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Bau der Pferdebahn Duisburg-Ruhrort
durch Louis Liibke

Griindung der Deutsche Lokal- und StraBen-
bahn-Gesellschaft

Ubergang von Konzession und Bahn auf die
Deutsche Lokal- und StraBenbahn Gesell-
schaft

Bau der Dampf-StraBenbahn Kuhtor-Monning
durch die Deutsche Lokal- und StraBenbahn-
Gesellschaft

Verldngerung der Dampf-StraBenbahn bis
Broich

Umfirmierung in Allgemeine Lokal- und Stra-
Benbahn- Gesellschaft (ALSAG)

Bau der Linien nach
Hochfeld; Elektri-
fizierung aller Stra-
Benbahnlinien der
ALSAG

1898
(DDK)

Duisburg-Duisseldorf

Griindung der Diisseldorf-
Duisburger Kleinbahn GmbH

Inbetriebnahme der Kleinbahn

Der Weg zur DVG

Schienenverkehr

Bau der Pferdebahn Ruhrort-Meiderich
durch Kampf & Hollender

Griindung der Kreis Ruhrorter StraBenbahn
AG (KRS) und Ubernahme der Pferdebahn
Ruhrort-Meiderich

Bau neuer Linien und Umspurung und Elek-
trifizierung der Pferdebahn

1898 Griindung Continentale Eisenbahn-Bau-
und Betriebsgesellschaft (CEBBG)

1900 Ercffnung der Linie Neumiihl-Dinslaken der
CEBBG als StraBenbahn mit Giiterverkehr

1902 Pacht der Meide-
richer StraBenbahn

1902 Die Stadt Meiderich beauf-
tragt die CEBBG, eine StraBen-
bahn von Meiderich Bahnhof
bis Neumiihl zu bauen und ver-
pachtet die Bahn an die CEBBG

Umfirmierung in
Allgemeine Lokal-
bahn- und Kraft-
werke-AG (ALOKA)

Griindung der Duis-
burger StraBen-

bahnen GmbH (DS)
durch Stadt Duis-
burg (51 %) und

ALOKA (49 %)

Ubernahme aller Geschéftsanteile
der DDK durch die ALSAG

Griindung des Regie- 1910

Die Stadt Duisburg betriebs Hamborner
kauft die DDK von StraBenbahn durch
der ALSAG die Stadt Hamborn

AN 1913 und Bau der ersten

StraBenbahn

Die Stadt Duisseldorf
(ibernimmt die Halfte
der Anteile der DDK

1925

1926 Duishurg und Diissel-
dorf bauen die Klein-
bahn zur Schnellbahn

aus
Duisseldorf zieht sich

wieder aus der DDK
zuriick

Die DS tibernimmt die DDK

Die KRS kauft die CEBBG zum
1.1.1909 und pachtet die Meide-
richer StraBenbahn B u Sve r ke h r
Die KRS kauft die Meidericher

StraBenbahn

1. Buslinie in Ham-
born und Regie-
betrieb Hambor-
ner Autobus

1925 1. Buslinie in Duis-
burg und Griindung
der Kraftverkehr
Duisburg GmbH

Die KRS iibernimmt die Betriebs-
fiihrung der Hamborner StraBen-
bahn

1931

~ Zusammenlegung der Duis-
burger und Hamborner Bus-
unternehmen zur Kraftver-

kehr Duisburg-Hamborn

GmbH, seit 1935 Kraftverkehr
Duisburg GmbH
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Pferdeomnibus der Firma van Eupen um 1880

Offentlicher Personennahverkehr

Vor der Erfindung der modernen Ver-
kehrsmittel war Reisen eine langwie-
rige, miithselige und unbequeme An-
gelegenheit. Das galt vor allem fiir die
Uberwindung grofer Entfernungen,
aber auch fiir den Weg vom Umland
in die nichste Stadt. Wer nicht iiber
eigene Fahrzeuge verfiigte, musste ein
Fuhrwerk anmieten oder laufen. Oder
er konnte eine der zunichst privaten,
spiter staatlichen Postkutschenlinien
nutzen. Diese ,Personen-Posten” ver-
kehrten zwar regelmifig, aber nicht
sehr hiufig, im 18. Jahrhundert eher
nur wochentlich, im 19.Jahrhundert
dann meist einmal tiglich und zuletzt
teilweise auch mehrmals tiglich. Mit
dem Bau der Eisenbahnen endete
nach und nach die Ara der Postkut-
schen. Die letzte Personen-Post in

Duisburg fuhr am 8.April 1873 ins
benachbarte Ruhrort.

Mit der seit der Mitte des 19.Jahrhun-
derts sich schnell entwickelnden In-
dustrialisierung stiegen die Anspriiche
an die Verkehrssysteme, denn immer
mehr Menschen waren zu einer nie

Hochfelder Eisenbahnbriicke 1874,
daneben noch der alte Trajektverkehr

gekannten Mobilitit gezwungen. Die
Eisenbahnen konnten die tiberregio-
nalen Verkehrsbediirfnisse fast tiberall
ausreichend befriedigen, schlechter
sah es jedoch im Nahbereich aus. Es
war kein Problem, von Duisburg nach
Dortmund oder Berlin zu gelangen,
aber wesentlich schwieriger,bequem,
schnell und regelmiflig Huckingen,
Hochfeld oder Ruhrort zu erreichen.
Es galt daher, das aufzubauen, was
wir heute als Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) bezeichnen.

In den grofen Metropolen wie Paris,
London oder Berlin gab es schon vor
der Jahrhundertmitte ein Nahver-
kehrsmittel, das nach Fahrplan die
Stadtzentren mit den sich rasch aus-
dehnenden Vororten oder mit den
Nachbarstidten verband, den Omni-
bus (lateinisch fiir alle®): , Vielsitzige,
zumeist auch mit Deckplitzen aus-
gestattete Lohnwa-
gen, welche zu be-
stimmten Zeiten
regelmiRige Fahr-
ten machen“, wie es
in einem Lexikon
von 1888 heifdt. Die
ersten Omnibusse
| fuhren 1826/1828
in Frankreich; in
Deutschland wurde
die erste Linie 1839
zwischen Hamburg

Anfange des Eisenbahnbaus in Duisburg

09.02.1846
15.10.1847
14.10.1848
05.10.1849
19.08.1859
01.05.1862
11.08.1865
08.01.1867
15.02.1870
16.11.1874
01./15.05.1875
01.07.1879

KoIn — Dusseldorf — Duisburg

bis Minden (K6In-Mindener Eisenbahngesellschaft)
Oberhausen — Ruhrort Gber Meiderich-Sud (KéIn-Mindener Eisenbahngesellschaft)

Viersen — Krefeld — Trompet — Homberg (KéIn-Mindener Eisenbahngesellschaft)

Duisburg — Hochfeld-Nord (Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaft)

Duisburg — Mulheim — Dortmund (Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaft)

Rheinhausen — Hochfeld - Speldorf — Essen (Rheinische Bahngesellschaft)

Styrum — Meiderich-Sud, 2.11.1867 bis Ruhrort (Rheinische Bahngesellschaft)

Duisburg — Hochfeld-Stid, 1874 bis Hochfeld-Nord (Rheinische Bahngesellschaft)

Troisdorf — Dusseldorf — Speldorf (Uber Wedau, Rheinische Bahngesellschaft)

Meiderich-Nord — Neumuhl - Sterkrade — Wanne — Dortmund (Emschertalbahn, Rheinische Bahngesellschaft)
Duisburg — Dorsten — Quakenbruick (KoIn-Mindener Eisenbahngesellschaft)

»1835 Erste deutsche Eisenbahn zwischen
Nurnberg und Furth. » 1839 Erste preuBi-
sche Eisenbahn Berlin — Potsdam.

» 8.5.1844 Das erste Kohlenschiff fahrt von
Mulheim kommend durch den fertiggestell-
ten Ruhrkanal Gber den Rheinkanal in den

Duisburger Freihafen. » Marz 1856 Die
«Ruhrort-Homberger Rhein-Trajektanstalt”
nimmt den Betrieb auf. » 1861 Der Duis-
burger Rheinkanal wird zum AuB3enhafen
verbreitert; durch den Ausbau des stadtna-
hen Teils des Ruhrkanals entsteht ein Ha-

fenbecken (Innenhafen). » 15.1.1874 Die
Hochfeld-Rheinhauser Rheinbriicke wird
fur den Eisenbahnverkehr freigegeben.
P 1875 Fahrrad mit Freilauf und Rucktritt,
Beginn der modernen Fabrikation in Eng-
land.




und Altona eroffnet. Omnibusse mit
Verbrennungsmotor (Kraftomnibus-
se oder Kraftverkehr) gibt es zwar
schon seit der Jahrhundertwende,
aber noch bis weit in die zwanziger

Der Pferdeomnibus

Jahre des 20.Jahrhunderts versahen
Pferdeomnibusse in vielen Stidten
und Gemeinden ihren Dienst. Stra-
Renbahnen, die ja zunichst nichts
anderes als Pferdeomnibusse auf

zwischen

Duisburg und Ruhrort

In Duisburg fuhr der erste Omnibus
am 1. Mirz 1873 von Duisburg nach
Ruhrort. Die Initiative dazu ging von
der Kaiserlichen Post aus, denn sie
wollte ihre Postkutschenlinie einstel-
len. Damit entfiel aber nicht nur die
Moglichkeit, Personen zu beférdern,
auch Briefe und Postpakete hitten
einen weiten Umweg machen
miissen, denn es gab ja zwischen
Duisburg und Ruhrort keine direkte
Eisenbahnverbindung. Das seit 1803
bestehende Fuhrunternehmen Gebr.
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Gebriider van Kapen.

Es war festgelegt, dass die Hauptwa-
gen nicht mehr als 14 und zusitzlich
an Deck maximal 10 Sitzplitze haben

durften. Wie das Foto eines Essener _*

Omnibusses von van Eupen zeigt,
waren die Fahrzeuge im Ruhrgebiet
aber wohl eher kleiner.Warum sich
van Eupen schon nach neun Monaten

wieder aus Duisburg zuriickzog, ist

voOllig unklar. Ab Dezember 1873
ubernahm der Ruhrorter Wirt und
Hauderer (Lohnfuhrunternehmer)
Heinrich Hillingmeier mit seinen bei-
den als Kutscher
arbeitenden S6h-
nen und vier
» Pferden die Linie.
Er musste aller-
dings im Herbst
1876 ,schulden-
halber“ sein Ge-
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van Eupen aus Altenessen, das bereits
mehrere Omnibuslinien in Essen und
Umgebung betrieb, iibernahm diese
Dienstleistung nun auch in Duisburg.
Gebr. van Eupen verpflichtete sich,
tiglich mindestens achtmal die Stre-
cke ,tour und retour” zu befahren
und im Hauptwagen auch die Post
zu befordern. Und fir diese acht,
zumindest teilweise im Auftrag der
Post durchgefiihrten Touren, war das
Unternehmen auch vom Briickengeld
befreit, das normale Fuhrwerke fiir
die Haniel-Briicke zahlen mussten.
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werbe aufgeben.
Ihm folgte das
Fuhrunterneh-
men Carl Dep-
pendorf aus Duisburg, das 1878 eine
Niederlassung in Ruhrort eroffnete.
Aus einer Mitteilung aus dem Jahr
1879 wissen wir, dass Deppendorf
die Fahrgiste tiaglich zehnmal zwi-
schen Duisburg und Ruhrort befor-
derte. Der Transport der Post erfolgte
allerdings zwischen 1876 und 1880
vorubergehend auf dem Umweg mit
der Eisenbahn, weshalb Deppendorf
auch das Briickengeld von 50 Pfennig
pro Fahrt bezahlen musste. Seinen
Antrag, diese Gebtihr mit einem Pau-
schalbetrag von monatlich 100 Mark
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Franz Haniel baut die erste Briicke zwischen Duisburg und Ruhrort

Schienen waren, wurden erst etwas
spater eingefiihrt: Die erste tiberhaupt
fuhr 1852 zwischen New York und
Harlem, die erste deutsche 1865 zwi-
schen Berlin und Charlottenburg.

Pferdeomnibus in Paris um 1900

abgelten zu diirfen, lehnte Haniel ab.
Auch wenn es dafiir keinen Beleg
gibt, so ist doch sicher anzunehmen,
dass die Eroffnung der Pferdestra-
Renbahn zu Weihnachten 1881 das
Ende fiir die erste Omnibuslinie Duis-
burgs bedeutete.

In Duisburg war fiir den Betrieb
eines Pferdeomnibusses keine Kon-
zession erforderlich. Entsprechend
fehlen in den Akten Hinweise auf
weitere Linien, mit einer Ausnahme:
Ein Hochfelder Fuhrunternehmer
richtete 1894 eine Linie zwischen
Wanheimerort und Duisburg ein,
uber die aber leider nichts weiter
bekannt ist.

