautete:
In Oberhausen wird die Straflenbahn
wieder eingefiihrt. Ein Jahr spiter, am
10. Juli 1995, verabschiedetem Stadt und
STOAG-Aufsichtsrat einen Beschluss
dariiber, wie das zukiinftige Straflen-
bahn-Liniennetz aussehen sollte.

Verkehrsnetz
B iszum 1. Juni 1996 hatten die Stadt-

werke Oberhausen AG ein histo-
risch gewachsenes Netz genutzt, das
zwar alle Stadtbereiche einbezog, aber
letztlich wegen langer Fahrzeiten und ge-
ringer Piinkdlichkeit wenig attraktiv war.
Das Netz bestand fast ausschliefflich aus

gleichberechtigten ,miandrierenden®

Buslinien, es gab nur wenige Busspuren,

PRO BAHN Zeitung - 1/2000

Fahrgast-Politik

die Fahrplantakte waren zu lang und das
Image des 6ffentlichen Personen-Nahver-
kehrs wurde immer schlechter.

Seit dem 2. Juni 1996 besteht nun in
Oberhausen ein vollkommen verindertes
Nahverkehrsnetz mit neuen Linien, neuen
Takten, neuen Fahrzeiten, neuen Fahrzeu-
gen, neuen Haltestellen und einer 6,3 Kilo-
meter langen, neuen, vom Autoverkehr un-
abhingigen Nahverkehrs-Trasse zwischen
Sterkrade und Alt-Oberhausen. Sie ist das
Riickgrat der gesamten Planung. Auf ihr
verkehren ausschliefllich Straflenbahnen
und City-Express-Busse. Diese Busse ver-
binden die nérdlichen und die siidlichen
Stadtteile sowohl miteinander als auch mit
der Neuen Mitte. Stadtbuslinien erginzen
das System, erschlieflen weitere Teilberei-
che der Stadt und sind gleichzeitig Zu-
bringer zu den Straflenbahnen und City-
Express-Buslinien.

Das neue Netz ist hierarchisch geglie-
dert. Die Stadtwerke Oberhausen AG be-
treibt — zum Teil im Gemeinschaftsverkehr
—eine Strafenbahnlinie, fiinf City-Express-
Linien, 17 Stadtbuslinien, fiinf Nacht-
Express-Linien an Wochenenden und zwei
nichtliche Sommer-Express-Linien an
Werktagen. Auflerdem wird ein Anruf-
Sammel-Taxi-Verkehr angeboten. Tags-
iiber fahren die Straflenbahnen und die
City-Express-Busse im 10-Minuten-Takt
und die Stadtbusse im 20-Minuten-Takt
(Tabelle 1). Auf der zentralen Nahverkehrs-
Trasse betrigt die mittlere Wagenfolge 100
Sekunden je Richtung.

Gegeniiber dem alten Netz wurde die
Betriebsleistung um 46,1 Prozent (Nutz-
wagen-Kilometer) oder um 69,2 Prozent
(Platz-Kilometer) erhoht. Die mittlere Jah-
reslaufleistung liegt bei den Straflenbahnen

und den City-Express-Bussen bei
100.000 Kilometern und bei den Stadt-
linienbussen bei 70.000 Kilometern.

Alle sechs Straflenbahnwagen, alle 29
Gelenkbusse und 49 der 108 Standard-
busse haben die moderne Niederflurtech-
nik. Um den Einstieg in die Omnibusse
fiir Behinderte und Erwachsene mit Kin-
derwagen noch mehr zu erleichtern, wur-
den alle Niederflurbusse nachtriglich mit
behindertengerechten ausklappbaren Bo-
denplatten ausgeriistet.

In allen Fahrzeugen werden die Halte-
stellen nicht nur angezeigt, sondern auch
angesagt. Diese Ansage erfolgt automa-
tisch.

Die Busse sind an ein rechnergestiitz-
tes Betriebsleitsystem angeschlossen, das
ihnen bei eventuellen Verspitungen an

knapp 100 Ampeln den Vorrang gewihrt.

