
Dinslaken irn Nelz den Stadl-
und S-Bahn
Der öffentl iche Nahverkehr im Landkreis Dinslaken und die Bedeutung der Stadt-
und S-Bahn für das gesamte Buhrgebiet

Von D i rek tor  D ip l . - lng .  L .  Feh lemann,  Vors tandsmi tg l ied  der  Du isburger

Verkehrsgesellschaft AG

Off entl icher Nahverkehr

Der öffentl iche Personenverkehr im Kreisgebiet von Dinslaken wird überwiegend

durch das weitverzweigte Verkehrsnetz der Duisburger Verkehrsgesellschaft AG
(DVG) bedient. Außerdem betreibt die Deutsche Bundespost drei Omnibus-

l in ien ,  und zwar  D ins laken -  Hünxe -  Gah len  -  Schermbeck ,  D ins laken -

Kirchhellen - Feldhausen und Hünxe - Friedrichsfeld - Wesel. Die Deutsche

Bundesbahn (DB) fährt in Gemeinschaft mit der DVG die Linie Duisburg/Hbf -

D ins laken -  Wese l  und e ine  e igene Omnibus l in ie  Oberhausen -  Walsum -

Wese l ,  d ie  be ide  aber  mehr  dem reg iona len  Verkehr  d ienen.  D ie  L in ien länge

des DVG-Netzes beträgt zusammengefaßt im Kreisgebiet 110 km, diejenige der
DB 37 km und die der Bundespost 72,7 km; die Gesamtlänge beträgt demnach
2 1 9 , 7  k m .
Ein wichtiger Verkehrsknoten- und Verknüpfungspunkt der Bundesbahn und der
stark frequentierten Straßenbahnlinie 9 (Duisburg/Huckingen - Duisburg/Stadt-
mitte - Meiderich - Hamborn - Walsum - Dinslaken/Bfl  ist der Zentral-
omnibusbahnhof auf dem Vorplatz des DB-Bahnhofs in Dinslaken, auf dem fast
sämt l i che  Omnibus l in ien  b is  au f  wen ioe  Ausnahmen aus  dem Dins lakener  Raum
zu s a m m e nt ref f  e n.
Wie aus der Darstel lung des Liniennetzes des Kreises Dinslaken ersichtl ich, ist
der Kreis Dinslaken der heutigen Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur entspre-
chend gut erschlossen.
Die DVG hat eine Neuorientierung des Dinslakener Omnibusnetzes für den
Winterfahrplan 1969/70 durchgeführt.  Neben einigen neubedienten Strecken-
abschnitten steht vor al lem der Taktfahrplan mit zweistündl icher, stündl icher
und halbstündl icher Wagenfolge im Vordergrund. Mit halbstündl icher Wagen-
folge werden die stärker besiedelten Ortstei le von Dinslaken und Walsum
bedient. Der Bevölkerung wird es damit möglich, sich die halbstündl ich und
stündlich wiederkehrenden Abfahrtszeiten einfacher zu merken. was die Benur-
zung der Omnibusse sehr erleichtert.
Weiterhin konnte zwischen der DVG und der Bundespost für den Winterfahrplan
1969/70 ein Tarifuerbund abgeschlossen werden. Dieses ist der erste Schrit t
zur Kooperation auch mit anderen Verkehrsträgern. Verhandlungen mit der
Bundesbahn sind zur Zeit noch nicht abgeschlossen. Auch hier ist mit einem
Tarifuerbund und einer Kooperation in nächster Teit zu rechnen.
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Stadt- und S-Bahn

