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1. Einleituag

Die folgenden Ausfithrungen beziehen sich auf ein? Unter-
suchung iiber das zweckmidfiige Schnellbahnsys?em‘fur'dis
Ruhrgebiet, an der ich mitgewirkt habe. Ple %n d?eoer
Untersuchung verfolgten Zielsetzungen, ?ow%e die s?ch
hieraus ableitenden Auswirkungen - und damit geh? ich
bewuRt iiber den Rahmen des eigentlichen Themas hinaus -
in meinem Referat da#zulegen.

mochte ich versuchen,
Der in die Untersuchungen unnittelbar einbezogene Plaf
hunecsraum unfaft die Kernzone des Ruhrgebietes, deren
Beg;enzung sich durch folgende Stddte und Kreise in etwa

’ umreiflen 18Bt:

Im Osten: Unna
Im Westen: Moers, .
Im Norden: ILinen, Recklinghausen, Dinslaken

Im Sliden: Hagen, Hattingen

Dieser Bereich kann als der stirker verdichtete 3aum dzs
Siedlungsverbandsgebietes bezeichnet weréen. In ?hm wo‘—h
nen insgesamt 4,3 Millionen Einwohner, s?e’v?rtellen 51; )
auf 1 650 gkm Flédche. Damit wird heute in diesem Raun 'e
reits eine durchschnittliche Besiedlungsdicht? vo§ 26 Eln;
wohnern je ha erreicht. Natiirlich schwanken die chht?wer e
zwischen den einzelnen Teilen des Ruhrgebietes erheblich,
wihrend in vielen Teilen des Ruhrreviers auch heute noch

1) Vgl. Heft Nr. 37 der Schriftenreihe des SVH.
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Jegliche Bebauung fehlt, treten die verschiedenen Zentren
- Wie z.B. Dortmund - mit Dichten von mehr als 200 Iin-
wohnern je ha hervor. Diese situation wird z.B. in Luft—
bildern des Ruhrgebietes besonders deutlich.

Der durchschnittliche Dichtewert der Besiedlung flir das
Ruhrgebiet kann als relativ hoch bezeichnet werden. Das
gilt insbesondere in Anbetracht der groBlen Flichenausdeh-
nungen der das Ruhrgebiet auch heute noch pragenden Schwer-
industrien. Zur besseren Einordnung der Siedlungsdichten
des Ruhrgebietes sei auf die Werte einiger anderer Riume
hingewiesen:

Region Randstadt Holland - 7 E/ha
Repgion Rhein-Main : 7 E/ha
Region London : 11 E/ha
Stadt Hamburg : 25 E/ha
Stadt Berlin : 38 I/ha
Stadt Minchen : 40 E/ha

Aus dieser Besiedlungsdichte erwachsen fiip die Verkehrs-
erschlieflung durch individuellen Verkehr naturgenmif erheb-
liche SGehwierigkeiten. Die Zusammenballung von Menschen und
Arbeitaplitzen fithrt zu Verkehrskonzentrﬂtionen, die durch
individuellen Verkehr in den Zentren zukiinftig allein nicht
nehr bewfdltigt werden kdnnen, das gilt umso mehr bei der an-
gestrebten weiteren Verdichtung des Ruhrgebietes. Anderer-—
seits ist die grofe Besiedlungsdichte wesentliche Voraus-
setzung flir die Entwicklung eines Schnellbahnsystems im
Rhein - Ruhr - Raum.

2. Siedlungsstrultturelle fntwicklungen

im Ruhrgebiet

Das weitere Wachstum des Ruhrgebietes sollte nach eindeu-
tigen regionalplanerischen und stadtebaulichen Zielsetzungen
ablaufen. Es sollten trotz der Schwierigkeiten, die sich bei
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der ErschlieBung durch individuellen Verkehr ergeben kon- , der geleistet werden muB, um das glinstige Angebot an

nen, weitere Siedlungskonzentrationen und Schwerpunktbil- 1 Erlebnismdglichkeiten zu nutzen, steigert die Mobili~

dungen angestrebt werden. Die hierbei eintretenden zuneh- tdt der Menschen erheblich.

menden punktuellen Verdichtungen bringen ganz allgemein ] )

folgende Vorteile: g Diese aufgefiihrten Gesichtspunkte haben zu der siedlungs-

: strukturellen Zielsetzung des Siedlungsschwerpunktekonzep—

1. Die vorhandene und noch auszubauende Infrastruktur kann § . tes fiir das Ruhrgebiet gefiihrt, wie es im Entwicklungspro-

" erheblich besser ausgenutzt werden. Die Kosten zum Be- - gramm Ruhr, im Nordrhein-Westfalen-Programm 1975 und ins-
treiben dieser Anlagen konnen - im Verhdaltnis zum Nut- o besondere im Siedlungsschwerpunkteprogramm des SVR (Heft
zen, den sie bewirken, - relativ niedrig gehalten wer- A 28 der Schriftenreihe) bereits erarbeitet worden ist. Die-
den. se Entwicklungsplanungen haben sich zum Ziel gesetzt, das

alte Industriegebiet durch siedlungsriumliche Schwerpunkt-
2. Aufgrund des zu erwartenden groflen Nutzerkreises kann bildungen in Verbindung mit einem regionalen Schnellbahn-
ein breiter Fécher an Zivilisationseinrichtungen in den system neu zu gestalten. Teilgebietzentren, Stadtzentren
Schwerpunkten der Siedlung angeboten werden. Die Ein- 1 und Stadtteilzentren sollen in Zukunft denm ganzen Raum ein
richtung von oftmals teueren, aber sehr erstrebenswer- 3 neues Funktionsgefiige geben. Hierdurch wird die heute be-
ten Gemeinschaftsanlagen wird erst durch die Konzentra- reits vorhandene polyzentrische Ordnung des Ruhrgebiets be-
tion in der Siedlung mdglich. wullt aufgenommen und weiterentwickelt.