Ausgangssituation

Im Prozess der Entscheidungsfindung
hatte sich fiir die Stadtwerke Oberhausen
AG zu keinem Zeitpunkt die Frage ge-
stellt ,,Straflenbahn oder Bus?“. Vielmehr
war abzuwigen zwischen einem kombi-
nierten Straflenbahn-/Bussystem und
einem reinen Bussystem. Dabei war klar,
dass auch dann, wenn die Entscheidung
fiir die Stralenbahn fiele, iiber 90 Pro-
zent der Betriebsleistung von Bussen er-
bracht werden miisste.

Fiir Stadt und STOAG war vor allem
die Frage zu beantworten: ,,Welches ist
unter stidtebaulichen, verkehrlichen,
dkologischen und nicht zuletzt wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten das giins-
tigste Konzept fiir den 6ffentlichen Perso-
nen-Nahverkehr?“
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Station ,,Arbeitsamt“: Busse und Bahnen in dichter Folge.
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In beiden Netzfillen konnte die For-
derung der Landesregierung erfiillt wer-
den, mindestens 30 Prozent des Ver-
kehrsaufkommens der Neuen Mitte mit
offentlichen Verkehrsmitteln abzuwi-
ckeln.

Die Strukturen des kombinierten
41 Strafenbahn-/Busnetzes und des reinen

4 Busnetzes unterscheiden sich nicht we-
8 | sentlich. Beide konnten die anstehende

4 Verkehrsarbeit bewiltigen. Allerdings
rechneten die Verkehrsplaner aus, dass
der ausschlieflliche Busverkehr in den
Spitzenstunden an die Kapazititsgrenze

der neuen Nahverkehrs-Trasse gestoflen
wire.

Mit der Realisierung des Verkehrs-
entwicklungsplans — so die schon er-
So flott wie hier fiibrt der Bus in den StadistrafSen nicht. Auch dabei ist spiirbar: wihnten Gutachter — wiirden sich auch

Die StrafSenbabn ist schneller und wesentlich komfortabler. die verkehrsbedingten Emissionen in

Oberhausen erheblich reduzieren. Dabei
sei der Unterschied zwischen einem
kombinierten  Straflenbahn-/Busnetz
und einem reinen Busnetz nur insofern
erwihnenswert, weil die Oberhausener
ihre Straflenbahn schitzen und deshalb

Dabei mussten vier vom Rat vorgegebene | nen Verkehrsmitteln sollte dabei sehr | tiglich rund 13.000 Individual-Fahrten

Rahmenbedingungen beachtet werden: unterschiedlich sein: Wihrend der Um- | weniger unternehmen wiirden.

« Das kombinierte Strafenbahn-/Bus- | weltverbund (Offentlicher Personen-Nah- Durch Testentwiirfe gelang es nach-
netz soll sich betriebswirtschaftlich | verkehr + Fahrrad + Fiifle) erhebliche | zuweisen, dass sich sowohl die neue
rechnen. Zuwichse erwarten konnte, wiirde der mo- | Trasse fiir den 6ffentlichen Personen-

o Mindestens 30 Prozent des Verkehrs- | torisierte Individualverkehr zuriickgehen. | Nahverkehr (eine ehemalige Industrie-
aufkommens der Neuen Mitte muss | Der Anteil des Umweltverbundes an allen | bahnlinie) als auch die Straflenbahn-
iiber den 6ffentlichen Personen-Nah- | Wegen sollte von damals knapp 50 Prozent | Zulaufstrecke nach Miilheim an der
verkehr abgewickelt werden (Auflage | aufzukiinftig rund 60 Prozent steigen; der | Ruhr harmonisch in das Stadtbild ein-
der Landesregierung bei der Geneh- | Anteil des motorisierten Individualver- | passen lielen. Bei der spiteren Umset-
migung der 35. Anderung des Gebiet- | kehrs dementsprechend von gut 50 Prozent | zung wurde dann auch besonderes Ge-
sentwicklungsplanes fiir den Regie- | aufrund 40 Prozentzuriickgehen (siehe Ta- | wicht auf die Gestaltung der Fahrwege
rungsbezirk Diisseldorf). belle 3). und Haltestellen gelegt. Hierfiir konnten