Mit der feierlichen Einweihung der Haniel-Briicke am 21. November 1864 wurde die erste Ruhrbricke in Duisburg dem Verkehr Uber-
geben. Schon seit 1847 gab es Bestrebungen, den umstandlichen und durch Hochwasser und Eisgang oft unterbrochenen Fahrbetrieb

durch eine feste Verbindung zu ersetzen, aber weder der Staat noch die Kommunen waren bereit, die Kosten zu tbernehmen.
SchlieBlich baute der Ruhrorter Unternehmer Franz Haniel (1779-1868) die Brucke auf eigene Rechnung, als Gegenleistung durfte
er Bruckengeld erheben. 1898 kaufte der Staat die Briucke und 1907 wurde sie durch die Oberblrgermeister-Lehr-Bruicke ersetzt.
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1881: Eine StraBen

Der erste in einer ganzen Reihe von
zum Teil auch auslindischen Interes-
senten, die sich um die Konzession
fiir den Bau einer ,Straf3en-Eisen-
bahn“ in Duisburg bewarben, war
der Kaufmann Fritz Bottrich aus
Diisseldorf. Mit ihm schlossen Duis-
burg und Ruhrort nach kurzen Ver-
handlungen im Januar 1877 einen
Vertrag tiber den Bau von zwei Pfer-
debahnen (Duisburg-Ruhrort und
Duisburg - Hochfeld). Vor allem die
erste der beiden Strecken war fiir
einen Investor sehr interessant: Nach
Angaben der Besitzer passierten jihr-
lich 500.000 Personen die Haniel-
Briicke, und sie wurde bereits von
einer Omnibuslinie bedient. Obwohl
Bottrich als Vertreter ,englischer
Kapitalisten® auftrat, verfiigte er offen-
sichtlich nicht tiber die notigen Mittel
fiir die Umsetzung seiner ehrgeizigen
Pline. Als 1879 noch immer keine
Realisierung des Projekts zu erkennen
war, brach Duisburg die Verhandlun-
gen mit ihm ab und verlangte in der
Folge von jedem Interessenten
zuallererst den Nachweis ausreichen-
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den Kapitals und die Zahlung einer
Kaution. Das schreckte zwar die Be-
werber nicht grundsitzlich ab, ver-
hinderte aber die Aufnahme ernsthaf-
ter Gespriche.

Erst der Bankier Louis Liibke aus
Berlin erfiillte 1881 die Bedingungen
der Stadt. Er hatte bereits mit dem
Bau der StraBenbahn Monchen-
Gladbach - Rheydt begonnen, aufder-
dem stand mit der Berliner Handels-
gesellschaft eines der grof3en deut-
schen Bankinstitute hinter ihm. Uber
die Verhandlungen selbst ist nichts
bekannt,in den Akten findet sich nur
der Vermerk, dass sie miindlich
gefiithrt worden seien; die Initiative
ging aber wie in allen Fillen zuvor
zweifellos vom Unternehmer aus.
Der Stadtrat billigte am 29. Mirz den
vier Tage zuvor ausgehandelten Kon-
zessionsvertrag, den Oberbiirger-
meister Carl Lehr und August Liibke
in Vertretung seines Bruders Louis
am 1. April 1881 unterzeichneten.
Den Vertrag fiir Ruhrort unterschrie-
ben August Liibke und Biirgermeister
Weinhagen am 10. Mai 1881.
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Die Pferdebahn
Duisburg—Ruhrort

Gegenstand der auf 50 Jahre festgeleg-
ten Konzession waren Bau und Betrieb
einer ,Straf3en-Eisenbahn“ zwischen
Ruhrort und Duisburg. Die Strecken-
beschreibung im Duisburger Vertrag
lautet: ,Bei dem rechten Ruhrufer an
der Grenze mit Ruhrort iiber die
Haniel’'sche Ruhrbriicke, die Duisburg-
Ruhrorter-Strafde, durch den Damm-
Einschnitt am Canal, iiber die Klapp-
Briicke des Kanals, durch die

Pferdebahnwagen

Schwanenstrafde, liber den Weinhaus-
markt, den Kniippelmarkt, durch die
Poststrafle, Kuhstrale und die
KonigsstraBe bis zur Coln-Mindener
Bahn.“ Und in der Ruhrorter Konzessi-
on wird der Verlauf so festgeschrieben:
»,von der Grenze mit Duisburg tiber
die Duisburg-Ruhrorter Chaussee, ...
durch die Hafenstraf3e, die Ludwig-
straie, die Fabrikstrae bis zum Eisen-
bahnhof.“ Ausdriicklich war festgelegt,
dass die Straenbahn nur mit Pferden
betrieben werden durfte; den Einsatz
von Dampflokomotiven musste die
Stadt genehmigen. Der Bau der Pferde-
bahn begann im September 1881. Die
polizeiliche Abnahme am 22.Dezember
1881 war gleichzeitig auch die feierli-
che,in Gegenwart zahlreicher Duisbur-
ger, Ruhrorter und auswirtiger Hono-
ratioren vollzogene Einweihung des
neuen Verkehrsmittels; der regulire
Betrieb begann am 24. Dezember.An
der Miilheimer StraRe erwarb das Un-
ternehmen ein Grundstiick fiir Depot
und Verwaltung.

» 16.5.1881 Werner von Siemens er-
offnet in GroB-Lichterfelde (spater Berlin)
die erste elektrische StraBenbahn der Welt,
zunachst noch als Versuchsstrecke.

» 1876 Der von Nikolaus A. Otto entwi-
ckelte Viertakt-Motor kommt unter der
Bezeichnung ,Deutzer A-Motor” auf den

Rheindampfschiff, die ,,Mathias Stinnes 1,
sinkt nach einer Kollision mit einem Pfeiler
der Hochfelder Eisenbahnbriicke.

» 20.12.1879 Verstaatlichung der Koln-
Mindener Eisenbahn. » 14.9.1880 Ver-
staatlichung der Rheinischen Eisenbahn.

Markt. » 1879 Werner von Siemens baut
die erste Elektrolokomotive flr eine Aus-
stellungsbahn. » 26.9.1879 Das & lteste




Die Pferdebahn fuhr tagstiber alle 15
Minuten. Sie brauchte fiir die 5,2 Ki-
lometer lange Strecke im besten Fall
45 Minuten, die Fahrt dauerte aber
normalerweise deutlich linger, abhin-
gig davon, wie lange der Wagen an
geoffneten Briicken und geschlosse-
nen Eisenbahnschranken warten
musste. Es kam auch hiufiger vor, dass
andere Fuhrwerke auf den Schienen
liegen blieben. Bei Schnee und Glatteis
waren die Fahrgiste manchmal sogar
gezwungen, auszusteigen und den
‘Wagen anzuschieben, damit es liber-

Pferdebahnen in einer GrofSstadt:
Diisseldorf, Graf-Adolf-Platz um 1885

haupt weiterging. Und die Tatsache,
dass es keine festen Haltestellen gab,
sondern die Bahn jederzeit auf Zuruf
anhielt, damit man ein- und ausstei-
gen konnte, trug ebenfalls nicht zur
Verkiirzung der Fahrzeit bei. Letzte-
res zumindest hitte man indern

konnen. Als der Tierschutz-Verein
Duisburg 1891 die Einrichtung von
Haltestellen forderte (weil die Pferde
durch das stindige Anhalten und
Wiederanfahren unnotig belastet
wiirden), lehnten StraRenbahnge-
sellschaft und Oberbiirgermeister
das jedoch ab, weil es ,den Interes-
sen des Publikums unseres Erachtens
...zuwiderlduft.“ Man fiirchtete sogar,
dass die Zahl der Unfille deutlich
steigen wiirde, weil die Fahrgiste
dann einfach wihrend der Fahrt auf-
oder abspringen wiirden.

Allgemeine Lokal- und StraBenbahn-Gesellschaft
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dazu am 18. November 1881 die
,Deutsche Lokal- und StraRenbahn-
Gesellschaft“ als Aktiengesellschaft mit
einem Kapital von fiinf Millionen Mark,
die am 24. November 1881 in das
Handelsregister des Amtsgerichts
Dortmund eingetragen wurde.Als Ka-
pital brachten die beiden Anteilseigner
ihre Straenbahnen und Konzessionen
in Monchen-Gladbach, Duisburg und
Dortmund mit einem Wert von 3,2
Mill. Mark ein.Am 14. Mirz 1882 bil-
ligten die Duisburger Stadtverordneten
den Ubergang der Konzession auf die
neue Gesellschaft und am 27. April
1882 auch die Ruhrorter. Vom 1. Januar
1891 an firmierte die Gesellschaft als
»Allgemeine Lokal- und Straenbahn-
Gesellschaft“ und verlegte ihren Sitz
von Dortmund nach Berlin, im April
1923 erfolgte eine weitere Namensin-
derung in ,Allgemeine Lokalbahn- und
Kraftwerke-AG*“.
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Quakenbriicker Eisenbahnbriicke

1878 baute die Rheinische Eisenbahngesellschaft im Zuge ihrer neuen Eisenbahnstrecke Duisburg — Quakenbrtick eine 300 m lange
Ruhrbrucke. Der Bruckenzug bestand aus drei Strombruicken (eiserne Fachwerkbégen auf mit Naturstein verblendeten Rundpfeilern)

und einer achtgliedrigen Vorlandbricke (mit Bruchstein verkleidete Gewolbebrticken) auf dem nérdlichen Ufergelande. Die Brlicke
wurde am Ende des Zweiten Weltkriegs teilweise zerstort und spater mit eingefiigten modernen Bauelementen wiederhergestellt;
sie dient heute nur noch dem Guterverkehr zwischen Duisburg und Oberhausen.



Elektrische StrafSenbahn Broich-Kuhtor

Mit der Dampfbahn zur Monning

Die Vorgeschichte der zweiten Duis-
burger Stragenbahn, der Dampfbahn
vom Kuhtor zum Duisburger Stadt-
wald und weiter bis Broich, beschrieb
der Oberbiirgermeister in seinem Ver-
waltungsbericht so:
»Seit Vollendung der
Duisburg-Ruhrorter
Pferdebahn war
hiufig der Wunsch
geduflert worden,
das3 dieselbe bis zu
dem sogenannten
Monning an der
Speldorfer Grenze
uber die Miilheimer
Chaussee weiter
gefiihrt werden
moge, damit den

richt 1881/82 der Deutschen Lokal-
und StraRenbahn-Gesellschaft: ,Die
Stadt Duisburg hat es sich angelegen
sein lassen, einen Teil dieses Waldes
... mit den anmuthigsten Anlagen zu

des, wo mehrere Vergniigungslokale
liegen, die stark frequentirt werden,
musste Aussicht auf gute Rentabilitit
gewihren.“ Den Konzessionsvertrag
unterzeichneten Carl Lehr und August
Liibke am 13.Februar 1882. Die neue
Bahn, die wegen der Steigungen mit
Dampfkraft betriecben werden musste,
war am 22.Juli 1882 einsatzbereit; der
landespolizeilichen Abnahme schloss
sich ,eine kleine Einweihungsfeier im
Walde“ an.

Es stellte sich schon bald heraus, dass
uber den Ausflugs- und Wochenend-
verkehr hinaus sowohl in Duisburg
wie in den Nachbargemeinden ein
allgemein grof3es Interesse an einer
durchgehenden Verbindung bis nach
Miilheim bestand. Es dauerte aller-
dings noch bis zum 1. Mai 1888, ehe
Duisburg, Speldorf und Broich den

Bewohnern unserer
Stadt der schone
Wald erreichbarer gemacht wiirde.
Diesem so berechtigten Wunsche
verschlof} sich der den Bau der Duis-
burg-Ruhrorter Pferdebahn leitende
Herr August Liibke nicht und gefillig
und entgegenkommend, wie er sich
der Stadtverwaltung gegeniiber stets
gezeigt hatte, versprach er, fiir den
Bau dieser Bahn wirken zu wollen.“
Eine ganz dhnliche Begriindung fiir
die Bahn findet sich im Geschiftsbe-

versehen, namentlich ist der Kaiser-
berg, welcher eine weite interessante
Fernsicht gewihrt und auf welchem
derWasserthurm der Stidtischen Was-
serwerke errichtet ist, bedacht. Ist der
Verkehr dahin auf der Miilheimer
Straf3e schon an Wochentagen ein
lebhafter, so gewihrt er Sommers an
Sonntagen das Bild einer wahren Vol
kerwanderung. Die Errichtung einer
Strassenbahn bis an das Ende des Wal-

» 1.1.1882 Die Bergisch-Markische Eisen-
bahngesellschaft geht vollstandig in den

Besitz des preuBischen Staates tiber.» 1885
Der dreiradrige Wagen mit Benzinmotor
von Carl Friedrich Benz gilt als erstes Kraft-
fahrzeug der Geschichte. Gottlieb Daimler

Bahnhof Duisburg von 1886

baut ein Kraftrad mit Benzinmotor

» Frihjahr 1886 Die Oberpostdirektion in
Dusseldorf erlaubt den Aufbau eines Fern-
sprechnetzes im rheinisch-westfalischen
Industriegebiet. » 18.10.1886 Der neue
Zentralbahnhof in Duisburg wird einge-

Mit wenigen Federstrichen kann man eine Postkarte der technischen Entwicklung anpassen:
Aus der Dampfbahn wird die Elektrische

Vertrag mit der Deutschen Lokal- und
Straflenbahn-Gesellschaft unterzeich-
neten und der neue Streckenab-
schnitt bis zur Staatsbahn in Broich
gebaut und damit auch die Rentabi-
litit der Bahn gesteigert werden konn-
te. Denn zuvor mussten erst noch die

weiht. » 1891 Otto Lilienthal unternimmt
mit den von ihm konstruierten Gleitfliegern
erste Segelfltge.