‘3. Das Bevolkerungswachstum und der Trend zur Verbesserung Aus der polyzentrischen Anordnung erwdchst fiir das Ruhrge-
der Wohnqualititen (VergrdBerung der Wohnungseinheiten) ‘ biet die Chance, trotz groler Besiedlungsdichte die Umwelt-
ktnnen in die Entwicklung der Siedlungsschwerpunkte ge- bedingungen attraktiv zu erhalten oder zu gestalten, aller-
lenkt werden. Hierdurch wird einer weiteren Zersiedlung dings birgt der Polyzentrismus auch die Gefahr in sich, daB
der Landschaft entgegengewirkt und damit ein Gewinn oder die Fiihlungsvorteile zwischen den Finzelgliedern des gesam-
zumindest eine Erhaltung von Freiflichen erreicht, die ten Raumes doch nicht so grof werden, wie es in einem mono-
dann zur Befriedigung des steigenden Erholungsbediirfnis- zentrisch organisierten Raum von selbst gegeben ist, und daf
ses zur Verfiigung stehen. 7 damit jedes Einzelglied fiir sich im Provinziellen stecken

bleibt. Hier liegt eine der wesentlichen Aufgaben der regio-
4, Die Schwerpunktbildung trégt zur Forderung der Kommuni- nalen Verkehrserschliefung und insbesondere des regionalen
kation bei. Die Siedlungen konnen wieder das werden, was Schnellbahnsystems: Die Verkehrsinfrastruktur muB so ausge-
unsere mittelalterlichen Stddte waren, ndmlich der Markt | baut werden, daf eine Regionalisierung des Ruhrgebietes, also
der Ideen. / die Stdrkung des Zusammenhangs zwischen den Einzelgliedern
, des Raumes und damit die ErschlieBung der Moglichkeiten, die
5. In verdichteten Siedlungen lassen sich die Wege zum Er- die gesamte Region bietet, fiir jeden einzelnen Bewohner ge-
reichen der angebotenen Folgeeinrichtungen und zur Auf- sichert wird, hiermit wird gleichzeitig die Bedeutung einzel~
nahne der Kontakte mit moglichst vielen Menschen minimie- ner Zentren fiir den Raum angehoben, und sie k&nnen sich evtl.
ren. Oder auch anders ausgedrickt: Der geringe Aufwand, sogar zur Weltstadtgeltung entwickeln.
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2.1 Allgemeine Grundsidtze

Mit diesen Ausfiihrungen bin ich aber bereits stark in den
Bereich der regionalplanerischen Zielsetzungen fir das
Schnellbahnsystem vorgedrungen. Diese Zielsetzungen mani-
festieren sich m.E. in 4 Punkten:

1. Das Schnellbahnsystem soll das Strukturmodell der Sied-
lungsschwerpunkte in seinen Zielsetzungen unterstitzen.
Es muf erreicht werden, daB jeder Siedlungsschwerpunkt
ausreichend gut mit der Nachbarschaft und dem Umland
verbunden ist, und daB gleichzeitig die funktionale
Ordnung der Siedlungsschwerpunkte ihre Entsprechung
im Iiniennetz findet. Jedes Stadtteilzentrum sollte
an das zugehorige Stadtzentrum und dieses wiederum an
das zugehodrige Teilgebietszentrum moglichst direkt an-
geschlossen werden. Hierdurch wird das Zentralitétst
gefiige im Ruhrgebiet gegeniiber heute erheblich gestarkt.

2. Die aus allgemeinen siedlungsstrukturellen Gesichts-
punkten angestrebte Verdichtung der Besiedlung zu
Schwerpunkten ist nur dann sinnvoll, wenn die Mobi-
1itst der Bevolkerung hierdurch nicht eingeschrankt
sondern verbessert wird. Diese Bewegungsfreiheit der
Bevolkerung kann in den Konzentrationen jedoch nicht
allein durch den individuellen Verkehr aufrecht erhal-
ten werden. Hier ist die Ausbildung eines attraktiven
und damit konkurrenzfahigen Schnellbahnsystems unum-
gidngliche Voraussetzung flir die Schwerpunktbildung.

Es besteht eine starke Wechselwirkung zwischen verdich-
teten Siedlungsbereichen und einem diese erschlieBenden
und verbindenden Schnellbahnsystems.

Eine stirkere Konzentration von Menschen, Arbeitsplat-
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zen und 6ffentlichen Einrichtungen in den dazu ge-
eigneten Bereichen erfordert in einem Planungsraum
wie dem des Ruhrgebiétes zur Losung seiner verschie-
denartigen Transportprobleme ein leistungsfihiges re-
gionales Schnellbahnsystem, wie ungekehrt der Ausbau
eines Schienenschnellverkehrsmittels in diesem Sied-
lungsraum zwingend zu einer Schwerpunktsbildung und
Verdichtung der Siedlung fithren muf.

3. Die Regionalisierung des Ruhrgebietes sollte durch das
Schnellbahnnetz gefdrdert werden, hierdurch werden je-
dem Bewohner groBere Chancen zur Entfaltung seiner Per-
sbnlichkeit gegeben, andererseits kénnen im Ruhrgebiet
verschiedene einmalige Angebote an kulturellen und zi-
vilisatorischen Leistungen vom Gesamtraum getragen
werden und somit sich eher durchsetzen, als es heute
noch der Fall ist. Die Regionalisierung setzt eine der-
artige Verkniipfung der einzelnen Netzteile voraus, daf
durchgehende schnelle Linien die Verdichtungsgebiete

- aneinander binden.

4. Das Schnellbahnsystem muB den menschlichen Verhaltens-
mustern, die sich im Verkehrsgeschehen konkret auswir—
ken, gerecht werden, d.h. die vorhandenen und insbeson-
dere auch die zu erwartenden PBediirfnisse der Bevolkerung
missen ihren Niederschlag in der Schnellbahnplanung fiir
das Ruhrgebiet finden.

Wahrend die ersten 3 der aufgezéhlten Zielsetzungen mehr im
Programmatischen stehen bleiben und sicherlich als allgemei-
ne Thesen keiner weiteren Erlauterung bediirfen, sind in dem
4. Punkt doch eine ganze Reihe von Fakten und Aspekten ver-
ankert, die bei dieser abstrakten Darstellung nicht erkenn-
bar sind. Da zudem die Verhaltensmuster fiir die Prognose-

iberlegungen in allen Planungsbereichen und insbesondere fiir
die Nachfrageberechnungen und Belastungsermittlungen des
Schnellbahnnetzes von groBer Bedeutung sind, mSchte ich hier-
auf noch ndher eingehen. -
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3.2 Verhaltensmuster der Verkehrsbevilkerung

Unter Verhaltensmuster werden die hier fiir das Verkehrs-
geschehen relevanten "vordergriindigen" meBbaren Anlisse

verstanden. Die "tiefergriindigen" - soziologischen, psy-
chologischen und Skonomischen - Anlisse bleiben dabei im
wesentlichen unerwdhnt, sie schlagen sich jedoch alle in
den quantifizierbaren Reisezwecken der Nachfrage im Per-
éonenVerkehr nieder. Mit der zu erwartenden Verdnderung

der Verhaltensmuster ist vor allem eine starke Verschie-
bung der Bedeutung der Reisezwecke im Verkehrsgeschehen

und damit eine Anderung des Verkehrsbildes gekoppelt.