Das Entwicklungsprogramm Fluhr der Landesregierung von Nordrhein-Westfalen,
das der Offentl ichkeit erstmalig im März 1967 vorgelegt wurde, enthält einen
Katalog von strukturverbessernden Maßnahmen, die speziel l  auf das Ruhrgebiet
- dem größten europäischen Ballungsraum - ausgerichtet sind. Diesem Pro-
gramm l iegt die Erkenntnis zugrunde, daß das Ruhrgebiet mit seiner Komprimie-
rung von ca. 6 Mil l ionen Menschen und tei lweise einselt ig orientierten Arbeits-
plätzen zukünft igen Strukturwandlungen nur dann folgen kann, wenn ein hoch-
entwickeltes Verkehrssystem vorhanden ist.  Deshalb wurde für Schiene und
Straße ein Förderungsprogramm vorgeschlagen, das als zukunftweisend gi l t .  Für
viele überraschend war die große Bedeutung, die in dieser Konzeption dem
öffentl ichen Nahverkehr zugemessen wird. Es wird als unstr i t t ig festgestel l t ,  daß
nur ein leistungsfähiges Schienenverkehrsnetz bei steigender Motorisierung die
Gewähr dafür bietet, daß der Verkehr in Bal lungsräumen nicht zusammenbricht.
Da im Zeitalter der Industr iegesel lschaft Stadt und Umland immer mehr zu einer
Einheit für al le Lebensvorgänge zusammenwachsen, müssen al le städtebaulichen,
siedlungspoli t ischen und insbesondere verkehrl ichen Probleme aus der Sicht
des größeren Baumes zu einer für den Gesamtorganismus günstigen Lösung ge-
führt werden. - Vorstehende Grundsatzerklärung des Internationalen Verbandes
der öffentl ichen Verkehrsbetr iebe charaktierisiert am besten, wie die verkehr-
l ichen und siedlungspoli t ischen Richtl inien verlaufen. - Aus wirtschaftspol i t ischer
Sicht wird zukünft ig das Erfordernis, der arbeitenden Bevölkerung eine bequeme
und schnelle Fahrtmöglichkeit zwischen Wohnung und Arbeitsplatz zu bieten,
zwingend sein. Andererseits wird von den Beschäft igten erwartet werden, sich
bei der Arbeitsplatzwahl den strukturel len Gegebenheiten anzupassen. Letzt l ich
wird bei abnehmender Arbeitszeit  und steigendem Einkommen das Reisebe-
dürfnis oder die Mobil i tät steigen, sei es für Einkaufsfahrten, Fahrten zur Er-
holung oder zu Zwecken der Weiter- und Fortbi ldung. Da als sicher gi l t ,  daß
die Verstädterung in der nächsten Zukunft zunimmt und angenommen wird, daß
im lahre 2000 B0 0Ä der Bevölkerung in Städten lebt, stößt die Ausweitung der
Verkehrsf lächen in Stadtgebieten auf natürl iche Grenzen und macht offensichtl ich,
welche Bedeutung dem öffentl ichen Verkehrsmittel,  das den geringsten Ver-
kehrsraum beansprucht, zukünft ig zukommt.

Welches öffentl iche Verkehrsmittel der Zukunft hat der Bürger zu erwarten?
Das Ruhrgebiet mit den angrenzenden Räumen wird zukünft ig von einem 230 km
langen kreuzungsfrei geführten Stadtbahnnetz durchzogen. Dieses bi ldet ein
Ergänzungsnetz zur S-Bahn der Deutschen Bundesbahn. Beide Netze werden an
sogenannten Verknüpfungspunkten zusammengeführt,  wo moderne Anlagen das
Umsteigen ermöglichen sol len.