Dampfbahn

Bedingungen geklirt werden, unter denen Duisburg die
Verwaltung und den Unterhalt der Provinzialstrae auch
in Broich und Speldorf zu iibernehmen bereit war, eine
Vorbedingung des Landesdirektors der Provinz fiir die

- Konzessionierung.Vom 20. September 1888
an fuhr die Bahn zwischen 8 und 14 Uhr alle
zwei Stunden und zwischen 14 und 19 Uhr
: stiindlich. Der Fahrpreis fiir die gesamte Strecke
(8,3 km) war auf maximal 40 Pfennig festge-

legt. 1904 schlieRlich konnte die inzwischen

war.

elektrifizierte Straenbahn bis zur Ruhrbriicke in Kettwig
verlingert werden, nachdem eine Unterfithrung der
Staatsbahnstrecke Miilheim - Kettwig gebaut worden

Ruhrort—Meiderich: Eine zweite Pferdebahn

Die Ruhrorter Biirger hatten sich
schon einige Jahre an die Vorziige
einer Straenbahn gewohnen kon-
nen,als die Firma Kampf & Hollender
aus Ruhrort am 17.Januar 1889 den
Antrag auf Erteilung der Konzession
fiir eine Pferdebahn von Ruhrort nach
Meiderich stellte. Es gab zwar keine
grundsitzlichen Widerstinde seitens
der zustindigen Behorden, trotzdem
dauerte es mehr als drei Jahre, ehe
mit dem Bau begonnen werden konn-
te: Langwierige Verhandlungen tiber
strittige Details sowie drei Vertrige
mit der Provinzialverwaltung (Kon-
zessionsvertrag vom 18.April 1891
und Nachtrige) und ein Konzessions-
vertrag mit Meiderich (7./8. Januar
1892; Ruhrort musste nicht gefragt
werden, denn seine StraRen wurden
nicht beriihrt) waren noch notig,
aber nach sechs Wochen Bauzeit war
es dann so weit: ,Nach einer in wei-
teren Kreisen noch wohlbekannten
und tppigen Feier am 1. Juli 1892
(wie es in einem Riickblick 1919
heiRt) konnte die neue StraRenbahn
in Betrieb genommen werden.
Die Pferdebahn fiihrte mit einer Spur-
weite von 750 mm vom Ausgangs-
punkt ,Waage“ an der Ruhrort-
Meidericher Grenze (ungefihr da,
wo heute der Bahnhof Ruhrort liegt)
auf einer Linge von 3,7 km tiber die
Provinzialstrae zum Bahnhof Meide-
rich. Mit ,Waage*“ war zum einen die

Briickenwaage der Firma Haniel ge-
meint, zum anderen das nach ihr
benannte Lokal. Die Haniel’sche Waa-
ge musste 1893 abgerissen werden,
an ihrer Stelle entstand eine Warte-
halle mit einem Imbiss. Der Wagen-
park bestand aus drei Pferdebahnwa-
gen mit 14 Sitz- und 16 Stehplitzen.
Wihrend Kampf & Hollen-
der Wagen, Remise, Stall
und ,Condukteure®“ (so
hielen damals die Schaff-
ner) stellte, ibernahm der
Unternehmer Albert Mer-
ckens aus Linnich mit sei-
nen Pferden und Kutschern
den eigentlichen Betrieb,
dafiir erhielt er fiir jeden
gefahrenen Kilometer 19
Pfennig. Stall, Remise und
Stallmeisterwohnung ent-
standen im ehemaligen

des Fahrplans zu gewihrleisten, muss-
ten die Kutscher ihre Uhren tiglich
morgens an der Meidericher Bahn-
hofsuhr abgleichen. Es gab Fahrschei-
ne zu 10, 15 und 20, spiter auch zu
fiinf Pfennig. Einen grof3en Teil der
im ersten Geschiftsjahr 1892/93 be-
forderten 254.270 Fahrgiste stellten

,Bollert’schen Wohnhaus“ Pferdebahn Waage-Meiderich

neben der Zeche Westende, gepach-
tet von den Meidericher Steinkohlen-
bergwerken. Die Hochstgeschwindig-
keit des Bahnbetriebes war auf 10
Stundenkilometer festgelegt, sollte
aber im Normalfall neun Stundenki-
lometer betragen. Bei Schneefall war
vorgeschrieben, ein zweites Pferd
vorzuspannen. Die Bahn fuhr halb-
stiindlich, an Markttagen vormittags

die in der Ruhrorter GrofRindustrie
beschiftigten, aber in Meiderich woh-
nenden Arbeiter. Aber auch fir die
Meidericher, die etwas in Duisburg
zu erledigen hatten oder einkaufen
wollten, war die neue Straflenbahn
interessant, bestand doch an der Waa-
ge eine direkte Umsteigemoglichkeit
in die dort vorbeifiihrende Pferde-
bahn Duisburg - Ruhrort.

und an verkehrsreichen
Nachmittagen auch alle 20
Minuten. Um die Einhaltung

Ein Wettkampf der Verkehrsmittel

Jahrtausende waren Pferde und andere Reittiere die einzigen individuellen

Fortbewegungsmittel gewesen, ehe das Fahrrad erfunden wurde. Doch
das neue Verkehrsmittel musste erst noch seine Tauglichkeit nachweisen:
»Duisburg, 19. Aug. Ueber den von uns angekindigten Wettlauf zwischen Pferd und zwei Radfahrern, welcher gestern fruh auf der
LandstraBe zwischen Stapelthor und Ackerféahre (ungefahr 2 Kilometer) stattfand, kénnen wir berichten, daB die W ettstreiter in
folgender Reihenfolge durchs Ziel gingen: 1. Radfahrer, 2. Pferd, 3. Radfahrer.” (Rhein- und Ruhrzeitung vom 19. August 1889).




Kreis Ruhrorter StraBenbahn AG

Der Erfolg der Pferdebahn von
Ruhrort nach Meiderich beim Publi-
kum zeigte dem Betreiber ebenso
wie den Gemeinden die Notwendig-
keit, den offentlichen Personennah-
verkehr nordlich der Ruhr auszubau-
en, und es gab dementsprechend
bald Pliane fiir weitere finf Linien
zwischen Ruhrort und Dinslaken.
Zur Realisierung dieser ehrgeizigen

»Elektrische“ der KRS mit Kaiser-Wilhelm-Denkmal,
um 1900

Die , Elektrische” halt Einzug in Duisburg

Das erste elektrische StraBenbahnnetz
in Deutschland entstand 1891 in Halle
an der Saale, die ersten Strecken im
Ruhrgebiet wurden am 23. August
1893 in Essen in Betrieb genommen.
Auch die Kreis Ruhrorter Strafenbahn
AG und die Allgemeine Lokal- und
StraBenbahn AG (ALSAG) wollten die
neue, wesentlich effizientere Technik
nutzen und ihr bestehendes Netz elek-
trifizieren bzw. neue Strecken gleich
als elektrische bauen. Auf entsprechen-
de Anfragen signalisierten die betrof-
fenen Gemeinden bis Frithsommer
1895 ihre grundsitzliche Zustimmung,
vorausgesetzt, alle Sicherheitsfragen
konnten gelost werden. Bis zum
Spitherbst 1896 schlieflich waren
auch die entsprechenden Konzes-

» 11893 Rudolf Diesel baut den nach ihm
benannten Motor. » 23.8.1893 In Essen
nimmt die erste elektrische StraBenbahn
des Ruhrgebiets ihren Betrieb auf.» 1894
Erstes internationales Autorennen Paris —

Rouen; ein Daimlerwagen gewinnt.

Projekte mangelte es der
Firma Kampf & Hollender
jedoch an der notigen Fi-
nanzkraft. Sie brachte da-
her ihre Pferdebahn mit einem Wert
von 95.000 Mark in die am 27. De-
zember 1893 gegriindete und am 22.
Januar 1894 eingetragene Aktienge-
sellschaft ,Kreis Ruhrorter Straen-
bahn AG“ (KRS) ein. Anteilseigner
der neuen Gesellschaft mit einem
Aktienkapital von 100.000 Mark und
dem Geschiftssitz zunichst in
Ruhrort und spiiter in Meiderich wa-
ren neben August Kampf und Julius
Hollender private Anleger aus Ruhr-
ort und den Nachbarstidten.

Um den Bau der geplanten neuen
Strecken, einer Kraftstation und eines
Depots an der Gartstriucher Strafle
in Meiderich sowie die Elektrifizie-
rung der bestehenden Strecke finan-
zieren zu konnen, musste in den
folgenden Jahren mehrfach das Ka-

sionsvertrige abgeschlossen, die Ge-
nehmigungen erteilt und die Finanzie-
rungsfragen geklirt. Und am 25. Juli
1898 war die Umriistung der beste-
henden Strecken auf elektrischen An-
trieb und die erste Neubauphase mit
der Anbindung Hochfelds an die Duis-
burger Innenstadt und von Beeck und
Bruckhausen an Ruhrort und Meide-
rich erfolgreich abgeschlossen.
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pital erhoht und der Kreis der Aktio-
nire erweitert werden. 1906 tiber-
nahm die Stadt Duisburg fast zwei
Drittel der Anteile, und die Kreis
Ruhrorter Straenbahn AG wurde
ein gemischt privatwirtschaftlich/
kommunales Unternehmen, bei dem
das RWE etwas mehr als ein Drittel
hielt und von den privaten Anlegern
nur noch einer mit zwei Aktien tibrig-
geblieben war.
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Ruhrorter Zeitung, 19.12.1893

Die ALSAG hatte sich beim Bau der
Pferdebahn und der Dampfbahn fir
die Normalspur, d. h. fiir eine Schie-
nenweite von 1.435 mm entschieden.
Anders die KRS. Die Pferdebahn der
Fa. Kampf & Hollender von Ruhrort
bis Meiderich hatte eine Spurweite
von 750 mm;im ersten Konzessions-
vertrag mit der Provinzialverwaltung
fiir die Elektrifizierung dieser Strecke
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Inbetriebnahme der ersten elektrischen StraBenbahnen

in Duisburg

03.08.1897
03.08.1897
01.11.1897
01.12.1897
24.12.1897
24.02.1898
01.03.1898
27.04.1898
31.07.1898

ALSAG: Monning - Broich

war eine Umspurung noch ausdriick-
lich verboten. Fiir die neue Strecke
von Ruhrort tiber Beeck nach Bruck-
hausen war jedoch die Meterspur
vorgesehen. Da zwei verschiedene
Spurweiten innerhalb eines Unter-
nehmens sehr unpraktisch gewesen
wiren, erhielt kurze Zeit spiter die
KRS die Erlaubnis, alle ihre Bahnen
mit einer Spurweite von 1.000 mm
zu bauen und die vorhandene auch

bah am Bahnhof Duisburg um 1898

In den letzten Jahrzehnten des 19.
Jahrhunderts entwickelte sich Hoch-
feld zum wichtigsten Industriegebiet
(Alt-)Duisburgs. Es war also eine logi-
sche Entscheidung, nach der grolen
Ost-West-Linie Ruhrort-Broich als
erstes diesen aufstrebenden Stadtteil
an die Innenstadt anzubinden. Wie
sehr inzwischen die ErschlieBung
der Stadt und ihrer Vororte durch
offentliche Verkehrsmittel ein allge-
mein empfundenes Bedurfnis war,
zeigt die Beteiligung der Biirger an

so umzuspuren. Die Tatsache, dass
damit in den beiden benachbarten
StraBenbahnnetzen nordlich und
siidlich der Ruhr verschiedene Spur-
weiten bestanden, sollte sich einige
Jahrzehnte spiter als ein bedeutendes
Hindernis fiir das Zusammenwachsen
der Verkehrssysteme und -gesell-
schaften der inzwischen zusammen-
gelegten Stidte und Gemeinden er-
weisen.

den Diskussionen
uber die Linienfiih-
s rung der geplanten
4| Straenbahn. In den
Akten finden sich
! mehrere Eingaben an
den Oberbiirgermeis-
ter, darunter zwei vom
26.Juni 1894. Die erste
enthilt 1.039 Unter-
" schriften mit der Bitte,
die Bahn nicht durch
die Beekstrale, sondern durch den
Sonnenwall zu fiihren. In der zweiten
fordern 215 Anwohner genau das
Gegenteil, d. h. die Fiihrung durch
die BeekstraBe. Da zwei Linien
(Sonnenwall-Marientor-Werthauser
Strale und Kniippelmarkt-Beek-
strafde-Heerstra3e-Bahnhof Hochfeld)
gebaut wurden,
konnten die
Wiinsche beider
Seiten erfullt
werden.

Ausbau der Duisburger Hafenanlagen

KRS: Ruhrort — Beeck, 9.10.1897 Verlangerung bis Bruckhausen/Gewerkschaft Deutscher Kaiser

KRS: Ruhrort — Laar — Meiderich/ProvinzialstraBe, 13.11.1897 Verlangerung bis Ruhrort/Carlsplatz
ALSAG: Kuhtor — KénigstraBe — Mulheimer Stra3e — Monning
ALSAG: Kuhtor - Sonnenwall — MusfeldstraBe — Marientor — CharlottenstraBe — Werthauser Stral3e

KRS: Meiderich/Bahnhof — Ruhrort und Verlangerung bis zum Rheindeich an der Homberger Fahre
ALSAG: Kntppelmarkt — BeekstraBe — Marientor — HeerstraBBe — Hochfelder Bahnhof

ALSAG: Kuhtor — Knuppelmarkt — Haniel’sche Ruhrbriicke
ALSAG: Haniel’sche Ruhrbriicke — Ruhrort Friedrichsplatz

Am Kuhtor um 1898

StraBenbahnen nach Hochfeld

Von Wanheimerorter Blirgern liegen
zwei Eingaben vom 30. Juni/ 10. Juli
1894 vor. Die erste fordert die Fort-
fithrung der Straenbahn tiber den
Hochfelder Bahnhof bis zur Grenz-
straBe und damit eine Verbindung
nach Wanheimerort. Die zweite mit
450 Unterschriften bittet noch einmal
um diese Verlingerung und auferdem
darum, der ALSAG eine Frist zur
schnellstmoglichen Fertigstellung zu
setzen. Die Wanheimerorter mussten
etwas linger auf die Beriicksichti-
gung ihrer Interessen warten, ihre
direkte Anbindung an die Innenstadt
wurde erst moglich durch die Inbe-
triebnahme der Diisseldorf-Duis-
burger Kleinbahn 1900 und deren
Zweigbahn uiber die Kulturstrafle
nach Wanheim 1912.