Die Auswirkungen der Verhaltensmuster der Menschen auf
den Verkehrsablauf lassen sich erfassen, wenn bei allen
Analysen und Prognosen nach den verschiedenen relevanten
Reisezwecken unterschieden wird. Als relevant erweisen
sich zumeist folgende vier Reisezweckgruppen:

1. Berufspendlerfahrten

2. Geschdfts-, Einkaufs- und Besorgungsfahrten

3. Ausbildungspendlerfahrten
Alle ibrigen Fahrten werden wegen ihrer geringen Bedeutung
zu einer 4. Gruppe zusammengefaflt:

4, Sonstige Fahrten

Die Berlicksichtigung dieser Reisezwecke bietet die Méglich-
keit, den EinfluB der sich wandelnden Verhaltensweisen auf
den Verkehr quantitativ zu fassen.

Auf die wesentlichen Erscheinungsformen des menschlichen
Verhaltens im Verkehr méchte ich im einzelnen eingehen,
nimlich auf

1. die Fahrtenhiufigkeit
2. die Verkehrsschwankungen
%. die Fahrtzeiten

4. die Verkehrsmittelwahl
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Eine der auffallendsten Phinomene im Verkehrsgeschehen
ist die stidndig steigende Fahrtenhiufigkeit, d.h. die

Steigerung der Zahl der im Durchschnitt Je Kopf der Be-
volkerung unternommenen Fahrten, die Mobilitidt der Bevil-
kerung wichst. Das spezifische Verkehrsaufkommen, das heute
in Deutschland noch bei 1,5 Fahrten je Einwohner und Tag
liegt, wird auf Werte zwischen 2,0 und 2,5 ansteigen. Die-

" se in den USA durchaus bereits beobachteten Maximalwerte

dirften - eine kontinuierliche Entwicklung vorausgesetzt -
bei uns etwa im Jahre 1990 erreicht werden.

Dieses Phinomen des /Anwachsens der Mobilitit der Bevilke~
rung hat naturgemifl eine Reihe von Ursachen, die sich zum
Teil einander iiberlagern, zum Teil gegenseitip bedingen.
Das Wachstum der spezifischen Fahrtenzahl 10t sich in meh-
reren solcher Strukturdaten korrelieren, die sich aus der
fortschreitenden zivilisatorischen Entwicklung ergeben.

Ein wesentlicher Taktor, der die Mobilitit beeinfluflt, ist
die Zunahme des Bruttosozialproduktes und der sich damit
erpebende Anstieg des Lebensstandards. Mit dem Anwachsen
des Realeinkommens nimmt die Gelegenheit, sich frei zu ent-
falten und zu bewegen, bis zu einen gewissen Sattigungs—
punkt zu, die spezifischen fahrtenzahl wichst.

Mit wachsendem Fortschritt nimmt die Arbeitszeit cegeniiber
heute weiter ab. Prognosen, die eine 30-Stunden-Arbeits-
woche voraussagen, gelten als sehr real. Bs wird erwartet,
da3 der Mensch in Zukunft nur noch 60 ooo Stunden wihrend
seines Lebens arbeitet. Heute dlirfte die Zahl der Arbeits-
stunden eines Menschen bei ca. 100 ooo liegen. Die Verkir-
zung der Arbeitszeit hat mannigfache Folgen. Sie bewirkt
u.a., daB die Freizeit erheblich zunimmt und damit wieder-—
um die Gelegenheit zur freien Entfaltung des Einzelnen ver—
groBert wird. Die im Verkehrsgeschehen unmittelbar erkenn-
bare Auswirkung ist die Steigerung aller Fahrten, die zur
Gestaltung der Freizeit und zur Erholung unternommen werden.
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Neben der Verdnderung der durchschnittlichen Arbeitszeit
wird die zukiinftige Arbeitswelt weitgehend durch die Ver-
schiebungen innerhalb der Beschiftigtenstruktur bestimmt.

In Zukunft wird der tertiire Sektor (Dienstleistungen) er-
heblich zunehmen, im sekundiren (Industrie) und primiren
(Landwirtschaft) Sektor werden nur noch relativ wenig Men-
schen ihr Tdtigkeitsfeld finden. Wenn auch diese Entwick-
lung im Ruhrgebiet als einem von der Industrie gepriagten
Balluhgsraum weniger krass verlduft, so setzt sie sich in
der Tendenz jedenfalls auch hier durch. Das Verkehrsbild

der Zukunft wird hierdurch stark gepragt, die Zahl der Fahr-
ten aus geschdftlichen Griinden im weitesten Sinne, aber auch
Fahrten zum Einkaufen und Besorgen nehmen erheblich zu.

Arbeitszeit und Beschdftigungsstruktur beeinflussen auch
mallgebend den Tagesrhythmus der Bevolkerung, der sich wie-
derum in den tidglichen Verkehrsschwankungen niederschligt.

Das ist besonders wichtig im Ruhrgebiet, wo heute noch
durchaus Schichtarbeit geleistet wird.

Die Entwicklung in der Schichtarbeit bestimmt also den zu-
kinftigen Tages-rhythmus des Verkehrsanfalls mit. Der An-
tritt der Berufspendlerfahrten wird durch Arbeitszeitbeginn
und -ende erzwungen.

Die zunehmende Automatisierung und Rationalisierung 1H8t

im sekundiren Wirtschaftsbereich darauf schlieBen, dafB der
Anteil der Schichtarbeit gegeniiber heute noch wesentlich
zuriickgeht. Aus Trendschitzungen 188t sich ableiten, daR
ein Riickgang um etwa 1/3% des heutigen Wertes, der im
Ruhrgebiet bei 35 % der THtigen liegt, erwartet werden
kann. Diese Entwicklung macht sich in einem verstirkten
Verkehrsanfall bei den auf den sekundiren Wirtschaftsbe-
reich bezogenen Fahrten wihrend der fir die Dimensionierung
maflgebenden Stundengruppen bemerkbar.