Die Stadtbahn wird ein überregionales, raumerschl ießendes, schienengebundenes,
kreuzungsfrei geführtes Schnellverkehrsmittel sein, das mit den hierfür ent-
wickelten Stadtbahnwagen die Zentren des Ruhrgebietes eng miteinander ver-
binden und die Großstadtregionen verkehrl ich erschl ießen sol l .  Die S-Bahn
wird in der Hauptsache den regionalen Verkehr bewält igen. Zu beiden Verkehrs-
systemen leisten Omnibusl inien den Zubringer- und Vertei lungsdienst. Die Ein-

?A



heit l ichkeit des Verkehrssystems sol l  durch den Tarifuerbund von Bus, Stadt-

und S-Bahn gegeben werden.
Die charakterist ischen Eigenschaften der Stadtbahn sind: Höchstgeschwindigkeit

100 km/h ,  Re isegeschwind igke i t  40  km/h ,  Zug länge b is  zu  100 m,500 S i tz -

plätze. (Die Linie 9 Duisburg/Huckingen - Dinslaken Bf hat zur zeit  eine Reise-

geschwindigkeit von 20 km/h. Die Fahrzeit mit der stadtbahn wird um die Hälfte

geringer sein.)
Der Landkreis Dinslaken ist das nordwestl iche Randgebiet des lndustr ieraumes

Ruhr. Die Erschl ießung des Kreises Dinslaken ist nicht nur wegen steigender

Mobil i tät der Gesamtbevölkerung notwendig, sondern sie ist erforderl ich für eine

Verbesserung der Infrastruktur, die notwendig ist,  um diese Begion für eine

exoansive Wirtschaft interessanter zu machen.

lm Flaume Dinslaken sol len die heutige straßenbahnlinie 9 als stadtbahn, die

Bundesbahnstrecke Wesel - Dinslaken - Oberhausen als S-Bahn und der

Bahnhof Dinslaken als Verknüpfungspunkt ausgebaut werden' Zum Bahnhof

Dinslaken werden die omnibusl inien als Zubringerl inien wie bereits heute aus

dem Umland geführt.
Der Baum Dinslaken wird nach dieser Planungskonzeption in hervorragender

Weise erschlossen. Die Stadtbahn verbindet Dinslaken mit Walsum, mit dem

Großraum Duisburg, mit Düsseldorf und mit dem engeren Ruhrgebiet. Die S-Bahn

schafft  eine schnelle Verbindung zu Oberhausen und mit dem gesamten Ruhr-
gebiet. In nördl icher Richtung verbindet die S-Bahn den Kreis Dinslaken mit

dem Wesel-Bocholter Raum. Damit wird Dinslaken in entscheidendem Maße an

das Ruhrgebiet angeschlossen und Ausgangspunkt einer Entwicklungsachse
nach Wesel und Holland.
Die Finanzierung des Projektes sieht eine 90 o/oige Ubernahme der Kosten durch

Bund und Land vor; die Gemeinden sind mit nur 100/o der Gesamtkosten be-

tei l igt.
D ie  Grunds te in legung der  S tad tbahn war  am 15.7 .  1969 in  Du isburg  an  e inem
Streckenabschnitt  der Linie 9. Duisburg hat sich den vorrangigen Ausbau der
Nord-Süd-Verbindung im Linienzug der heutigen Straßenbahnlinie 9 zum Ziel
gesetzt.  Zur Zeit wird an zwei Großbaustel len an der Verwirkl ichung der ersten
Streckenabschnitte gearbeitet.  Mit weiteren Baumaßnahmen wird in Kürze be-
gonnen. Die Weiterführung dieser Nord-Stid-Verbindung nach Düsseldorf ist
sichergestel l t .
Bei der Erweiterung der siedlungs- und wirtschaftspol i t ischen Planung im Kreis
Dinslaken l ieße sich die Trassenführung der Stadtbahn vom Bahnhof Dinslaken
in den nördl ichen Tei l  des Kreises entsprechend den Bedürfnissen ausweiten. Es
bleibt zu hoffen, daß auch der Kreis Dinslaken die große Chance, die sich durch
das Stadtbahnprojekt in städtebaulicher und verkehrl icher Hinsicht bietet, nutzt.
Es werden hierdurch die Voraussetzungen geschaffen für zukunftssichere Ver-
kehrslösungen, die auch in der Zeit der Vol lmotorisierung den Verkehrsbedürf-
nissen al ler Bevölkerungstei le Rechnung tragen.
Eine Entschl ießung der zuständigen parlamentarischen und pol i t ischen Gremien
des Kreises Dinslaken, der neugegründeten Stadtbahngesellschaft beizutreten,
ist daher ein Gebot der Stunde.
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Vorn Donl -ul- lndustniestadt
Die Entwick lung zwischen Walsumer Feld