Die Stadt Duisburg hatte 1889 die bestehenden Hafenanlagen vom Rhein-RuhrCanal-Aktien-Verein tUbernommen. Bis 1893 verlangerte
sie den Innenhafen nach Osten und erweiterte einen Teil davon zum Holzhafen; am 1. Juli 1893 wurde am Kopf des Innenhafens de
Hafenbahnhof in Betrieb genommen. Mit der Fertigstellung des Parallelhafens 1898 war der Ausbau der Duisburger Hafenanlagen
abgeschlossen. Im Zuge des Zusammenschlusses von Ruhrort und Duisburg wurden die staatlichen Ruhrorter und die stadtischen
Duisburger Hafen zum 1. Oktober 1905 in der ,Interessen- und Betriebsgemeinschaft der Hafen zu Duisburg und Ruhrort*

(seit 1929 AG) zusammengefasst. (Die Fotos stammen aus der Zeit um 1898/99.)




Mit der StraBenbahn in den Siiden -
Die Disseldorf-Duisburger Kleinbahn

Als im Sommer 1900 der erste Stra-
enbahnwagen die Strecke von
Disseldorf nach Duisburg befuhr,
erfiillte sich ein seit Jahren geduBerter
Wunsch der Gemeinden entlang der
Rheinschiene nach einer bequemen
Verbindung in die beiden groflen
Nachbarstidte. Zwar gab es seit 1846
eine Eisenbahnlinie, doch die lag mit
ihrer Linienfithrung tiber Rath und
Angermund zu weit Ostlich fiir die
Ortschaften von Kaiserswerth bis
Wanheimerort. Wilhelm von Tip-
pelskirch, seit 1892 Pichter der
Diisseldorfer Straflenbahnen, erhielt
1898 die Zusage, eine elektrische
Kleinbahn fiir Personen- und
Stiickgutverkehr zwischen Diisseldorf
und Duisburg bauen zu diirfen. Da
Tippelskirch die 24 km lange Bahn
nicht allein finanzieren konnte,
grindete er am 15. September 1898
zusammen mit der Gesellschaft fiir
elektrische Unternehmungen in Ber-
lin die ,Diisseldorf-Duisburger Klein-
bahn-Gesellschaft mit beschrinkter
Haftung“ (DDK) mit Sitz in Kaisers-
werth. Das Griindungskapital -
300.000 Mark - teilten sich die Ber-

liner Gesellschaft (75 %) und Tip-
pelskirch (25 %); Letzterer brachte

Mnokingen, [Hisoldotbestrasse

: || fen auf der Provinzialstrafie (der
. heutigen B 8) in Seitenlage, fiir
i} Zugkreuzungen gab es ausrei-

seine Kleinbahnkonzessionen, sein
Kraftwerk in und seine Stromliefer-
vertrage fiir Kaiserswerth in das neue
Unternehmen ein.

Wiihrend die Genehmigungsurkunde
des Regierungsprisidenten vom 28.
Mirz 1899 bereits auf die DDK aus-
gestellt war, lauteten die Konzessio-
nen der Stidte Duisburg (2. Februar
1899) und Diisseldorf (2. Januar 1899)
noch auf Tippelskirch, die Ubertra-
gung dieser Konzessionen auf die
DDK wurde erst einige Monate spiter
vollzogen.

Fahrzeug der Kleinbahn
Das erste Teilstliick der Kleinbahn
von der Nordstrafde /Ecke Kaisers-
werther Strafde in Diisseldorf
bis Kaiserswerth wurde am 31.
Oktober 1899 in Betrieb ge-
nommen, die gesamte Strecke
bis zur Einmiindung der
Diisseldorfer Strafe in die
Konigstrate in Duisburg am 16.
August 1900. Die Gleise verlie-

== chend Ausweichen. Die normalspuri-

ge Bahn fuhr alle 20 Minuten und
benotigte fiir die Gesamtstrecke 78

Die DDK an der Gaststditte Im Fuchsbau
in Huckingen um 1914

> 11.8:1899 Dortmund-Ems-Kanal mit
der Einweihung des Schiffshebewerks Hen-
richenburg durch Wilhelm Il. er6f fnet.

» 2.7.1900 Mit dem Start der LZ 1 des
Grafen Ferdinand von Zeppelin beginnt die
Ara der deutschen Luftschifffahrt. » 1900

Minuten. Die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit schwankte je nach

Die 1891 erfundene Rolltreppe (zunachst
nur als schrages Laufband, als Treppe erst
1911) wird durch den verbreiteten Einsatz
auf der Pariser Weltausstellung berthmt. »
1900 Erste Autodroschke in Berlin.» 1901
Wilhelm Maybach konstruiert den Mercedes-

Schienenersatzverkehr damals ...
Am Steinernen Kreuz in Huckingen wihrend
des Grofsen Hochwassers 1919/20

Streckenabschnitt zwischen 10 km/h
(Innenstadt) und 25 km/h (unbebau-
te ProvinzialstraRe). Schon bald wur-
den bis Wanheimerort fiir den Vorort-
verkehr Zwischenfahrten eingelegt,
die seit 1910 bis zum Sittardsberg
fithrten.

1905/06 iibernahm die Rheinisch-
Westfilische Elektrizititswerk AG
(RWE) die Geschiftsanteile der DDK,
verkaufte sie jedoch schon 1908 an
die Allgemeine Lokal- und Straen-
bahn-AG (ALSAG). Damit war fiir die
ALSAG die Moglichkeit gegeben, ihr
eigenes Netz in Duisburg mit dem
der DDK zu verkniipfen und endlich
auch die neuen Industriegebiete in
Wanheim an die Innenstadt anzubin-
den:Am 24. Dezember 1912 wurde
die Zweigstrecke von der Kultur-
strafle bis Wanheim eroffnet und
1914 bis zur Stadtgrenze verlingert.

S
Der Betriebshof der DDK lag in Kai-
serswerth; 1913 wurde in Duisburg
am Grunewald ein zweites Depot

mit Umformerstation und Wagenhalle
in Betrieb genommen.

Wagen der Daimler-Werke. » 1.3.1901
Fertigstellung der Wuppertaler Schwebe-
bahn. » 14.8.1901 Gustave Whitehead
(eigentlich Gustav WeiBkopf) gelingt der
erste Motorflug der Geschichte.




Beforderung von Personen und Giitern -

Continentale Eisenbahn-
Bau- und Betriebsgesellschaft

* @ieafenbaln Heumill-Dindlalen.  Die Plline eined al
lieg rodrtly hﬂwlm tem  Biirg !til;mﬁ
m Frm
ﬁn ble s, banbelt fidh wm bos

pon Dinglalm wad

EE
¥

ben [ejlen Jafren in geny Gbervajdpener Telfe
babei grgenmirily m

E

Einfidyts

ﬂ:nmi%!hu Beftimmit [, ben
Diinalofes belegenen Gnbuficiebegic! Malfum-Brudbaufm ufz., ber
entusldelt fat,
ody vem ben groken Beclebraftrafen nalli

b

eridylichen, Tod Babmprojelt it vam ber befannim

_:Il Erwerb, Bau und Betrieb von
Kleinbahnen sein.

# Auch das Projekt Neumtihl-

Dinslaken hatte zunichst mit

dem Widerstand der Staats-

®ay. unh Seichbs Eefeljdaf Dlttmann w Gl in RElm bemiie tm bahnverwaltung zu kimpfen,
B SR PSRRI TR wie st alle Klein und e
Tl age lommenben Rirpers : _
i bef ber Einaiabat % i e fhre i ﬁ.enbahnen,wenn nur die ge
wiler bem 30, Jomuar 1800 enblidy evthelll Bat, expielt LR, n[:ﬁ ringste Gefahr bestand, dass
alibolbigen Nubbou ber Linke, welde beim Bababsf Dinslaben 1] K
an bem dﬁflﬂm Drie Dinglofen oporbrifiibrend porslegend Pe-  diese Bahnen der Staatsbahn
vingialirare DERelsocf. Eomerld bis jum Ausgangdpunfie ben Bahahef

!

Utg Bullag benupen foll, nldte mebr ;

Neue Meidericher Zeitung vom 13.3.1899
Die einzige Strafenbahn in Duisburg
mit echtem Guterverkehr (nicht nur
zur Notversorgung in Kriegs- und
Nachkriegszeiten) war die Straen-
bahn von Neumiihl nach Dinslaken.
Diese Bahn ging auf die Initiative des

KaiserstrafSe in Alt-Walsum

Kolner Unternehmens ,Localbahn-
Bau- und Betriebs-Gesellschaft B. Hie-
demann & Co.“ zuriick, das u. a.
bereits 1893 fiir die Gemeinde Fre-
chen die Dampfstrafienbahn Linden-
thal - Frechen gebaut hatte. Am 18.
Mirz 1898 griindeten Bruno Hie-
demann, die Dresdner Bank und das
Bankhaus Born & Busse in Berlin die
,Continentale Eisenbahn-Bau- und
Betriebs-Gesellschaft“ (CEBBG) als
AG mit einem Kapital von 12 Mill.
Mark, in die Hiedemann seine Kon-
zessionen bzw. Konzessionszusagen
einbrachte. Geschiftszweck des Un-
ternehmens mit Sitz in Berlin sollten

Verkehr abnehmen konnten.
AuBerdem erhoben die Ge-
meinden Hamborn und Meiderich
sowie die Gewerkschaft Deutscher
Kaiser Einspruch; sie fiirchteten,
die Fiihrung der StraRenbahn auf
der Ostlichen Seite der Provinzial-
strale konnte die darunterliegende
Trinkwasserleitung beschidigen. Als
das Bahnunternehmen sich bereiter-
kliarte, die Gleise auf der anderen
StraBBenseite zu verlegen, stand der
Konzessionserteilung an die Local-
bahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft
Hiedemann & Co.am 27. Oktober
1899 nichts mehr im Wege. Dabei
war bereits festgelegt, dass die Kon-
zession auf die Continentale Eisen-
bahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft
iibergehen wiirde. Die Hauptstrecke
vom Bahnhof Neumiihl bis zum Bahn-
hof Dinslaken wurde am 1.Juni 1900
dem Verkehr tibergeben, die Zweig-
strecke von Aldenrade nach Walsum
am 17. Dezember 1900; die Bahn
hatte eine Spurweite von 1.000 Mil-
limetern.

Die Konzession erlaubte nur den Per-
sonenverkehr. Auf den Antrag der
,Continentalen®, vor allem aber auf
die Intervention der Nieder-
rheinischen Zellstoff-Fabrik |

in Walsum genehmigte der Re-
gierungsprisident mit einem

Er6ffnung der Ruhrorter Schifferborse

-

Giiterzug der CEBBG auf dem
Geldnde der Zellstofffabrik
Nachtragsvertrag vom 9./15.August
1901 auch den Giiterverkehr. Hinter-
grund dieses Entgegenkommens war
die Tatsache, dass die Industriebetrie-
be in den nordlichen Teilen Ham-
borns und insbesondere in Walsum
zu weit von den Staatsbahnlinien
entfernt lagen und grole Probleme
mit der Zulieferung von Kohle und
Rohstoffen und dem Abtransport der
eigenen Produkte hatten. Auch die
Staatsbahn profitierte vom Giiter-
verkehr, diente die Strafdenbahn doch
als Zubringer zu ihren Bahnhofen.
Fiir den Giiterverkehr waren zwei
Elektroloks, vierachsig mit Mittel-
fihrerhaus, und 40 Giiterwagen im
Einsatz.Alle Fahrzeuge der Continen-
talen waren 2,10 m breit und damit
breiter als die der Nachbarbetriebe;
das zwang die Kreis Ruhrorter Stra-
Benbahn-AG nach der Ubernahme
der Stralenbahn Neumiihl-Dinslaken
dazu, die Gleise auf den zweigleisigen
Strecken mit einem groferen Abstand
neu zu verlegen.

Nach vielen Jahrzehnten, in denen die Frachtgeschafte fur die Ruhrorter Hafen auf der StraBe oder in Kneipen hatten abgewickelt
werden mussen, stand mit der am 31. Oktober 1901 am Hafenmund er6ffneten Schifferborse ein reprasentatives Gebaude zur
Verfagung, in dem auch die Schlepperléhne ausgehandelt werden konnten. Fur die Einrichtung einer Borse hatten sich Reeder,
Partikuliere, Verlader und Spediteure schon seit 1888 eingesetzt. Die Schifferborse blieb im Krieg weitgehend unbeschadigt, wurde
jedoch am 28. Januar 1946 durch einen von spielenden Kindern verursachten Brand zerstort und 1951 wiederaufgebaut. Das rechte
Foto zeigt die Schifferborse bei einem Hochwasser.




Stadtische StraBenbahn Meiderich

Noch vor der Fertigstellung ihrer
Stralenbahn Neumiihl-Dinslaken
wandte sich die Continentale Eisen-
bahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft
(CEBBG) 1899 mit dem Anerbieten
an die Stadt Meiderich, diese Bahn

Bahnhof Meiderich-Siid

bis zum Bahnhof Meiderich zu ver-
lingern, wenn die Stadt die Geneh-
migung dazu beim Regierungsprisi-
denten beantragen wiirde. Nachdem
die Meidericher Stadtverordnetenver-
sammlung dem Projekt zugestimmt
hatte, beanspruchte allerdings die
Kreis Ruhrorter Strafenbahn AG
(KRS) diese Strecke fiir sich und

begriindete ihre Forderung mit ihren
bestehenden Vertrigen mit der Pro-

vinzialverwaltung. Meiderich war -q‘:
ot

aber mit der KRS ,nicht zufrieden®,
ganz allgemein und besonders wegen

mehrerer schwebender Prozesse (Ge- Triebwagen der CEBBG in der BahnhofstrafSe
winnbeteiligung, Verpflichtung zur in Meiderich

Pflasterung des Gleisbereiches) und
lief} daher in einem weiteren Ge-
richtsverfahren den Anspruch der
KRS zuriickweisen. Auerdem be-
schloss die Stadt, die beantragte und
alle zuktunftigen Strecken in stiadti-
scher Regie bauen zu lassen und den
Betrieb gegebenenfalls zu verpach-
ten.