Eine genau umgekehrte Entwicklung ist im tertiiren Wirt-
schaftsbereich zu erwarten. Der Anteil der aufBlerhalb der
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lMorgenstundengruppe ihre THtigkeit beginnenden Beschiaftig-
ten wird um 1/3 anwachsen. Aus dem heute bereits vorhan-—
denen Prozentanteil von 10,1 der Tertiirbeschiftigten, die
nicht morgens ihre Arbeit beginnen, wird in Zukunft ein in-
teil von iiber 13 %. Da die Anzahl der im Dienstleistungs-—
gewerbe T@tigen insgesamt erheblich zunimmt, wirkt sich
diese prozentual gering erscheinende Verdnderung absolut
betrachtet stark aus.

Die zunehmende Arbeitszeitstaffelung im tertidren Wirtschafts-

bereich hat ~ #hnlich wie die Entwicklung der FahrtenhHiu- .
fipkeit - letztlich ihre Ursache in der zunehmenden Frei-
zeit und dem wachsenden Lebensniveau. Alle Titigkeiten,

die mit der Gestaltung der Freizeit zusammenhingen - und
das sind vorwiegend Dienstleistungen (u.a. Hotel- und Gast-
stéttengewerbe) - werden an Umfang zunehmen. Zudem kann er-
wartet werden, dafl in Ballungsgebieten dhnlich wie in unse-
ren westlichen Nachbarléndern eine gewisse Gruppe von Ge-
schédften abends gedffnet ist.

Diese Arbeitszeitstaffelung im tertisren Bereich wirkt sich
naturgemill auch auf die zeitliche Verteilung aller Fahrten
aus, die zum Besorgen und Einkaufen sowie zur Unterhaltung
durchgefiihrt werden. Der Tagesrhythmus der Menschen wird
sich dndern. Hierzu trigt die zunehmende Freizeit wesent-
lich bei.

fus den ablesbaren Tendenzen in der Verhaltensweise der
llenschen und aus den dargelegten Strukturverinderungen 138t
sich der Tagespegel des zukiinftigen Verkehrsanfalls an ei-
nem Werktag ableiten.

Neben der GroBfle des Verkehrsaufkommens werden auch die Ver-
teilung der Fahrten im Raum und somit auch die Fahrtweiten
stark won der Verhaltensweise der Menschen beeinfluBit. Ver-
dnderungen in den Préferenzen bei der Zielwahl und der Be-
reitschaft, gewisse Zeiten fiir Reisen und Fahrten zu inve-
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stieren, wirken sich bei der Netzplanung und der Dimen-
sionierung der Netzelemente sehr konkret aus.

Trotz der dicht aufeinanderfolgenden Lage der einzelnen
Stéddte im Ruhrgebiet 1#Bt sich aus dem Verhalten der Ver-
kehrsbevdlkerung ableiten, daB die Bewohner heute oftmals
die Ziele in der eigenen Stadt den evtl. glinstigeren Ange-
boten in der Nachbarstadt vorziehen. Der Polyzentrismus

des Ruhrgebietes driickt sich somit gem#B dem Verhalten sei-
ner Bevolkerung heute noch stark als Partikularismus aus.

Fir die Zukunft kann unterstellt werden, dafB sich diese
Verhaltensweise dndert. Die Regionalisierung dringt auch
in das BewuBtsein eines jeden Verkehrsteilnehmers ein, die
Stadtgrenzen verlieren ihre Psychologisch wirksamen Wider-
stdnde. Das Ruhrgebiet visualisiert sich als Ganzes, aller-
dings mit vielerlei Angeboten. Damit entfallen spezielle
Henmnisse, die heute noch das natiirliche praferentielle
Gleichgewicht stéren.

Die Bereitschaft, bestimmte Reisezeiten zur Erreichung

des gewdhlten Zieles aufzubringen, wird sich im Durchschnitt
in Zukunft gegeniiber heute kaum verandern. Zweil einander
gegenlaufige Tendenzen bestimmen ndmlich die Verhaltens-
weise der lMenschen:

1. die Verkiirzung der Arbeitszeit und der hiohere Fahr-
komfort lassen eine gréBere Bereitschaft vermuten,
langere Fahrzeiten in Kauf zu nehmen.

2. Die Fahrzeit wird nach wie vor als Verlustzeit em-
pfunden, da die Wohnplatzmobilitit zunimmt, vergros-
sert sich bei stdndigen ungunstigen Anreisebedingungen
die Bereitschaft, einen Wohnungswechsel zu vollziehen.

Es wird angenommen, daB diese beiden Tendenzen einander so
entgegenwirken, dafB der heutige Einsatz an Fahrzeit im Prin-

zip erhalten bleibt. Allerdings ergeben sich hieraus Verschie-

bungen der Fahrtweiten. Die Verdichtung des Netzes auf auto-
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bahnéhnlichen StraBen sowie insbesondere die Entwicklung
der Schnellbahnen im Ruhrgebiet lassen bei gleichem Zeit-
aufwand groflere Fahrtweiten zu. Hierdurch entstehen ver-
kehrliche Verflechtungen, die sich weit iiber das Ruhrge-~
biet spannen und Ausdruck der Regionalisierung sind.

Der vierte Vorgang im Verkehrsgeschehen, der Ausdruck der
menschlichen Verhaltensweise ist, wird durch die Verkehrs-—
mittelwahl bestimmt. In Zukunft werden die Menschen unter
gleichen Bedingungen weit weniger bereit sein, ein dffent-
liches Verkehrsmittel anzunehmen als heute. Zur Zeit liegen
die Prozentanteile der Fahrten, die trotz ungiinstiger Fahr-
zeitenrelationen mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel unter-
nommen werden, immer noch sehr hoch, diese Anteile werden -
gleiche Fahrzeitverh8ltnisse vorausgesetzt - ganz erheblich
sinken. Bereits aus dieser in der ganzen Welt ablesbaren
Tendenz erwidchst die Notwendigkeit, den Sffentlichen Nahver-
tehr in Ballungsgebieten durch Ausbau von Schnellbahnlinien

attraktiver zu machen.

Die zuklinftige Bereitschaft der Verkehrsbevolkerung, das
offentliche Nahverkehrsmittel anzunehmen, 138t sich aus Er-
hebungen in Deutschland iiber die qualitative Nachfrage nach
Verkehrsleistungen und aus dem Verhalten der Menschen in be-
reits hoher motorisierten Lindern ableiten. Die Analyse die-
ser Grundlagen filhrt zu konkreten Zusammenhingen zwischen
der Annahme der Verkehrsmittel und dem angebotenen Bedie-

nungskomfort.