e Das neue Netz muss vor der Ersff- Interessant ist die im Zusammenhang | hervorragende Architekten gewonnen
nung der Neuen Mitte im Jahr 1996 | damit vorgenommene Gegeniiberstellung | werden.
betriebsbereit sein. zwischen den Auswirkungen eines kombi- Der vom Rat vorgegebene Rahmen

o Das Betriebsdefizit der Stadtwerke | nierten Straflenbahn-/Busnetzes zu denen | fiir das Betriebsergebnis der Stadtwerke
Oberhausen AG wird auf den Stand | eines — vergleichsweise ebenfalls untersuch- | Oberhausen AG konnte von beiden
von 1993 real festgeschrieben; aller- | ten — reinen Busnetzes. Beim kombinierten | Netzkonzeptionen eingehalten werden.
dings diirfen der Kapitaldienst und | Straflenbahn-/Busnetz verschiebt sich der | Allerdings schneidet das reine Busnetz
die Unterhaltungskosten fiir die zen- | Modal Splitum 1,4 Prozentpunkte zuguns- | um rund 400 000 DM pro Jahr giinstiger
trale Trasse und deren Zulaufstrecken | ten des 6ffentlichen Nahverkehrs. Dabei | ab als das Straflenbahn-/Busnetz. Den
dem Betriebsergebnis nicht angelastet | werden insgesamt rund 13.000 tigliche | um rund 2,6 Millionen DM héheren

werden. Wege mit Bus oder Strallenbahn zuriickge- | jihrlichen Ertrigen stehen beim Straflen-
legt. bahn-/Busnetz um rund 3,0 Millionen
Planspiele Auch bei der Bewiltigung des Verkehrs- | DM héhere Aufwendungen gegeniiber

aufkommens der Neuen Mitte hat das | (7abelle2).
inzugezogene Gutachter prognosti- | kombinierte Strafenbahn-/Busnetz Vortei-

H zierten, dass die Anzahl der tigli- | le: Gegeniiber einem reinen Busnetz ver- | Fiir die Wiedereinfithrung der Straflen-
chen Wege im Binnen-, Quell- und | schiebt sich der Modal Split um 2,2 Pro- | bahn und damit fiir ein kombiniertes

Zielverkehr Oberhausens von 1989 | zentpunkte zugunsten des o6ffentlichen | Straflenbahn-/Busnetz sprachen letztlich

(Analysejahr) auf 2005 (Planungshori- | Nahverkehrs, das heifft: Er wird bei rund | folgende Gesichtspunkte:

zont) um rund 21 Prozent zunehmen | 3.500 tiglichen Wegen zusitzlich bevor- o Gegeniiber einem reinen Busnetz

wiirde. Die Entwicklung bei den einzel- | zugt. werden zusitzlich rund 13 000
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Tabelle 1: Vom gewachsenen Netz zum neuen Angebot

Produkt Netz 1995/1996 Netz 1998/1999
Angebot Linien © Mo-Fr . Mo-Fr Linien - Mo-Fr Mo-Fr
. Tageszeit . Takt (Min.) ;Tageszeit - Takt (Min.)
Tram 0 ' 5 1  4-8UNr 30
6-18 Uhr 10
18-21 Uhr 15
; 21-1Uhr 30
CE 3  4-sUhr 5 4-6Uhr 30
City Express . 6-19Uhr 30 6-18Uhr 10
19-24Uhr 18-21Uhr 15
: : 21-1Uhr 30
Stadtlinien 26 . 4-6Uhr  15/20/30/80 16 4-6Uhr 30/60
. 6-19Uhr  15/20/30/80 6-18UNr 20
19-24Uhr  30/80/- 18-21 Uhr 30
: 21-1Uhr 30/60

Tabelle 2

Das Liniennetz wurde neu strukturiert, das Angebot grundlegend verbessert. Den Mebhr-
aufwand bringen die Fabrgelder wieder ein, auch die Mebrkosten der StrafSenbahn.