Entsprechend schlossen CEBBG und
Biirgermeister Piitz am 14. Juni/15.
August 1902 einen bis zum 31. De-
zember 1924 befristeten Vertrag, mit
dem die Gesellschaft beauftragt wur-
de, fiir Rechnung der Stadt die
Straenbahn vom Staatsbahnhof Mei-
derich bis zur Stadtgrenze nach
Neumiihl (altes Emscherbett) zu bau-
en. Nach Fertigstellung sollte die
CEBBG die Bahn pachten und auf

In der Nacht vom 4. zum 5. September 1903 brennt das StraBenbahn-
depot der KRS in Meiderich aus nicht geklarter Ursache niedey ,,wahrend
die Wagenputzer in ihrem Aufenthaltshause Kaffeepause machten”;
auBer der Wagenhalle werden auch 28 Motor- und drei Anhangewagen
vollstandig zerstort.

»15.2,1902 Die erste Strecke der Berliner
U-Bahn wird eingeweiht. » August 1902

Mit der Fertigstellung der Transsibirischen
Eisenbahn kann man in 20 Tagen von Mos-
kau bis Wladiwostok reisen.» 17.12.1903
Erster Motorflug der Brader Wright, 1904
ihr erster Kurven-Motorflug.

eigene Rechnung
betreiben und
dafiir jihrlich zur
Verzinsung des
Anlagekapitals von
107.000 Mark 3 %
und zur Tilgung
1 % an die Bahnei-
gentimerin zah-
len. Die stidtische
StraRenbahn wur-
de einschliefllich
der Zweigstrecke
Schlof3strae-Ma-
schinenfabrik Tig-
ler im Oktober
1902 fertiggestellt
und offiziell am

11. November in

» 1905 Offentlicher Autobusverkehr in
Berlin. » 19.5.1906 Der mit 20 km langste
Eisenbahntunnel der Welt, der Simplontun-
nel im Schweizer Kanton Wallis, wird eroff-
net. » 24.3.1907 Die erste StraBenbahn
fahrt Gber die Aakerfahrbrucke.

Betrieb genommen. Gleichzeitig bau-
te die CEBBG das noch fehlende
Stlick ihrer eigenen Bahn vom Bahn-
hof Neumiihl bis zur Grenze nach
Meiderich, das 1901 als vorerst nicht
rentabel aufgeschoben worden war.
Sie betrieb die gesamte Strecke zwi-
schen Bahnhof Meiderich und Dins-
laken als zusammenhingendes Netz
mit einheitlichem Fahrplan, allerdings
nur im Personenverkehr, denn auf
dem Meidericher Teilstiick war Giiter-
verkehr nicht erlaubt.

Der Streit zwischen KRS und Stadt
Meiderich um die Frage, wer in Mei-
derich weitere Stralenbahnen bauen
durfte, schwelte jedoch weiter, bis er
am 6. Juli 1904 in einem Vertrag tiber
die Abgrenzung der Interessenssphi-
ren endglltig geklirt wurde. Mit die-
sem Abkommen fand sich die KRS
mit der Konkurrenz der CEBBG und
der Allgemeinen Lokal- und Straen-
bahn-AG (die die Strecke von Duis-
burg zum Meidericher Bahnhof {iber
die neue Aakerfihrbriicke plante und
am 24. Mirz 1907 in Betrieb nahm)
ab und akzeptierte auch, dass die
Erteilung von StraRenbahnkonzes-
sionen im nordostlichen Teil Meide-
richs der freien Vergabe vorbehalten
sein sollte. Dagegen sicherte sich die
KRS ein Vorzugsrecht fiir den tibrigen
gro3eren Teil Meiderichs.




Ruhrort-Homberg:
Eine direkte Verbindung uiber den Rhein

Seit 1895 planten Homberg und
Ruhrort gemeinsam den Bau einer
grof3en Straflenbriicke iiber den
Rhein, fir die auch eine Straenbahn
vorgesehen war. Diese Straenbahn
sollte zwar in erster Linie den Transfer
der Reisenden zwischen den rechts-
und linksrheinischen Staatsbahnlinien
tibernehmen und die Eisenbahnfihre
ersetzen, aber auch dem Berufs- und
Geschiftsverkehr zwischen Duis-
burg/Ruhrort und Homberg/Moers

Auf der Rheinbriicke

dienen und war daher als Verlinge-
rung einer geplanten Straenbahn
Moers-Homberg gedacht. Am Ende
mehrjihriger Verhandlungen, in
denen es nicht gelungen war, die
verschiedenen Interessen und Vor-
stellungen der Kommunen, des Land-
kreises und der StraBenbahnunter-
nehmen iiber den Ausbau des
linksrheinischen und Rhein-tiber-
greifenden Nahverkehrs zur Deckung
zu bringen, stand schlieBlich 1906

ein Abkommen zwischen Duisburg, Homberg und

Moers und dem Landkreis Moers (unterzeichnet Manche Verbindungen halten ...

17.7./1.8./7.8./20.8.19006). Darin wurde fest-
gelegt, zwei getrennte StraRenbahnen anzulegen,
deren Endpunkte jedoch nahe beieinander liegen
und fiir die Ubergangsfahrscheine gelten sollten.
Die Strafenbahn von Moers nach Homberg woll-
ten die beiden Kommunen und der Landkreis
Moers bauen, Homberg und Duisburg iibernah-
men die Finanzierung (zu je 50 %) der Strecke
uiber den Rhein zwischen Bahnhof Homberg und
Bahnhof Ruhrort, die Briickenbau- und Betriebs-
gesellschaft (zu drei Vierteln im Besitz von Duisburg und
zu ein Viertel von Homberg) die Bauausfithrung.

Die Bahn Homberg-Ruhrort war zuerst fertig, der Betrieb
im 15-Minuten-Takt begann am 1. Mai 1907, der Be-
triebsfiihrungsvertrag mit der Kreis Ruhrorter Stralen-
bahn AG wurde am 29. Mai/3. Juni/12. Juni 1907 un-
terzeichnet. Die KRS stellte das rollende Material und
ubernahm die laufende Unterhaltung der Bahnanlagen.
Die Einnahmen aus Fahrkartenverkauf und Briickengeld
gingen vollstindig an die beiden Kommunen als
Bahneigentiimerin; als Gegenleistung erhielt die KRS
fiir jeden Motorwagenkilometer 35 Pfennig und fiir jeden
Anhinger- oder Gepickwagenkilometer 20 Pfennig.
1909-1912 war ein durchgehender Betrieb vom Bahnhof Meiderich bis
Homberg moglich, bis die KRS die Betriebsfiihrung fiir die Briickenstrecke
zum 1.Januar 1913 an die StraBenbahn Moers-Homberg GmbH abgab. Danach
konnte der Fahrgast ohne Umsteigen von Ruhrort bis Moers und ab 1925
- nachdem die Krefelder StraBenbahn ihre Strecke von Traar bis Moers
verlingert hatte und ein Abkommen tiber Gemeinschaftsverkehr abgeschlossen
worden war - bis Krefeld fahren. Bereits 1920 hatten die beiden linksrhei-
nischen Unternehmen Straenbahngesellschaft Homberg GmbH und
StraBenbahn Moers-Homberg GmbH vereinbart, auch die StraBenbahn von
Friemersheim nach Baerl bis Ruhrort zu fiihren, so dass ein durchgehender
Verkehr entweder Ruhrort-Homberg-Friemersheim oder Ruhrort-Homberg-
Baerl moglich wurde.

Januar 1947)

... andere nicht. (Ruhrbriicke Herbede
mit Straf8enbahn der Bogestra am 13.

Briickenbau in Duisburg

In den Jahren 1904 und 1907 werden funf fur die Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung Duisburgs wichtige Briucken (Fotos von links
nach rechts) dem Verkehr tibergeben:

10.6.1904 Die Schwanentorbricke wird als Klappbriicke tiber den AuBenhafen eréffnet. 11.11.1904 Die Aakerfahrbricke
ersetzt den Fahrbetrieb Gber die Ruhr. 20.4.1907 Freigabe der Ruhrort-Homberger Rheinbricke, 19.10.1907 feierliche Einweihung-
12.5.1907 Die StraBenbriicke von Duisburg nach Ruhrort (seit 1914 Oberbirgermeister-Lehr-Briicke) wird freigegeben, am
16.12.1907 die Brucke Uber das Eisenbahnbassin in Ruhrort.
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Nahverkehr im Landkreis Moers

In den letzten beiden Jahrzehnten
des 19. Jahrhunderts tiberschritten
der Bergbau und die Eisen- und Stahl-
industrie den Rhein, das Ruhrgebiet
und der Landkreis Moers riickten
wirtschaftlich enger zusammen, und
dem mussten auch die Verkehrssys-
teme Rechnung tragen. Schon 1896
hatte das Ruhrorter Unternehmen
Kampf & Hollender dem Landkreis
Moers angeboten, einige Kleinbahn-
linien zu bauen. Die Projekte waren
jedoch noch nicht tiber Vorverhand-

lungen hinausgediehen, als sich
Kampf & Hollender 1900 aus Geld-
mangel zuriickzog. Auch die Pline
der Rheinischen Bahngesellschaft in

Diisseldorf sowie die der Firma Hie- ' .

demann & Co. aus Koln bzw. der
Continentalen, die zwischen 1900
und 1905 mit der Kreisverwaltung
uber verschiedene Linien verhandel-
ten, wurden nicht umgesetzt. Alle
Projekte scheiterten daran, dass kein
Unternehmen bereit war, ohne aus-
reichende Gegenleistungen der Ge-

In Essenberg

meinden (wozu diese jedoch nicht
bereit waren) das finanzielle Risiko
zu ubernehmen, diese StraRenbah-
nen zu bauen und zu betreiben. Das
hatte zur Folge, dass im Kreis Moers
schlieilich die offentliche Hand den
Nahverkehr in eigene Regie nahm.

StraBBenbahn ersetzt Eisenbahn: Von Moers nach Homberg
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Wagen der StrafSenbahngesellschaft Homberg
Es gab im Landkreis mehrere Eisen-
bahnen in Nord-Siid- und Ost-West-
Richtung, u. a. verband seit 1883 eine
Nebenstrecke der Staatsbahn die bei-
den Stidte Moers und Homberg. Der
Dampfbetrieb dieser Bahn storte aber
schon lange in den engen Ortsdurch-
fahrten, hatten sich doch besonders
die Gemeinden Homberg und Hoch-
heide mit ihrer Wohnbebauung
entlang der Strecke ausgedehnt. Die
Staatsbahnverwaltung war jedoch
erst lange nach der Jahrhundertwen-
de bereit, auf ihre Strecke zugunsten
einer Kleinbahn mit elektrischem
Antrieb zu verzichten. Den Vertrag

Moers nach Homberg
unterzeichneten Hom-
berg, Moers und der
Landkreis Moers am 7.
August/17./19. Oktober
1906. Fur Bau und Be-
trieb der Bahn griindeten
sie am 16. Mai 1908 eine
Gesellschaft mit einem
Kapital von 1,5 Mill.
Mark, an der sich Hom-
berg und Moers mit je 25
und der Landkreis mit
50 % beteiligten: die ,Strafenbahn
Moers-Homberg, Gesellschaft mit be-
schrinkter Haftung*“ mit Sitz in Moers.
Der Bau der Meterspur-StraBenbahn
begann im Juli 1907 und war im
Herbst 1908 so weit fertiggestellt,
dass der Betrieb am 1. Oktober 1908
aufgenommen werden konnte. Aller-

dings stellte die Staatsbahn ihren
Verkehr erst zu diesem Zeitpunkt
ein, so dass die Oberleitung nicht
frither verlegt werden konnte. Bis
zum 11. Dezember 1908 mussten die
Straenbahnwagen daher noch mit
Dampflokomotiven gezogen werden.
Die knapp 6,3 km lange Strecke
fiihrte vom Bahnhof in Homberg
uber die Provinzialstraie nach Moers
bis zum Steintor (1914 bis Neutor
verlingert); auf 370 m wurde das
Gleis der Rheinbriickengesellschaft
mitgenutzt. Nachdem die Straen-
bahn Moers-Homberg GmbH die
Betriebsfithrung der Rheinbriicken-
bahn von der Kreis Ruhrorter Stra-
Renbahn AG libernommen hatte, gab
es ab 1913 eine durchgehende Ver-
bindung zwischen Moers und
Ruhrort.

uber den Bau der StraBenbahn von | Umformerstation Homberg Betriebshof Homberg

> 13.14.1907 PaulCornu gelingt in Lisieux
der erste bodenunabhangige bemannte
Hubschrauberflug. » 12.8.1908 Das erste

> 16.11.1909 Grindung der Deutsche
Luftschiffahrt Aktiengesellschaft (Delag),
sie ist die erste Fluggesellschaft der Welt.

Auto Model T (Tin Lizzy) verlasst die Mon-
tagehalle der Ford-Werke in Detroit.

> 22.10.1908 In Meiderich beginnt der
Bau des Rhein-Herne-Kanals.




Am Strom entlang -
Von Friemersheim nach Baerl

Pline fur eine elektrische Kleinbahn,
die die Gemeinden entlang des
Rheins zwischen Uerdingen und
Orsoy verbinden sollte, gab es seit
1896; noch 1905 hatte sich die Rhei-
nische Bahngesellschaft dafiir inter-

W .