Diese hiermit im wesentlichen nur qualitativ vorgestellten
Verhaltensmuster bilden eine der wesentlichen Grundlagen
fiir die gesamte Nachfrageberechnung und Dimensionierung

der Netzsysteme.
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“#. Netzplanung

4.1 Planungscrundsitze

Die dargelegten regionalplanerischen Zielsetzungen fiir das
Schnellbahnsystem im Ruhrgebiet einschlieflich der Verhal-
tensmuster sind bei der Netzplanung und der Netzbewertung
konkret beriicksichtigt worden. Uber diese der Entwicklung
der gesamten Region dienmenden Ansédtze hinaus flossen bei
der Konzipierung des Schnellbahnnetzes fir das Ruhrgebietr
eine Reihe weiterer punktueller und betriebstechnischer Ge-
sichtspunkte ein. Ohne ihre Berilicksichtigung ist das Zr-
schlieflungsnetz im Sffentlichen Nahverkehr nicht zu gestal-
ten und auch nicht zu begreifen. Diese speziellen zusitz-
lichen Anforderungen an das Schnellbahnnetz lassen sich

wie folgt umreifRen:

1. Das Schnellbahnnetz im Ituhrgebiet besteht aus S-Bahn-
Strecken der Deutschen Bundesbahn und Stadtbahnlinien
der kommunalen Verkehrstréger. Die Elemente dieser bei-
den Systeme sind unterschiedlich. Deshalb mull die Netz-
konzeption sicherstellen, daB die Netze der beiden Ver-
kehrstridger jeweils in sich zusammenhdngen, Diese pla-
nungsbestimmende Forderung wird aus betriebstechnischen
und betriebswirtschaftlichen Griinden erhoben.

2. Die Netzplanung mufB auf die Notwendigkeit, zweckmiBige
Linienverldufe entwickeln zu konnen, Riicksicht nehmen.
Die Liniengestaltung muB sich einmal nach dem Strom-
verlauf, zum anderen nach der Zielsetzung des Sied-
lungsschwerpunktekonzeptes richten.

5. Vorherrschende Aufgabe der Schnellbahn ist die Verbin-
dung der Siedlungsschwerpunkte. Die ErschlieBung der
Zwischengebiete kann nicht zur Planungsmaxime erhoben
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werden, sie kann nur als "Unterwegsbedienung" sus-
gebildet werden. Dabei sollte die ohnehin vorgese-—
hene Verbindung zwischen je zwei Siedlungsschwer-
punkten so gefiihrt werden, daB ihr ErschlieBungs-
effekt moglichst groB ist.

Die Siedlungsschwerpunkte sollen durch das Schnell-
bahnnetz mdglichst dicht erschlossen werden. Hier
ist eine kurze Haltestellenfolge und eine enge Zu-
sammenfiihrung verschiedener Linien erwiinseht. Eine
dichte ErschlieRung bietet gute Voraussetzung fiir
die Entwicklung der Siedlungsschwerpunkte in der
vorgesehenen GrifBe.

Die auf die Zentren ausgerichteten Radialbeziehungen
missen besonders gestirkt und entwickelt werden, die
Tangentialverflechtungen bleiben im Sffentlichen Nah-
verkehr wegen der starken Siedlungastreuung und der
damit unglinstigen Reisezeitrelationen zwangslaufig

gering.

In den Siedlungsschwerpunkten des Ruhrgebietes miis-
sen zwischen den 6ffentlichen Verkehrslinien Verlknii-
pfungspunkte geschaffen werden, die zunichst einmal
das reibungslose Umsteigen gewdhrleisten. Zum anderen
sollen diese Verknlipfungen dann die Kristallisations—
punkte flr eine verdichtete stidtebauliche Entwiclk-
lung darstellen, in denen auch insbesondere die Ful-
gangerbereiche der Zentren integriert sind.

Die konzipierten Netze sollten moglichst begreifbar
gestaltet werden, um dem Benutzer die Orientierung zu
erleichtern und ihm die Erreichbarkeit der Teilriume
der Region durch die Schnellbahnen zu verdeutlichen.
Sie miissen sich der Bevolkerung so einprigen konnen,
wie das StraBennetz und Liniennetz der Jjeweiligen
Heimatstadt.
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8. Schnellbahnstrecken miissen eine ausreichende Bela-
stung aufwelsen. Es kOnnen nur solche Strecken als
schnellbahnwﬁrdig erachtet werden (vorausgesetzt,
dafl keine anderen wesentlichen Primissen entgegen-
stehen), auf denen die Beflrderungsfidlle in der stir-
ker belasteten Richtung wihrend der werktidglichen
Morgenstundengruppe den Wert von 5000 nicht unter-
schreiten. Diese Verkehrsmenge erlaubt es, auf der
Sfadtbahn mit der konzipierten Zugeinheit (1 Doppel-
wagen nit 250 Sitz-~ und Stehplétzen) bei einer 6o %
igen Ausnutzung einen Takt von 5 Minuten zumindest
wahrend der Hauptverkehrszeiten anzubieten.

Die aufgefiihrten regionalplanerischen und betriebstechni-
schen Gesichtspunkte stehen natiirlich zum Teil beil der Pla-
nung der einzelnen Streckenabschnitte einander entgegen.
Bie lassen sich nicht in allen Fdllen immer gleichzeitig
erfiillen. In diesen FHllen sollte - wie es auch bei un-
serer Untersuchung geschehen ist - den raumordnerischen

Kriterien der Vorrang gegeben werden.

Die in diesen Grundsidtzen enthaltenen Forderungen ergeben
bei einer Umsetzung in eine konkrete Netzplanung eine Ir-
schlielungsform, wie sie schematisch leicht dargestellt

werden kann.

Die Bchnellbahnen fiihren immer bis ins Zentrum der Sied-
lungsschwerpunkte hinein und verkniipfen sich hier unter-
einander. In den Teilgebietszentren sollte ihre Lagerung
besonders dicht sein. Der flichenerschliellende Omnibus hat
hier keine Aufgabe mehr, er sellte vom Umland kommend mdg-
lichst auf die jeweils nichstgelegenen Haltestellen ausge-
richtet werden. Nur in den Siedlungsschwerpunkten, in denen
durch Schnellbahnen keine ausreichende Erschlieflung erreicht
werden kann, sollte auch der Omnibus in diese Zentren einge-
fihrt werden.
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Die Verkniipfungspunkte der einzelnen Schnellbahnlinien stel-
len Orte mit besonders ginstigen Lagebedingungen dar. Von
hier sind hiufig, schnell und angenehm alle attraktiven
Ziele der Region zu erreichen. Hier sollten auch die An~
satzpunkte fiir besonders hohe Verdichtung liegen.