Verkehrsentwicklungsplanung Oberhausen

geplantes Betriebsergebnis der STOAG

Betrdge in 1000 DM Ertrage Aufwendungen
1993 30881 63673
1997
Tram-/Busnetz 50033 82359
reines Busnetz 47402 79343
Differenz -2631 -3016
Tabelle 3: Modalsplit mit und ohne Tram
0PNV Fahrrad zu FuB MIV
Analyse 1989 16,3% 8,7% 23,7% 51,3%
Prognose 2005
Stadt Oberhausen
Tram-/Busnetz 24,0% 10,3% 26,4% 39,3%
reines Busnetz 22,6% 10,3% 26,4% 40,7%
Prognose 2005 :
Neue Mitte Oberhausen :
Tram-/Busnetz ' 35,4% 5,7% 1,5% 57,4%
reines Busnetz 33,2% 5,7% 1,5% 59,6%

PRO BAHN Zeitung - 1/2000

Der Aufwand lohns sich.
Aufden ersten Blick erscheinen
die Unterschiede im Modalsplit
gering: Die StrafSenbahn ver-
schiebt den Anteil des iffent-
lichen Verkehrs nur um wenige
Progentpunkte. Aber ohne das
neue Netz wiirde der dffentliche
Verkehr am Verkebhrswachstum
nicht mebr teilhaben. Die grofs-
giigigen StrafSen- und Park-
platzbauten sind schon vorhan-

den.
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werktigliche Wege zum Offentli-
chen Nahverkehr verlagert. Damit
liegt der erwartete Zuwachs mit +
77,0 Prozent erheblich hsher als
beim reinen Busnetz (+ 66,1 Pro-
zent).

— Die Verkehrsemissionen sind beim
kombinierten Straflenbahn-/Busnetz
niedriger, weil
 weniger Kfz-Fahrten anfallen und
o die Stralenbahn gegeniiber dem

Bus praktisch emissionsfrei ist.

e Das reine Busnetz st6f3t auf der
Trasse an seine Kapazititsgrenze
(s.0.).
Straflenbahn wegen der méglichen
Doppeltraktion flexibler.

— Die Straflenbahn hat gegeniiber dem
Bus einen besseren Fahrkomfort.

— Die Straflenbahn hat ein besseres Ima-
ge. (Bei sonst gleichen Verhiltnissen

Demgegeniiber ist die

erreicht die Strallenbahn gegeniiber
dem Bus 10 bis 15 Prozent mehr
Fahrgiste.)

— Die Straflenbahn kann mit den zur
Zeit an den Stadtgrenzen endenden
Straflenbahnlinien der Nachbarstidte
Miilheim an der Ruhr und Essen
verkniipft werden, wodurch die Er-
schliefung des gesamten Raumes ver-
bessert wird.

Nach einem sehr eingehenden Dis-
kussions- und Entscheidungsprozess, der
hier nur knapp vorgestellt werden kann,
hatten sich der Rat der Stadt Oberhausen
und der Aufsichtsrat der STOAG 1994
eindeutig fiir das kombinierte Straflen-
bahn-/Busnetz und damit fiir die Wie-
dereinfithrung der Straflenbahn ausge-
sprochen.

Investitionen

Um die neue Netzkonzeption umsetzen
zu kénnen, mussten

o die 6,3 Kilometer lange Trasse fiir den
offentlichen Personen-Nahverkehr
einschliefllich einer 3,0 Kilometer lan-
gen Straflenbahn-Zulaufstrecke nach
Miilheim an der Ruhr gebaut werden
(261,2 Millionen DM);

o Haltestellen fahrgastgerecht umge-
baut werden (13,6 Millionen DM);

e anden (neuen) Endstellen Fahrertoi-
letten installiert werden (2,6 Millio-
nen DM);

e cin rechnergestiitztes Betriebsleit-

system einschliefflich einer dynami-
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schen Fahrgastinformation eingerichtet
werden (11,2 Millionen DM);

e die Omnibus-Wartehalle auf dem Be-
triebshof erweitert werden (1,3 Millio-
nen DM).