Endstation in Baerl

essiert. Als 1907 Hochemmerich,
Homberg und Baerl in ernsthafte
Planungen fiir eine Meterspur-Stra-
enbahn zwischen Atrop und Baerl
eintraten, schlossen sich Bliersheim
und Friemersheim an. Mit dem Ver-
trag vom 21./28. Juni/3./10. Juli 1907
regelten die Gemeinden Homberg
(60 %), Hochemmerich (20 %), Baerl
(10 %), Bliersheim und Friemersheim
(je 5 %) die Modalititen der Kosten-
verteilung fiir eine Straenbahn von
Friemersheim nach Baerl mit der
Option einer spiteren Verlingerung
nach Orsoy. Alle genannten Gemein-
den griindeten am 8. Mai 1908 mit
dem gleichen Verteilungsschliissel
eine Bau- und Betriebsgesellschaft
mit einem Kapital von 900.000 Mark
und dem Sitz in Homberg: die

LStraenbahngesellschaft
Homberg, Gesellschaft
mit beschrinkter Haf-
tung® (Eintragung ins |
Handelsregister 29. Juni
1908).

Die 15,3 km lange Strecke begann
am Bahnhof in Friemersheim und
fithrte iber Atrop, Hochemmerich,
Asterlagen, Essenberg, Homberg,
Hochhalen, Gerdt bis Baerl Kirche;
1914 wurde sie bis zum Friedhof
Dahlingstrale in Friemersheim ver-
lingert. Die Inbetriebnahme erfolgte
in drei Etappen: am 1. April und 3.
Juli 1909 und am 5. Mai 1910. In
Homberg an der Feldstrafde, nahe
dem stidtischen Gaswerk, entstand
das Depot mit einem kleinen Verwal-
tungsgebidude und der Umformersta-
tion; den Strom lieferte wie auch fiir
die StraBenbahn Moers-Homberg die
Gewerkschaft Rheinpreussen. Einen
kleinen Engpass gab es bei der
Eisenbahnunterfiihrung in Atrop
(,Mausefalle“): Diese war fiir normale

Schwarzenerger StrafSe um 1912
Stralenbahnfahrzeuge zu niedrig, ein
Ausbau wiire aber zu teuer geworden.
Man schaffte also zwei Wagen ohne
Laternendach an und befuhr das
Teilstiick zwischen dem Bahnhof
Friemersheim und der Krupp’schen
Bierhalle in Hochemmerich im Pen-
delverkehr.

=

Mausefalle in Atrop

Zum 1. Januar 1925 iibernahm die
StraBenbahn Moers-Homberg GmbH
die Betriebsfiihrung der Stra3enbahn
Friemersheim-Baerl, und am 1. Okto-
ber 1933 fusionierte die Strafen-
bahngesellschaft Homberg GmbH
auf die Stralenbahn Moers-Homberg
GmbH.
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Luftschiffe Giber Duisburg o i S .

Der wohl bekannteste Erbauer von Luftschiffen ist Ferdinand Graf von Zeppelin; sein Starr-Luftschiff LZ 3 war das erste Luftschiff,
das in Duisburg zu sehen war: am 20.9.1909 auf dem Weg von Dusseldorf nach Essen. Ein weiterer Konstrukteur von Luftschiffen

war August von Parseval: Sein Prall-Luftschiff ,Parseval VI”, das 1910 gebaut worden war und fur Rundfliige eingesetzt wurde,
landete am 12. Juli 1911 in den Ruhrwiesen an der Aakerfahre und unternahm eine Rundfahrt tber Duisburg mit dem stadtischen
Beigeordneten Maiweg an Bord. Das Foto zeigt den Zeppelin LZ 127 1929 Gber Duisburg; unter dem Luftschiff sind die Gasometer
der Stadtwerke zu erkennen.
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Hamborns Bevolkerungs- und Wirt-
schaftsentwicklung am Ende des 19.
und zu Beginn des 20. Jahrhunderts
war geradezu phinomenal: 1890 hat-
te Hamborn 7.983 Einwohner, 1900,
als der neuen Biirgermeisterei Ham-
born die Ortsteile Alsum, Schwel-
gern, Marxloh und Bruckhausen an-
gegliedert worden waren, 29.875
und 1906 bereits 70.356; 1911 erhielt
Hamborn mit 102.800 Biirgern end-
lich Stadtrechte. Die Unabhingigkeit

Hamborn baut

seine StraBenbahnen selbst

als Biirgermeisterei ermoglichte es
Hamborn, die dringenden Ver-
kehrsprobleme selbst in die Hand zu
nehmen. Als daher 1901 Meiderich
und 1904 die Kreis Ruhrorter Stra-
enbahn AG (KRS) weitere Strafden-
bahnen auch auf Hamborner Gebiet
bauen wollten, entschied die Gemein-
devertretung am 14. Juli 1904, neue
Straenbahnen auf den Gemein-
destrafRen nur noch selbst zu bauen
und ein entsprechendes, in mehreren
Ausbaustufen zu realisierendes Netz
auszuarbeiten.

Der Regierungsprisident genehmigte
bereits 1908 die erste Linie, eine
,hebenbahnihnliche Kleinbahn von
der Pestalozzistrale in Marxloh nach

Ein lukratives Geschaft:
Die KRS tibernimmt die Continentale

Die Kreis Ruhrorter StraRenbahn AG
war das erste Stralenbahnunter-
nehmen im Landkreis Ruhrort gewe-
sen und betrachtete diesen als ihre
Interessenssphire. Schon die Kon-
kurrenz der Continentalen Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsgesellschaft
(CEBBG) war schwer zu akzeptieren
gewesen, die weitgehenden Pline

der Hamborner Verwaltung mussten
jedoch grofite Sorgen um die Renta-
bilitit der eigenen Linien auslosen.
Dies wurde noch dadurch verstirkt,
dass sich Hamborn 1908 an die
CEBBG wegen einer Ubernahme
wandte; die KRS hatte ihrerseits
schon 1907 versucht, die Bahn der
CEBBG zu kaufen. Und da sich auch

Seit 1971 sind DVG und Stadtwerke Duis-
burg AG Schwestergesellschaften im Mutter-
konzern DVV. Im ersten Jahrzehnt des 20.
Jahrhunderts gab es schon einmal fur kurze
Zeit eine enge Verbindung beider Unter-
nehmen: Ernst Buhe (8.10.1867-23.10.1910),
seit 1901 technischer Direktor der stadti-

schen Gas-, Wasser- und Elektrizitatswerke
und 1910 Dezernent, war von 1906 bis zu
seinem Tod auch alleiniger Vorstand der
spater in der DVG aufgegangenen Kreis

Ruhrorter StraBenbahn AG.

» 1910 Erster Diesel-Motor far Kraftwa-
gen. » 1911 Fernflug Minchen - Berlin
durch Hirth und Garros erreicht Rekordflug-

hoéhe von 3.900 m. » 1911 Erstmalig Flug-
zeuge bei deutschen Manévern. » 1911
Erste deutsche Frau erlangt Flugpiloten-
Zeugnis. » 1912 Erste deutsche Luftpost.

das RWE dafiir inte-
ressierte, bemiihten
sich im Herbst 1908
gleich drei potenzi-
elle Kiufer darum,
die StraBenbahn
Neumiihl-Dinslaken
zu erwerben. Die
KRS war mit einer
Biirgschaft der Stadt
Duisburg schlief3lich
erfolgreich: Mit dem

» 1912 Deutsche Versuchsanstalt fur Luft-
fahrt in Berlin. » 14.4.1912 Untergang
der Titanic. » 1.10.1912 Der erste Zug
fahrt uber die Haus-Knipp-Brucke.

» 14.10.1912 Der Bahnhof Hamborn wird
eroffnet. » 17.10.1912 Der Bahnhof Mei-
derich(-Std) wird dem Verkehr Gbergeben.

dem neu zu errichtenden Rheinwerft
in Alsum*“. Nach dem Abschluss wei-
terer Detailplanungen begann Ende
1909 der Bau der ersten Strecke. Sie
fithrte von der Kaiserstrafde bis zum
Bahnhof Buschhausen tiber Bruck-
hausen, Rathaus Hamborn und Nor-
bertuskirche (Mirz 1911 bis Alsum
verlingert) und wurde am 29. Okto-
ber 1910 in Betrieb genommen, noch
vor Erteilung der Konzession am 30.
November 1910. Bis 1912 war das
Hamborner Netz auf fiinf Linien mit
einer Linge von 24,6 km angewach-
sen. Die Stadt baute und betrieb die
StraRenbahnen mit ihrem 1910
gegriindeten Regiebetrieb ,Hambor-
ner Stralenbahn“ selbst.
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Hamborner General-Anzeiger, 17.12.1912

Vertrag vom 10. April 1910 kaufte
sie die Bahn Neumiihl-Dinslaken
riuckwirkend zum 1. Januar 1909 fiir
2,8 Mill. Mark. Auch die Bahn Mei-
derich-Neumiihl ging an die KRS,
zunichst im Pachtverhiltnis und
zum 1. Januar 1912 durch Kauf. Die
wenigen anderen Kleinbahnen, die
die Continentale andernorts betrieb,
wurden ebenso wie ihre Aktien 1914
von der AG fiir Bahnbau und Betrieb
in Frankfurt ibernommen und die
CEBBG aus dem Handelsregister ge-
16scht.

» 1913 Sikorskij baut erstes brauchbares
Riesenflugzeug (28 m Spannweite, vier 100-
PS-Motoren). » 14.6.1914 In Holtenau
wird der Erweiterungsbau des Kaiser -
Wilhelm-Kanals (Nord-Ostsee-Kanal) einge-
weiht; er kann jetzt auch von Ozeanriesen
befahren werden.




Duisburg oder Hamborn:
Wer kontrolliert die StraBenbahnen
nordlich der Ruhr?

Hsknlsad

Vertrag vom 8./20. Dezem-
ber 1910 geklirt werden:
Hamborn stimmte der
Konzessionstiibertragung zu,
wihrend die KRS den Bau
des zweiten Gleises durch
Hamborn und auf diesem
Teilstiick einen Gemein-
schaftsbetrieb akzeptierte.
Wesentlich schwieriger war
jedoch die Frage einer ge-

Als die Hamborner StraBenbahnpline
bekannt geworden waren, hatte die
Kreis Ruhrorter StraBenbahn AG
sofort erste, allerdings vergebliche
Versuche unternommen, diese Pro-
jekte in einer Betriebsgemeinschaft
mit der Gemeinde zu realisieren.
1910 wurden die Verhandlungen

Betriebshof Hamborn

wieder aufgenommen. Zum einen
musste Hamborn als neuer Wegeun-
terhaltspflichtiger fiir die Provin-
zialstrage der Ubertragung der Kon-
zession der Continentalen auf die
KRS zustimmen. Auferdem wollte
Hamborn das schon von der Conti-
nentalen beantragte zweite Gleis auf
der Provinzialstrafle selbst bauen.
Diese strittigen Punkte konnten im

meinsamen Betriebsfiihrung.
Grundsitzlich war Hamborn damit
einverstanden, dass die KRS die stid-
tischen Bahnen tibernahm, umstrit-
ten waren nur die Konditionen. Ham-
born wollte sich am Kapital der KRS
beteiligen, aber in einem solchen
Anteilsverhiltnis, dass Duisburg allein
nicht mehr Aktien als Hamborn und
RWE zusammen besaf3. Die
Stadt Duisburg, die ja seit
1906 die Mehrheit an der
KRS hielt, wollte das nicht
zugestehen. Am Ende langer
Verhandlungen, in die zeit-
weilig auch die Regierung
in Dusseldorf vermittelnd
eingegriffen hatte, stand
schlies8lich ein Abkommen
uber die Abgrenzung der
jeweiligen Interessens-
sphiren (23.2./7.3.1914): Im
Wesentlichen war festgelegt, dass
innerhalb des Hamborner Stadtgebie-
tes Hamborn die neuen Strecken
bauen, die jeweiligen Verlingerun-
gen dieser Strecken iiber die Orts-
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Abschnitt der KonigstraBe im Bereich der StraBe
Am Burgacker mit Bismarck-Denkmal und ,V er-
kehrshauschen”; das Verkehrshauschen wurde 1914
als Wartehalle an der StraBenbahn Kuhtor-Broich
gebaut, man konnte dort auch andere, dringende
Bedurfnisse erledigen.

schaftsbetrieb vorgesehen. Erst nach-
dem 1929 Hamborn mit Duisburg
zusammengelegt worden war,
ubertrug der Oberbiirgermeister
1930 der KRS die Betriebsfithrung
der Hamborner Straenbahn, ehe
diese 1940 in der neu gegriindeten
DVG aufging.

grenzen hinaus
aber die KRS tiber-
nehmen sollte. Auf
allen diesen Stre- ||
cken war Gemein- | p’

Prerwaibirfe
Fliegerschule

B oo Land- imd Wassar-

Fluyesen v, Tebebirizilen,

Ceternzhme wn Passagier- .«
ued Sebaufiingen,

! Shrack-Flugzeugwerke, Duisburg . ri.

= _"‘--._\_\

Duisburger Flugpionier

Duisburgs Motorfluggeschichte beginnt am 8. Juni 1910 auf einer Wiese am Pulverweg. Mit seinem selbstgebauten Eindecker erreichte
Karl Strack immerhin fur einige Minuten eine Hohe von drei Metern tber dem Boden. Zwei Jahre spater gelang es ihm, mit einem
weiterentwickelten Motorentyp den Kaiserberg in 200 m Hohe zu umkreisen. Zusammen mit seinem Bruder Peter gruindete er 1911

in Neuenkamp die ,Strack-Flugzeug-Werke Duisburg” und 1912 auf dem am 30. Juni 1912 eingeweihten Flugplatz in Neuenkamp
eine Pilotenschule; beide bestanden nur wenige Jahre. 1959 wurde am Stadthaus ihm zu Ehren eine Gedenktafel enthullt, und seit
1971 gibt es in der Altstadt den Karl-Strack-Platz.