Das Schema der ErschlieBung mit Schnellbahnen ist zu dem

der ErschlieBung durch Regionalstrafen kontrir. Hier steht
im Vordergrund die Entlastung der Zentren, die Regiénalstr
sen sollten die Siedlungsschwerpunkte nur tangential anlaufen
und hier quasi zur Bildung von Environments beitragen. '

Die Glite der ErschlieBung der Siedlungsschwerpunkte durch
Schnellbahnen hat wesentlichen Einfluf auf die Annahme des
O6ffentlichen Verkehrsmittels. Neben der angebotenen Reise-
geschwindigkeit und dem Fahrkomfort stellt insbesondere der
FuBweg, der zwischen der eigentlichen Quelle und dem Ein-
steigepunkt bzw. der fusstiegshaltestelle und dem Ziel zu-
rickgelegt werden muBl, einen erheblichen Widerstand dar.
Sofern dieser Weg zu grof wird, verschieben sich die Zeit-
relationen so sehr zugunsten des individuellen Verkehrs,
daBl die Schnellbahn letztlich nicht mehr in geniigendem Mafe
von der Bevolkerung angenommen wird.

Wie bereits ausgefiihrt, kommt in dieser Hinsicht den hoch~
verdichteten Siedlungsschwerpunkten besondere Bedeutung zu.
Die geplante Siedlungskonzentration wird sich hier sehr
stark auf die vorgesehene Schnellbahntrassen abstutzen mis-
sen. Die genauere Abgrenzung der Siedlungsschwerpunkte wird
sich infolgedessen fiir jedes Zentrum immer wieder neu ep—
geben missen, sie wird sich an einer Leitvorstellung orien-
tieren. Autobahnen bzw. autobahnidhnliche Strafen tangieren
den Siedlungsschwerpunkt. Die S-Bahn und Stadtbahn fiihren

in das Zentrum des Siedlungsschwerpunktes hinein. Hier sind
im 600 m - Radius um die Haltestellen hoch verdichtete Zonen
vdrgesehen. Die Zonen auBerhalb der 6oo m - Radien sollen nur
Nutzungen, die weniger Personenverkehr erzeugen, aufnehmen,
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Bel einer derartigen Organisation der Zentren kann auf er-
ganzende City-Verkehrsmittel zur ErschlieBfung der hochver-
dichteten Zonen verzichtet werden. Allerdings diirfte dort,
vo die direkte Erreichbarkeit der Schnellbahnhaltestellen
zu zeitaufwendig ist, das Angebot eines zusHtzlichen,
funktionstiichtigen Verkehrsmittels zur Erschlieflung der
Zentren und als Zubringersystem zur Schnellbahn zwingend
erforderlich sein. Nur hierdurch lassen sich dann FuBweg-
zeiten und Gesamtreisezeiten klein halten.

Wie Grundsatzentwiirfe zeigen, lassen sich solche verdichte-
ten Siedlungsbereiche durchaus angenehm und lebenswert ge-
stalten. Der SVR hat zur Uberpriifung dieser Frage spezielle
Untersuchungen durchfiihren lassen. Das FErgebnis 143t erken-
nen, dall sich flir die Verdichtung von Zentren sehr gute
funktionsféhige Losungen anbieten. Ein Beispiel hierfiir
nége der Entwurf von Hennig/Dietrich fiir den SSP Watten-—

scheid sein.

4.2 Schnellbahnnetze flir das Ruhrgebiet

Unter Beachtung aller benannten Planungsgrundsitzen wurden
fiir das Ruhrgebiet 7 verschiedene Schnellbahnnetze entwik-
kelt und berechnet. Sie entstanden aus dem Bemiihen,

1. die vorliegenden Netzkonzeptionen zu iiberpriifen,
2. strukturgetreue ErschlieBungsnetze zu entwickeln,

3. ein Schnellbahnnetz mit ausschlieBlich relevanten
Strecken, d.h. solchen, die den aufgestellten Kri-
terien entsprechen, zu erarbeiten.

Die entwickelten ErschlieRungssysteme sind in unserer Unter—
suchung im einzelnen dargestellt. Folgende Netze wurden im
Laufe der Arbeit konzipiert, wobei der den Netzen mitgege-
bene Name bereits einen konkreten Hinweis auf die Art des
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Erschliefungssystems darstellt:

1. Maximalnetz

2. Reduziertes Maximalnetz

3. Orthogonales Rasternetz

4. Polyzentrisches Radialnetz

5. Regionales Grundnetz mit kom-
munalen Ergdnzungsstrecken

6. S - Bahnnetz
7. Modifiziertes Netz 2

Auf eine eingehende Erléuterung dieser unterschiedlichen
Netzsysteme soll hier verzichtet werden. Es soll lediglich
auf die wesentlichen Merkmale des lModifizierten Netzes 2
hingewiesen werden, das sich bei allen Vergleichen als das
zweckmidBRigste Erschlielungssystem herausstellte. Dieses aus-
erwdhlte Schnellbahnnetz entspricht keineswegs einem system-
getreuen, einheitlichen Schema, sondern es ist eine Zusam~
menfiigung von Elementen des rasterihnlichen Netzes und des
polyzentrischen Radialnetzes. Das ganze Ruhrgebiet wird hier-
bel von einigen Hauptstringen durchzogen, die die Regiona-
lisierung fdrdern; auf diese als Riickrat zu verstehenden
Linien stiitzen sich die radial in den einzelnen Zentren
zusammenlaufenden Linien ab, die das Zentrengeflige des
Ruhrgebietes entwickeln helfen sollen.