er grofite Teil der Gesamtinvestitions-
D summe von rund 290 Millionen DM

wurde in knapp zwei Jahren umge-
setzt. Dieser enge Zeitrahmen bereitete
nicht nur organisatorische und technische,
sondern auch finanzierungstechnische
Schwierigkeiten, die nur gelést werden
konnten, weil das Land aus Mitteln des
Gemeindeverkehrs-Finanzierungsgesetzes
(GVFG) und des Gemeinde-Finanz-
gesetzes (GFG) Zuschiisse in Héhe von 90
Prozent der zuwendungsfihigen Kosten ge-
wihrte. Die Zuschiisse erreichten insge-
samt eine Hohe von rund 220 Millionen
DM, so dass Eigenmittel von ,nur“ rund 70
Millionen DM aufzubringen waren. Aus
haushaltstechnischen und Steuergriinden —
die STOAG ist vorsteuerabzugsberechtigt
—wurden die Investitionen iiber den Wirt-
schaftsplan der STOAG abgewickelt.

Sechs Stralenbahnwagen, 29 Gelenk-
busse und 24 Solobusse fiir insgesamt 46,1
Millionen DM (Zuschuss: 9,3 Millionen
DM) waren anzuschaffen. Der Kapital-
dienst fiir diese Fahrzeuge ist laufender
Aufwand der STOAG, der innerhalb des
vom Rat vorgegebenen Plafonds fiir das Be-
triebsergebnis geleistet wird.

Umsetzung

Erste Planungen fiir die neue Trasse — das
Kernstiick des neuen Nahverkehrs-Netzes
—lagen 1992 vor. Nach den entscheiden-
den Ratsbeschliissen (Februar 1993: Ver-
kehrsentwicklungsplan; Februar 1994:
Wiedereinfiihrung der Straflenbahn; Juli
1995: zukiinftiges Netz) begannen im Au-
gust 1994 die Bauarbeiten. Am 1. Juni
1996 fuhr die erste Stralenbahn, ein Tag
spiter wurde das gesamte neue STOAG-
Netz eingeweiht. Diese duflerst kurze Pla-
nungs- und Bauphase war nur méglich,
weil Stadt und Stadtwerke Oberhausen AG
ein konsequentes Projektmanagement be-
trieben. Beiden war nimlich von Anfang an
klar, dass das Gesamtprojekt mit einer nor-
malen Verwaltungsstruktur nicht steuerbar
ist. So mussten auch neue organisatorische,
fachliche und rechtliche Lésungen gefun-
den werden. Sieben Bebauungspline laut
Baugesetzbuch schufen die planungsrecht-
lichen Grundlagen. Zeitgleich wurden die
erforderlichen Planfeststellungsverfahren

nach Personenbeforderungsgesetz durch-
gefiihre.  Dank  des

Projektmanagements konnte all das in-

konsequenten

nerhalb eines Jahres abgeschlossen wer-
den.

Der Bau selbst wurde einer speziellen
Projektgruppe iibertragen. Sie schaffte es,
das rund 260 Millionen DM teure
Projeke innerhalb von 1 1/4 Jahren zu
errichten.

Marketing

Der 1996 radikal, gewissermafien iiber
Nacht verinderte Personen-Nahverkehr
in Oberhausen stellte natiirlich besonde-
re Anforderungen an die Offentlichkeits-
arbeit. Stadt und STOAG lieflen ein
Kommunikationskonzept erarbeiten, das
unter der Uberschrift ,,Information und
Uberzeugung® zusammengefasst werden
kann. Mit anderen Worten:

(1) Die Bevolkerung sollte iiber das neue
Netz umfassend informiert werden.

(2) Die Vorteile des neuen Netzes sollten
allen Biirgerinnen und Biirgen wirk-
lich bewusst gemacht werden.