Haltestelle Hochheider Markt 1918.
Die Schaffnerin rechts ist Frau Weber

Der Krieg stellte Stadt und Bevolke-
rung vor grof3e Probleme. Sofort mit
Beginn im August 1914 war die rei-
bungslose Versorgung mit Lebens-
mitteln gestort, was zunichst noch
an dem allgemeinen Durcheinander
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OPNV im Ersten Weltkrieg

in den ersten Kriegswochen lag. Ab
dem zweiten Kriegsjahr wurden Le-
bensmittel und andere Giiter des tigli-
chen Bedarfs dann wirklich knapp,
und die Versorgung musste staatlicher
Bewirtschaftung unterstellt werden:
Die Ausgabe von Brotmarken begann
im Mirz 1915, und nach und nach
konnten die Duisburger wie alle Deut-
schen die meisten Dinge nur noch
mit Bezugsmarken kaufen. Dabei wur-
den die Lebensmittelrationen stindig
gesenkt, so dass sie 1917 nur noch
die Hilfte des Energiebedarfs fiir mit-
telschwere Arbeit deckten.

Der Kriegsbeginn hatte fiir die Duis-
burger Verkehrsbetriebe wie fiir alle
Verwaltungen und Unternehmen vor
allem die eine gravierende Auswir-

Straf8enbahn Baerl-Friemersheim 1918,
Schaffnerin Frl. Griimmer

kung: Es wurden so viele Arbeiter
und Angestellte zum Militirdienst
eingezogen - bei der Kreis Ruhr-
orter StraRenbahn (KRS) 1914
allein 147 von 371 -, dass eine ge-
ordnete Weiterfithrung des Be-
triebs nicht mehr moglich war
und weniger wichtige Linien
vorubergehend oder ganz ein-
gestellt werden mussten. Nach
einigen Monaten entspannte sich
die Lage etwas, blieb aber wih-
rend des ganzen Krieges sehr
schwierig. Die Produktion in
l Industrie und Gewerbe und die
Dienstleistungen in Handel und
Verwaltung waren nur auf-

Hamborner General-Anzeiger, 5.2.1915

> 15.8.1914 jEr6ffnung des Panama-
Kanals.» 16./17.7.1917 Feindliche Flieger
werfen zwei Bomben auf Duisburg.»> 1918

Erster regelmaBiger Luftverkehr mit Flug-
zeugen zwischen New York und Washing-
ton.

Die Kinderkrippen des Vaterlindischen
Frauenvereins dienten zur Aufnahme von
Kindern, deren Miitter einer regelmdfSigen
Beschdiftigung nachgingen.

rechtzuerhalten, weil in allen Berei-
chen zunehmend Frauen die Aufga-
ben der im Feld stehenden Minner
ubernahmen. So auch bei den Stra-
Renbahnunternehmen: Zunichst gab
es nur Schaffnerinnen, aber bald stan-
den Frauen ihren ,Mann“ auch als
Stralenbahnfahrerinnen - es sollte
noch viele Jahrzehnte dauern, ehe
das bei der DVG Normalitit wurde.
Als Beispiel einige Zahlen der KRS:
Ende 1914 hatte die KRS 12 Schaff-
nerinnen, ein Jahr spiter bereits 71.
Nachdem seit November 1916 auch
Fahrerinnen zugelassen waren, waren
Ende 1916 von 170 Personen im
Fahrdienst 98 weiblich und Ende
1917 135 von 172.Beim Personal in
den Werkstitten und beim Strecken-
bau waren ein Drittel Frauen. Nach-
dem die Minner nach Kriegsende
an ihre Arbeitsplitze zuriickgekehrt
waren, ging der Einsatz der Frauen
schnell wieder zuriick.

Wie viele andere Wirtschaftszweige
litten auch die Stralenbahnunter-
nehmen unter der Materialknappheit.

Rohstoffe wie Kupfer und Eisen wa-
ren Mangelware und die Kriegsindus-
trie hatte bei Lieferungen absoluten

Vorrang. Eigentlich notige Erneuerun-
gen der Gleise und des rollenden

Materials mussten unterbleiben, so

dass bei allen Gesellschaften Wagen-
park und Streckenanlagen in einem

desolaten Zustand waren. Und die

politischen und wirtschaftlichen Ver-

hiltnisse nach Kriegsende verhinder-

ten, dass sich daran Wesentliches

indern konnte.




Sondereinsatz fiir StraBBenbahnen:
Gutertransport

zubereiten, die dann mit Straflen-
bahnen zu den zuletzt 17 Ausgabe-
stellen gebracht wurden.Allgemeine
Lokal- und StraRenbahn-Gesellschaft
(ALSAG) und KRS fiihrten die Trans-
porte kostenlos durch, dabei legte
Letztere zwischen August 1917 und
Mai 1921 allein dafiir 49.183 Rech-
nungswagen-Kilometer zuriick. Wie

Endhaltestelle Walsum-Dorf

Wihrend des Krieges herrschte auch
ein stindiger Mangel an Transport-
mitteln. Einen reguliren Giitertrans-
port mit der StraBenbahn hatte es
bis dahin in Duisburg nur auf der
Strecke Neumiihl-Dinslaken und der
Zweigstrecke nach Walsum gegeben.
Unter den besonderen Bedingungen
der Kriegs- und Nachkriegszeit bis
Ende 1923 erhielten dann auch an-
dere Nahverkehrsbetriebe zeitlich
begrenzte Sondergenehmigungen,
auf ihren StraRenbahnstrecken Giiter
zu befordern.

Es begann mit den so genannten
Kriegskiichentransporten: Die Stadt
Duisburg lief3 in GrofRkiichen - am
Schlachthof Meiderich, in Hochfeld,
Wanheimerort und Neudorf - warme
Mahlzeiten (in der Regel Elntopt)

Hamborm am Rhain,

Weibliches Fahrpersonal der KRS

im Ersten Weltkrieg

wichtig die Einrichtung der Kriegs-
kiichen war, zeigt sich an der Zahl
der ausgegebenen Essen: 8.311.282
Portionen von Juli 1916 bis Juli 1919!
Auch fiir den Transport eines der fiir
Industrie wie Bevolkerung wichtig-
sten Rohstoffe wurde das StraRen-
bahnnetz genutzt. KRS, ALSAG und
Hamborner Straenbahn hatten seit
den letzten Kriegs-
monaten, vor allem
aber danach die Er-
laubnis, Kohlen auf
allen ihren Strecken
zu befordern. Der
Kohlentransport be-
schrinkte sich nicht
auf die Duisburger
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Stralen- '

bahngesell-
schaften:
Die Stadti- -
schen Stralenbahnen Diisseldorf
brachten seit 1920 mit ihren Wagen
tiglich 20 Tonnen von der Zeche
Westende in Meiderich zu der Orts-
kohlenstelle in Dusseldorf und zahl-

15 -t- Giiterwagen der KRS

ten der ALSAG dafiir eine Streckenbe-
nutzungsgebiihr. Und 1923 gab es
einige Monate einen
Durchgangstransport-
verkehr zwischen Hom-
berg und Oberhausen.

Duisburg erhalt Anschluss an das mittel- und norddeutsche Kanalnetz

Mit der Zustimmung des Reichstags 1905 zum Bau des Rhein-Herne-Kanals (RHK) erfullte

o : : . . . 15065
sich ein lang gehegter Wunsch Duisburgs nach einer direkten Anbindung an das weiter =

ostlich bestehende WasserstraBennetz und an den mittel- und norddeutschen Wirtschaftsraum. Der RHK wurde am 7. Juli 1914
ersten Mal befahren, am 17. Juli war die feierliche Er6ffnung. Der Kanal beginnt am Schiffshebewerk Henrichenburg, der Anbin
an den Dortmund-Ems-Kanal tGber dessen Zweigkanal Herne (seit 1950 offiziell Teil des RHK), und mundet in Ruhrort in den Hafen
die Lange betragt heute 45 km, und es sind funf (ursprianglich sieben) Schleusen zu tberwinden.
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Der Nahverkehr im
von Besatzung und

Das Ende des Krieges im November
1918 bedeutete nur scheinbar ein
Ende der Not fiir Stadt und Bevolke-
rung. Die allgemeine Versorgungslage
verbesserte sich, wenn tiberhaupt,
nur voriibergehend. Die politischen
Verhiltnisse verhinderten jede Nor-
malisierung und eine allmihliche
Gesundung der Wirtschaft. Da waren
zum einen die innenpolitischen Un-
ruhen und Umwilzungen: Revolution
1918, Kapp-Putsch und Herrschaft
der Roten Armee, Putsch der Rheini-
schen Republik, Streiks. Au3en-
politisch war die Situation genauso

Wiirgegriff
Inflation

nen, seit 1922 steigerte sich
jedoch das Tempo. Zwar
stiegen auch die Lohne und
Gehilter, aber nicht immer
im gleichen Verhiltnis wie die Preise;
mit fortschreitender Inflation sank
daher auch die Kaufkraft. Zudem stieg
die Arbeitslosigkeit aufgrund der po-
litisch motivierten Entlassungen
durch die Besatzungsmichte in der
Zeit des passiven Widerstands.

Eine geordnete Geldpolitik war unter
diesen Umstinden nicht moglich; die
Reichsbank konnte den Bedarf an
Papiergeld nicht mehr decken.Vom

Wirtechafrstabelle fdr 1023,

) er-Spitzenichn Fahrpreis fiir 2 Teil- Anzatl der
Monit s Duollarstand in Hn“dwgf‘ }5:...?:& ol P ﬂt:ﬁckﬂl-'l % r:l:unlud't_ti;';::.
M Popier-Mk. | Gold-Mk. Papier-Mk. | Gold-Mlk. |2

Tanuar i 7260 330 0,14 o 0,0 BIS0T1
Februar | 1. 40600 T 1,07 Zih) 1,112 i 22
Mirz .| eza0 (R B B0 0,00 121 668
April 1. 20100 1,800 0,8 500 008 | an2odg
Moy I 31,700 (§-1001] 0,23 LoD U6 848 783
Juni 1 T4T60 3.700 0,20 B [LNIES G638 6408
Juli 1 LE0L000 12,000 a1 1.008 0,02 18 B84
Augusi L] Liu0goo L L 0,81 H.000 wok BOLBIT
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desolat: Belgische und franzosische
Truppen hielten Duisburg seit Mirz
1921 und das ganze Ruhrgebiet seit
Januar 1923 besetzt. Dazu kamen die
Reparationsforderungen und Demon-
tagen, schlieRlich die zahlreichen
Verhaftungen und Ausweisungen der
Besatzungsmichte.

Sichtbarer Ausdruck der wirtschaftli-
chen Lage war die Inflation, die 1923
ein Ausmaf3 erreichte, das fiir spitere
Generationen eigentlich nicht mehr
vorstellbar ist. Die allgemeine Teue-
rung hatte bereits im Krieg begon-

Herbst 1922 an druckten alle Stidte
und Gemeinden sowie alle wichtigen
Unternehmen eigenes Notgeld, in
Duisburg (in seinen heutigen Gren-
zen) waren es allein 45 Institutionen.
Das erste (Alt-)Duisburger Notgeld
vom Oktober 1922 lautete noch auf
500 und 1.000 Mark, der Geldschein
mit dem hochsten Wert von 50 Billi-
onen Mark wurde am 25.9.1923 ge-
druckt. Bis zur Wihrungsreform am
16.11.1923, bei dem der Wert auf 1
Rentenmark gleich 1 Billion Papier-
mark festgelegt wurde, hatte allein

die Stadt Duisburg Notgeld im Ge-

samtwert von ca. 91 Trillionen Mark
ausgegeben! Die Auswirkungen, die
das in der tiglichen Praxis hatte,
beleuchtet der folgende Ausschnitt
aus dem Geschiftsbericht der Kreis
Ruhrorter Straenbahn (KRS): ,Die
Geldwirtschaft in 1923 hat besonders
seit August ungeheure Schwierigkei-
ten gemacht, indem das allgemein
auftauchende Notgeld von etwa 250
Kommunen, Banken und industriellen
Werken der linken und rechten
Rheinseite schnellste Zihlung und
Ablieferung durch das vergroflerte
Abrechnungsbiiro bedingte, ohne daf
damit alle Verluste vermieden wur-
den, die insbesondere noch durch
Uberlastung der Banken und das
auBBerst erschwerte Arbeiten der Post
erheblich vergrofRert wurde.

Auch die Fahrpreise der Duisburger
Straenbahnunternehmen stiegen in
der Inflationszeit in unvorstellbare
Hohen: Der niedrigste Tarif der Allge-
meinen Lokal- und Straenbahn-
Gesellschaft betrug 1914 noch 10
Pfennig, wurde 1918 und wieder ab
Februar 1924 auf 15 Pfennig festge-
legt, erreichte aber im November
1923 mit 320 Millionen Papiermark
den Hochstsatz. Die entsprechenden
Angaben fiir die KRS fiir das Jahr
1923 sind in der nebenstehenden
Tabelle aufgefiihrt.

Der ,passive Widerstand“ (Nichtbe-
folgung von Anordnungen und Ver-
weigerung von Dienstleistungen und
Lieferungen), mit dem die Bevolke-
rung auf die Besetzung des Ruhrge-

Freiwillige Feuerwehr der KRS

> 6.2.1919 Fisterregelmaliger L uftver-
kehr mit Flugzeugen in Deutschland zwi-

damer Platz ein drei Meter hoher, finfeckiger ..
Verkehrsturm aus New York aufgestellt, mit
einer Uhr, einer Kabine fur den Verkehrspo-
lizisten und Ampeln, mit dem der gesamte
Verkehr auf diesem sehr komplizierten Ver-
kehrsknotenpunkt geregelt wird.

schen Berlin und W eimar mit Luftpost.
> 29.5.1922 Baubeginn des Rhein-Main-
Donau-Kanals, fertiggestellt 27.9.1992!
> 21.10.1924 In Berlin wird auf dem Pots-




biets reagierte, brachte das offentli-
che Leben und die Wirtschaft all-
mihlich zum Erliegen. Da die Reichs-
bahn im besetzten Gebiet praktisch
nicht mehr fuhr, mussten die StraRen-
bahnen deren Verkehr mitiiber-
nehmen, nicht nur fiir Personen,
sondern auch fiir den Gutertrans-
port. Im Laufe des Frithjahrs 1923
wurden dann die Verkehrsverbote
seitens der Besatzungsbehorden
auch fiir die Straenbahnen immer
weiter verschirft, besonders nach
dem Attentat auf der Hochfelder
Eisenbahnbriicke.Vom 1. Juli bis 15.