Der ErschlieBungsgrad dieses Netzes erweist sich als optimal.
Je km Streckenlinie werden im Durchschnitt iiber 10 0oo Ein—
wohner angeschlossen. Es erweist sich, dal auch in anderen
Rdumen - wie Hamburg und Berlin - ein Bhnlicher Bedienungs~
grad angeboten wird. Die iibrigen untersuchten Hetze wiesen
bei diesem Vergleich zum Teil suboptimale, zum Teil auch
Ubersetzte ErschlieBungsgrade auf.
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5. Untersuchungsergebnisse

Die entscheidenden Kriterien fiir die Planung und Auswahl
des zweckmédBigen Schnellbahnnetzes wurden aus den Nach-
frage- und Belastungsermittlungen und den daraus abgelei-
teten BewertungsgrdBRen gewonnen. Neben dem aufgefiihrten
Kriterium "ErschlieBungsgrad" (Einwohner je km Schnellbahn-
strecke) wurden folgende weiteren quantitativen GroBen zur
Beurteilung der einzelnen Schnellbahnnetze erarbeitet und

herangezogen:

1. Ausnutzungsgrad (durchschnittliche Anzahl
Beforderungsfidlle je km Schnellbahnstrecke)

2. Reisezeit (durchschnittliche je Fahrt auf-
zubringende Zeit)

Alle quantitativen BewertungsgroBen lieRen das auserwihlte
Netz als das eindeutig beste erscheinen. Insbesondere der
Ausnutzungsgrad, der auch wirtschaftliche Aspekte mit er-
faBt, 18Rt das von uns favorisierte Netz eindeutig hervor-
treten. Bei diesem Netzgeriist entfallen auf jeden Kilometer
Schnellbahnstrecke durchschnittlich 1 750 Beforderungsfidlle,
eine Zahl, die durchaus mit Berlin, Hamburg und London ver-
glichen werden kann. Generelle Verdnderungen der Erschlielung
gegeniiber diesem Netz erwiesen sich bei der Analyse der Aus-
nutzﬁngsgrade als nicht zweckm#fig. Das Mehraufkommen an
Beforderungsfédllen bei anderen Systemen muB mit unverhilt—
nismdBig starken VergrdBerungen der Streckenliangen erkauft
vwerden, so daf der zusitzliche Nutzen nicht den grdBeren
Aufwand rechtfertigt, der zum erweiterten Ausbau erforder-
lich ist. Andererseits hat eine Verringerung der Netzdichte
eine relativ groBe EinbuBe an Befdorderungsfdllen zur Folge.

Die Ergebnisse der Berechnungen haben eindeutig nachgewie-
sen, dall ohne Einrichtung eines regionalen Schnellbahnsystens
keine verdichtete Besiedlung und eine erwiinschte Schwerpunkt-
bildung im Ruhrgebiet mdglich ist. Insgesamt konnte bei der
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Modellrechnung ein Aufkommen von ca. 18,5 Millionen Rei-
sen und Wege ermittelt werden, das die Kernzone des Ruhr-
gebietes tdglich belastet. Das bedeutet, daB sich das
heutige Verkehrsaufkommen im Ruhrgebiet, das insgesamt
ca. 7,1 Millionen Fahrten aufweist, mehr als verdoppelt
Diese grofBe Fahrtensteigerung hat ihre Ursachen zum ei-
nen in dem zum Sledlungsschwerpunktprogramm gehorenden
Bevolkerungs~ und Beschédftigtenzuwachs, zum anderen in
der Mobilit#dtssteigerung der Bevilkerung.

Von der Gesamtzahl der Fahrten und Wege je Tag entfallen
bei der gewihlten Zelleneinteilung nahezu 30 % auf den
Binnenverkehr. Dieser hohe Binnenverkehrsanteil ist auf die
grofle Bevilkerungs— und Arbeitsplatzkonzentration in den
Siedlungsschwerpunkten zuriickzufiithren. Fir die Bewohner
wird hiermit die Chance vergrdfiert, in unmittelbarer Nach—
barschaft ein attraktives Ziel zu erreichen.

In Zukunft werden im Ruhrgebiet aufgrund der Infrastruk-
turentwicklungen im Durchschnitt erheblich grofere Reise-
weiten auftreten. Im Sffentlichen Nahverkehr kann dann mit
einer mittleren Fahrtweite von 11 km gerechnet werden. Das
bedeutet gegeniiber der heutigen Situation eine Steigerung
um nahezu 100 %. Die erhebliche Vergroferung der Reisewei-
ten ist u.a. auch der Nachweis fir die fortschreitende
Regionalisierung im Ruhrgebiet.

Aufgrund der Glite der ErschlieBung durch Schnellbahnen
Ubernimmt das &ffentliche Verkehrsmittel einen relativ
hohen Anteil an der Bewgltigung der Verkehrsarbeit. Hier
macht sich zudem die Wechselwirkung zwischen verdichteter
Siedlungsstruktur und SchnellbahnerschlieBung ganz konkret
bemerkbar. Die Anteile des offentlichen Nahverkehrs am ge-
samten Verkehrsaufkommen schwanken Je nach ErschlieBungs-
form zwischen 28 % und 4o %, diese Unterschiede werden al-
lein durch Netzform und Netzdichte bewirkt. Bei dem in der
Untersuchung als zweckndBige ErschlieBung ausgewdhl tem
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Netzmodell 2 betrdgt dieser Anteil 37 %. Von den 2,2 je
Tag und Einwohner zu erwartenden Fahrten werden somit
0,8 mit 6ffentlichem Nahverkehr durchgefiihrt.

Diese Aufteilungsverhidltnisse ergeben sich unter der Vor—
aussetzung, daB den Verkehrsteilnehmern die freie Entschei-
dungsmoglichkeit zwischen &ffentlichem und individuellen Ver-
kehr moglich ist. Lediglich die Reisezeitverhiltnisse be-
stimmen die Wahl des Verkehrsmittels, Restriktionen - etwa
aus Parkplatzmangel - sind in diese Berechnung zunichst be-
wuBt nicht eingefiihrt worden. Aber bereits unter diesen Be-
dingungen 138t sich aus dem geeigneten Zusammenspiel zwischen
Schnellbahnplanung und Schwerpunktbildung der augenblicklich
noch vorherrschende Trend der Abwanderung vom 5ffentlichen
zum individuellen Verkehr unterbrechen, der Sffentliche Ver—
kehr, dessen Anteile im Augenblick im Ruhrgebiet zwischen

20 % und 30 % betrug, wird somit wieder erheblich an Bedeu-
tung gewinnen.

Die errechneten Verkehrsbedarfswerte wurden auf die Jjewells
zugehorigen Netzmodelle umgelegt und lieferten fiir alle
Schnellbahnsysteme die maBgebenden Belastungen. Die Bela-
stungsermittlung lieferte durchweg sehr hohe Werte. Die
Schnellbahnen vermdgen sich infolge ihrer ErschliefBungs-

gute bei den direkten Relationen zwischen Schwerpunkten durch-
aus neben dem Kraftfahrzeug zu behaupten. Sie weisen hier

zum Teil Belastungen von iilber 30 ooo Befdrderungsfillen je
Richtung'auf.