(3) Damit sollten auch Verhaltensinde-
rungen bei der Wahl des Verkehrs-
mittels erreicht werden, natiirlich
zugunsten des Offentlichen Per-
sonen-Nahverkehrs.

Besonders wichtig war es, den Biir-
gern das neue Netz als personliches Er-
lebnis nahe zu bringen. Hierzu dienten
beispielsweise Freifahrtaktionen.

Die Ergebnisse der Umfragen, die
1996 und 1998 durchgefiihrt wurden,
sowie die aktuellen Fahrgastzahlen be-
legen, wie erfolgreich dieses Kommuni-
kationskonzept war. Im Umstellungsjahr
(1996) hat die STOAG iibrigens 1,25
Millionen DM fiir Marketingmafi-
nahmen ausgegeben. In den Folgejahren
belief sich das Marketingbudget auf jihr-
lich 0,5 Millionen DM.

Wie schon erwihnt, hatte der Rat der
Stadt Oberhausen 1994 auch beschlos-
sen, dass das (eigentliche) Betriebsdefizit
der Stadtwerke Oberhausen AG den
Stand des Jahres 1993 real nichrt iiber-
schreiten darf. Diese Ratsvorgabe konnte
in den vergangenen Jahren eingehalten
werden. 1998 wurde der Plafond sogar
um 1,3 Millionen DM unterschritten.
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Trasse beliefen sich auf 261,2 Mil-
lionen DM. Das alternativ unter-
suchte reine Busnetz wire rund 10 Mil-
lionen DM billiger geworden, weil weder
Schienen noch Oberleitungen und Un-
terwerke ndtig gewesen wiren. Bei den

D ie Investitionskosten fiir die neue

weiteren Investitionskosten unterschei-
den sich die beiden Netz-Varianten
nicht.

Da in Oberhausen Konsens dariiber
herrschte, dass die Wegekosten dem ei-
gentlichen Betriebsergebnis der STOAG
nicht angelastet werden diirfen, fehlen sie
in den weiteren Vergleichsrechnungen.

Der Mehraufwand fiir den Betrieb des
kombinierten Straflenbahn-/Busnetzes
gegeniiber dem reinen Busnetz betrigt
rund 3 Millionen DM im Jahr bzw. + 3,8
Prozent. Die Mehrertrige des kombi-
nierten Straflenbahn-/Busnetzes belau-
fen sich auf rund 2,6 Millionen DM bzw.
+5,6 Prozent.

Die Gutachter hatten fiir das Zieljahr
2005 einen Zuwachs von 77,0 Prozent
(Straflenbahn-/Busnetz) bzw. 66,1 Pro-
zent (reines Busnetz) — bezogen auf 1989
— prognostiziert. Das Konzept der Gut-
achter enthielt zum Teil Restriktionen
fiir den motorisierten Individualverkehr.
Diese einschneidenden MafSnahmen
wurden in Oberhausen (leider) nicht
umgesetzt. Vor diesem Hintergrund sind
die tatsichlich erreichten Zuwichse von
knapp 47 Prozent (1995: 24,5 Millionen
Fahrgiste; 1998: 36,0 Millionen Fahr-
giste) ein beachtlicher Erfolg.

Mit der Wiedereinfiihrung der
Straflenbahn und der ginzlich neuen
Netzkonzeption hat der Offentliche Per-
sonen-Nahverkehr in Oberhausen einen
hohen Stellenwert bekommen. Das zeigt
sich nicht zuletzt darin, dass der Rat im
Dezember 1998 beschlossen hat, bis zum
Jahr 2005 mit einem Investitionsauf-
wand von 92,2 Millionen DM drei wei-
tere Straflenbahnstrecken zu bauen.

Dr.-Ing. Dierk Hans Hoefs ist Vor-
standsmitglied im Vorstand der Stadt-
werke Oberhausen
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Die neue Oberhausener StrafSenbahnlinie erstreckt sich zwischen dem Hauptbahnhof
und dem Bahnhof Sterkrade. Mehrere Buslinien nutzen die Trasse abschnittweise und
wechseln dann wieder ins normale StrafSennetz.
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