und Ochtroper Winkel

Von Bernhard Schleiken

Die alte Dorllandschalt des Kreises hat sich iru zuge der Industrialisierung
und. der damit aerbundenen Ausdehnung der wohnsiedlungen streckenweise
za einer stadtlandscbalt oerdicbtet. Ein gutes Beispiet ist die stadt walsum,
dessen bistorischer Kern einntal aus wenigen Höfen aul der Terrassenkante
des Rbeinbettes bestand; eine bäuerlicbe siedlung am die Kirche st. Dionysius.
Es dürlte darum interessant sein, einrnal zurückzublenden, am die gro$e Ve|-
wandlung der Landscbalt in Laule der Jahrhunderte beoußt zu micben.

Man darf annehmen, daß die Dorfsiedlung in walsum durch die Franken ungefähr
im 5. Jahrhundert angelegt wurde, also schon seit  1500 Jahren besteht. Die
günstige Lage auf der gegen Hochwasser gesicherten Terrassenkante des da-
mals nicht mehr wandernden stromlaufs hat die Ansiedlung entscheidend beein-
f lußt. Die Aue mit dem Altrhein ergab günstiges weide- und wiesengelände un-
mittelbar vor der Haustür; und Ackergelände konnte man sich - soweit dieses
sich hinter den wohn- und wirtschaftsbauten nicht in ausreichendem Umfang be-
fand - durch Rodung verschaffen. Die Flurnamen Volkacker, an den Tettenwyden,
Hagenbusch, im walsumer Feld usw. lassen auf eine gemeinsame Rodung sowie
auf früheres Wald- bzw. Holzungsgebiet mit Sicherheit schl ießen.

Die Gunst der Lage mag entscheidend dafür gewesen sein, daß die Bevölke-
rungszahl bis um das lahr 775 n. chr. so gewachsen war, daß sich die Errichtung
einer christ l ichen Kirche rechtfert igte. sie wird zwar.für einen erweiterten Bezirk
zuständig gewesen sein, ist aber besonders wichtig für die Bedeutung des ortes
und seine weitere Entwicklung. Man darf annehmen, daß es ein bescheidenes
kleines Gotteshaus gewesen ist,  das in den späteren Jahrhunderten erweitert und
ausgebaut wurde. Wie der Archäologe Dr. G. Binding in einem Vortrag im ,,Haus
der Heimat" in Dinslaken an Hand zahlreicher Beispiele erläuterte, umfaßten
diese ersten Kirchen nicht mehr als 20 bis 30 qm. Die Erkenntnisse über die
Landnahme der ersten Siedler, über die Auftei lung der Flur und der Gewanne,
sowie die mutmaßliche Entstehung der Höfe und siedlerstel len hat uns Günter
Mert ins in seinem Buche: , ,Die Kulturlandschaft des westl ichen Ruhrgebietes
(Mülheim - Oberhausen - Dinslaken) S. 43 - 48 für das Dorf Walsum mit
Einzelheiten dargelegt. lch möchte auf Grund meiner persönl ichen Kenntnisse und
Erfahrungen diese hier noch erweitern.
schon die ältesten Karten unseres Dorfes, die um 1736 von der klevischen Regie-
rung veranlalJt wurden, zeigen uns, daß die ursprüngliche Besiedlung planmäßig
in Streifengewannen erfolgt sein muß, wobei für jeden Hof nach dem Bedarf
Antei l  an dem Baugelände, an der Feldf lur, an dem wenigstens zeitweise ver-

41