Die Belastungswerte weisen nach, daf der Ausbau eines Schnell-
bahnnetzes im Ruhrgebiet bei dem zugrundegelegten Struktur—
modell zwingend notwendig ist. Bus, StraBenbahn, FPkw und
andere herkdmmliche Verkehrsmittel diirften schwerlich in

der Lage sein, die kiinftigen Verkehrsmengen in der gewunschten
Zeit zu befdérdern. Infolgedessen wiirde die Verdichtung der
Siedlungsschwerpunkte ohne diese gleichzeitige verkehrliche
InfrastrukturmaBnahme nicht durchfiihrbar sein.
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- Bei allen durchgefiihrten Bewertungen der verschiedenen

Netzsysteme schnitt das ErschlieBungsmodell 2 giinstig

oder am besten ab. Es konnte eindeutig und fiir die Uber-
nehme in den Gebietsentwicklungsplan "Regionale Infrastruk-
tur" empfohlen werden. Zum AbschluBl meines Referats mSchte
ich die bei der Bewertung beriicksichtigten quantitativen
und qualitativen Zielsetzungen und Kriterien, die im Laufe

 dieser Ausfiihrungen an verschiedenen Stellen angezogen

worden sind, noch einmal zusammenfassend aufzihlen:

1. Das zukiinftige Schnellbahnnetz muf3 die raumordnerischen’
Zielsetzungen des Siedlungsschwerpunktekonzeptes unter-
stitzen, hierzu gehdrt insbesondere das Anbieten von
hédufig befahrenen und direkten Verbindungen zwischen
den einander zugeordneten Zentren. Die Konzentration
von hochwertigen Dienstleisﬁungen setzt die gute Er-
reichbarkeit dieser Dienste voraus.

2. Das Verstandnis des gesamten Ruhrgebietes als eine
Einheit mufl gefdrdert werden. Die Regionalisierung
des Untersuchungsraumes oder zumindest von jeweils
groBeren Teilen dieses Raumes ist zwingende Voraus-—
setzung fir gute Entwicklungschancen. Ohne ein ein-
heitliches grofridumiges Schnellbahnnetz ist diese
Regionalisierung nicht mdglich.

3. Die auBerhalb der Siedlungsschwerpunkte liegenden
Fldchen weisen zum Teil eine ebenfalls dichte Be-
siedlung auf und sollten an das Schnellbahnnetz
zweckmiflig angebunden werden. Die Verbindung zwi-
schen diesen Bereichen und den jeweiligen Siedlungs-
schwerpunkten sichert u.a. auch die Entwicklungs-
moglichkeit der Zentren.

4. Die hochverdichteten Siedlungsschwerpunkte miissen durch
" das Schnellbahnsystem gut erschlossen sein. Durch An-
bieten eines engmaschigen ErschlieBungsnetzes werden
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die FuBlwegzeiten zur Erreichung der Haltestellen in
diesen Punkten so gering, daB sie zumutbar sind und
die Einrichtung eines zusitzlichen City-ErschlieRungs-
Verkehrssystems entfallen kann.

Das Schnellbahnnetz sollte méglichst leicht begreifbar
sein. Die Orientierung im Netz, aber auch im ganzen

Ruhrgebiet, wird hierdurch erleichtert.

Die Einrichtung des Schnellbahnsystems im Ruhrgebiet

-8011 wesentlich dazu beitragen, daB das Wachstum der

Mobilitét der RuhrgebietsbevSlkerung weiterhin mdglich
ist. Die Struktur- und Mobilitétseﬁtwicklung erfordert
den Ausbau eines bedarfsgerechten, grofriumigen Schnell-
bahnnetzes. Nur mit Hilfe dieses Netzes ist es mdglich,
den zu erwartenden Anfall an Personenfahrten aufzuneh-
men. Es muBl das Ziel sein, ein Netz zu konzipieren, das
einen moglichst hohen Anteil der zukiinftigen Verkehrsar-
beit {ibernimmt.

Das Schnellbahnnetz sollte - sofern nicht andere Kri-
terien entgegenstehen - nur aus Strecken entwickelt
sein, deren Belastung einen festgelegten Schwellen-
wert von 5 ooo Personenfahrten in der stirker bela-
steten Richtung wihrend der maBgebenden Morgenstunden-
gruppe Ubersteigt. Mur auf diesen Strecken kann unter
der Voraussetzung eines verniinftigen Ausnutzungsgrades
der angebotenen Kapazitit eine ausreichend dichte Zug-
folgezeit flir eine Schnellverkehrsmittel angeboten wer-

den.

Un die Wirtschaftlichkeit der Schnellbahn zu ermoglichen,
sollte das Netz gut ausgenutzt sein. Die Relation zwi-
schen Befdrderungsfidllen und ausgebauter Netzlénge 5011~
te einen hohen Wert aufweisen.

Aus betriebstechnischen Griinden sollten die Netzteile,
die von einem System (S-Bahn oder Stadtbahn) befahren
werden, zusammenhidngen.
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10. Der Netzaufbau sollte die Entwicklung zusammenh#ngen-

der Linienverl#ufe, die die Gliederung der Siedlungs-
schwerpunkte unterstiitzen, ermdglichen.

11. Das geplante Schnellbahnnetz sollte mdglichst viele

Bestandteile der vorhandenen oder der schon in der
Ausbauplanung befindlichen Trassenfiihrungen iibernehmen.

Neben den rein verkehrlichen Aspekten kann als Ergebnis un-
serer Untersuchung herausgestellt werden, daB das angestreb-
te Siedlungsschwerpunktekonzept‘sich fiir das Ruhrgebiet als
zweckndfig erweist. Die Stirkung der Zentralititen und die
mégliche Kooperation der Zentren durch eine von der Verin-
derung des Raum - Zeit - Systems auszuldsende Regionalisie-
rung wird von dem neuen Sffentlichen Schnellverkehrsmittel
getragen. Das Ruhrgebiet kann hierdurch den Charakter einer
weltstddtischen Agglomeration annehmen, was ihm aufgrund
seines BevOlkerungspotentials und seiner Wirtschaftskraft
zukommt. Die Triger des Stddtebaus sollten bemiiht sein, die
Ungestaltung des Ruhrgebietes nach diesem regionalplanerischen
Konzept zu vollziehen. '