August schlie8lich wurden alle
Straenbahnen vollstindig stillgelegt.
Auch noch nach Abbruch des passi-
ven Widerstands im September wur-
den befristet und fiir einzelne Gesell-
schaften Strafdenbahnstrecken auf3er
Betrieb gesetzt.

Die vor allem von willkiirlichen Re-
pressalien geprigte Politik der fran-
zosischen und belgischen Besat-
zungsmichte hatte fiir die KRS eine
weitere, wenn auch nicht so gravie-
rende Auswirkung: Da der Duisbur-
ger Oberbiirgermeister Dr. Karl Jar-
res, der zugleich Vorsitzender des

Aufsichtsrats der KRS war, von den
Besatzungsbehorden Anfang Februar
1923 aus dem besetzten Gebiet aus-
gewiesen worden war, konnten die
Aufsichtsratssitzungen nicht wie
ublich in Ruhrort stattfinden, sondern
mussten nach Elberfeld verlegt wer-
den.

Griindung der Duisburger StraBenbahnen GmbH

Gemif § 5 des Konzessionsvertrages
in der Fassung vom 23.3./2.4.1896
hatte die Stadt Duisburg das Recht,
die Duisburger StraBenbahnen der
Allgemeinen Lokal- und StraBenbahn-
Gesellschaft (Lokalbahn) zum Zwan-
zigfachen des Nettogewinns der letz-
ten fiinf Jahre zu iibernehmen, und
zwar 25 Jahre nach der Inbetriebnah-
me der Hochfelder Linien, d. h. zum
1. Januar 1923. Oberbiirgermeister
Dr. Jarres signalisierte bereits 1917
der Lokalbahn, dass die Stadt dieses
Recht in Anspruch nehmen wollte.
Auch wenn das Berliner Unterneh-
men seine grundsitzliche Bereitschaft
erklirte, sich von seinem Duisburger
Betrieb zu trennen, dauerten die Ver-
handlungen noch bis Ende 1924, ehe

man sich einigen konnte. Das lag
zweifellos auch an den verworrenen
wirtschaftlichen und politischen Ver-
hiltnissen, vor allem aber an den
vielen juristischen und finanziellen
Vorbehalten und Forderungen der
Lokalbahn. Erschwerend kam hinzu,
dass sich Jarres schon seit 1922 be-
miihte, alle Straenbahngesellschaf-
ten des westlichen Ruhrgebiets, d. h.
nicht nur die Duisburger und Ham-
borner, sondern auch die in Miilheim
und Oberhausen, einschlief3lich der
Diisseldorf-Duisburger Kleinbahn, zu
einem leistungsfihigen grof3en Ver-
kehrsunternehmen zusammenzu-
fassen.

Am 23. Dezember 1924 schlieflich
griindeten die Stadt Duisburg und die
Lokalbahn zum 1. Januar 1925 die
,Duisburger StraRenbahnen Gesell-
schaft mit beschrinkter Haftung“ als
gemischtwirtschaftliches Unterneh-
men mit dem Geschiftssitz in Duis-

burg. Als Zweck der neuen GmbH
wurde ,die Ubernahme und der Be-
trieb der bisher der Lokalbahn geho-
rigen Duisburger Straenbahn sowie
sonstiger Verkehrsunternehmungen
im Stadtgebiete und der Umgegend
oder die Beteiligung an solchen“ defi-
niert.Von den zwei Mill. Rentenmark
Gesellschaftskapital tibernahmen die
Stadt 51 % und die Lokalbahn 49 %.
Da die neue Gesellschaft die Straf3en-
bahn von ihrem bisherigen Eigentii-
mer kaufen musste, war ein Darlehen
in Hohe von sechs Mill. Mark nétig,
das sich Lokalbahn und Stadt nach
dem Schliissel 50,3 % zu 49,7 % teilten.
Zusitzlich sicherte sich die Lokalbahn
weiterhin einen wesentlichen Einfluss
auf die Unternehmensentwicklung,
indem sie durchsetzte, dass alle wich-
tigen Beschliisse, z. B. tiber Tarife und
neue Strecken, im Aufsichtsrat mit
Zweidrittel-Mehrheit gefasst werden
mussten.
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den Zug verubt, bei dem acht Belgier getotet wurden. Die Tater konnten nicht ermittelt werden. Die Besatzungsmacht reagierte mit

einer Reihe von Repressalien gegen die gesamte Duisburger Bevélkerung: Geiselnahme angesehener und unbescholtener Blrger,
GeldbuBe fur die Stadt Duisburg, Beschlagnahme von Wohnungen, Schulen und Werkseinrichtungen, Ausgehbeschrankungen, Verbot,
nach 20 Uhr Fenster zu 6ffnen, auch bei der herrschenden extrem schwilen Witterung.
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Ein neues Verkehrsmittel

In Duisburg dauerte es bis 1925, ehe
das neue Verkehrsmittel Autobus
(Kraftverkehr, Kraftomnibus) einge-
fithrt wurde, und damit sogar linger
als im linksrheinischen Umland, wo
die Moerser Kreisbahnen seit 1920
Buslinien betrieben. Es war zwar ein-
facher und billiger, eine Bus- anstelle
einer Straf3enbahnlinie einzurichten,
denn das teure und aufwendige Ver-
legen der Schienen und Oberleitun-
gen entfiel. Mit einer Buslinie konnte
man also schneller und flexibler auf
neue oder sich verindernde Verkehrs-

Modell des wahrscheinlich ersten motorisierten Omni-
busses in Deutschland (Benz, 2650 ccm, 5 PS, Hochst-
geschwindigkeit 20 km/h), der am 18. Marz 1895 zum
ersten Mal die Strecke Siegen-Netphen-Deuz fuhr.

.8.1925 An der Stadtgrenze zwischen
und Mulheim beginnen die Arbeiten

en Flughafen Essen/Mulheim.

bedirfnisse rea-
gieren. Aber der |
Unterhalt war we-
sentlich teurer, ein
Bus verbrauchte
viel Kraftstoff und
hatte einen hohen
Reifenverschleifi.

Zudem konnten e

Busse lingst nicht Zweiachser der Kraftverkehr Duisburg-Hamborn GmbH

so viele Fahrgiste befordern wie Stra-
3enbahnen.

Die erste Buslinie in Duisburg - vom
Hauptbahnhof Duisburg tiber Ruhr-

ort zum Bahnhof Hamborn - nahm
am 1.April 1925 ihren Betrieb auf,
die zweite folgte am 3. Mai mit den-
selben Endpunkten, fithrte aber iiber
Meiderich. Beide Linien wurden ge-
meinsam von den Stidten Duisburg
und Hamborn betrieben, jeweils mit
eigenen Fahrzeugen. Aufierdem gab
es noch den Gemeinschaftsverkehr
mit der Stadt Oberhausen zwischen
Bissingheim und Hauptbahnhof
Oberhausen; der Betrieb auf dem
nordlichen Teil vom Hauptbahnhof
Duisburg an musste aber schon im
Frithjahr 1926 wegen Unrentabilitit
wieder eingestellt werden. Die Kreis
Ruhrorter Stralenbahn (KRS) eroff-
nete am 18.Juni 1925 eine Buslinie
Beeckerwerth-Meiderich-Oberhau-
sen, ebenfalls im Gemeinschaftsver-

AR e T

Dreiachsiger Personen-Kraftwagen der KRS
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Hamborn, Duisburger StrafSe

kehr mit Oberhausen. Und auch die
1924 gegriindete Niederrheinische

Hamborn, Verwal

biude Vereinigte Stahlwerke und Thyssen-Gasometer

Kraftverkehr Duisburg GmbH in Ho-
he von 100.000 Mark beteiligten sich

die Stadt mit 52 %, die DS mit 28 %
und die KRS mit 20 % (Anteile Ende

Automobilgesellschaft mbH NIAG (an
der die Stadt Duisburg mit 10.000
Mark beteiligt war) beriihrte Duis-
burg mit drei ihrer Linien: Duisburg-
Kevelaer (28. Mai 1925), Duisburg-
Venlo (13. September 1925), Moers-
Duisburg (1. Februar 1928).

Am 28. September 1925 griindeten
Stadt Duisburg, Duisburger Straf3en-
bahnen GmbH (DS) und KRS zum
1. Oktober 1925 die ,Kraftverkehr
Duisburg Gesellschaft mit beschrink-
ter Haftung“ und tibertrugen ihre
bestehenden Autobuslinien auf das
neue Unternehmen. Am Kapital der

Hamborner Betriebshof, Autobuswerkstatt, 1928

ADAC Deutschlandfahrt 1925

Die Internationale ADAC Deutschlandfahrt 1925, ein
Vergleichskampf in zehn Motorradklassen, begann am
1. Marz 1925 in K6In. Das Foto zeigt die Teilnehmer auf
der Dusseldorfer LandstraBe in Huckingen, der Zeitungs-
ausschnitt ist dem Duisburger General-Anzeiger vom
12.3.1925, Abendausgabe, entnommen.

1931: Stadt 68 %, DS 17 % und KRS
15 %). Der Regiebetrieb ,Hamborner
Autobus* der Stadt Hamborn blieb
weiterhin unabhingig. Erst nach der

1 Kommunalre-
. form 1929 uiber-
trug die Stadt
den Hamborner
Autobus im Ok-
tober 1931 auf
das nun als
,Kraftverkehr
Duisburg-Ham-
born GmbH*
firmierende
Busunterneh-
men.

Die amtfmhnmaw
in Dulsburg.
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Diisseldorf-Duisburger Kleinbahn GmbH - Eigentiimer-
wechsel als Konstante der Unternehmensgeschichte

Seit 1908 befanden sich die Geschiftsanteile der Diisseldorf-Duis-
burger Kleinbahn GmbH (DDK) in Hohe von nominal 1,5 Mill. Mark
in den Hinden der Allgemeinen Lokal- und Straenbahngesellschaft
(ALSAG), die sie vom RWE iibernommen hatte; das RWE hatte
seinerseits 1905/06 die Kleinbahn von den Unternehmensgrindern
Wilhelm von Tippelskirch und Gesellschaft fiir elektrische Unter-
nehmungen erworben. Um ihren Einfluss auf den offentlichen
Nahverkehr zu verstirken, kaufte die Stadt Duisburg am 22. Oktober
1913 die DDK von der ALSAG zum Tageswert von 2,1 Mill. Mark.

BVermischte Nachrichten

el T
I .1
)

Sum’ 126: 6aﬁenbabnf&bref be ﬁeig Rubror-  1927: Mitarbeiter der Kreis Rubrorter Stafen-
ter Strafenbabn geleiten fhren Kollegen, Betriebs: babn feiern ihr 25-fabriges Dienstjubildum.
rat Paul Miiller (+ 21.6.1926), ut letzten Rulbye,

SR -~

7.5.1928: Die neue Linfe £ der Kreig Rubrorter
Gtrafenbahn von Beeck nach Beeckerwerth wird
feferlich in Betrieb genommen.

3.9.1927: Bei dem Mototbootrennen auf dem
Rbein gwischen Duisburg und Diisseldorf siegt
Stits von Opel mit geinem Rennboliden Opel II,
dem betgeit sweitschnellsten Motorboot der AWelt.

Sebruar 1929: Stragenbabhner auf dem Cis: im 1929: An der Ccke Sonballen-/Sriedrich-Wilhelm-
QWinter 1929 ist der Rhein vollstindig sugefroren. Strafe gibt es neuerdings eine Tankstelle.

Am 27.Mai 1925,im Zusammenhang mit den
Plinen fiir den Ausbau der Kleinbahn zur
Schnellbahn, gab es erneut eine Anderung der
Besitzverhiltnisse: Von dem nach der Wih-
rungsreform 1924 auf 500.000 Reichsmark
festgelegten Kapital trat die Stadt Duisburg
die Hilfte an die Stadt Diisseldorf ab. Acht
Jahre spiter, im Januar 1933, zog sich Diissel-
dorf wieder aus der DDK zurtiick. Nachdem
Duisburg zunichst einen Anteil von 25.000
Mark an die Allgemeine Lokalbahn- und Kraft-
werke-AG (ALOKA) abgetreten hatte (eine
Bestimmung des Griindungsvertrages der
Duisburger Stralenbahnen GmbH), wurde
das Grundkapital der DDK von 500.000 auf
250.000 Mark herabgesetzt. Das geschah, in-
dem der Anteil Diisseldorfs eingezogen wurde
gegen Ubertragung von Gesellschaftsvermogen
(Oberleitung und Gleisanlagen bis Wittlaer,
Grundstiicke und Gebiude in Diisseldorf und
Kaiserswerth, die Hilfte des Wagenparks) auf
die Stadt Diisseldorf. Damit war die DDK zu
10 % im Besitz der ALOKA und zu 90 % im
Besitz der Stadt Duisburg.

Betriebshof Am Grunewald 1928

Nur fiinf Jahre spiter und fast genau 40 Jahre
nach ihrer Griindung horte die Diisseldorf-
Duisburger Kleinbahn GmbH auf zu existieren:
Am 5.April 1938 verkauften beide Anteilseigner
ihre Geschiftsanteile an der Gesellschaft fiir
708.282,38 Mark an die Duisburger Strafien-
bahnen GmbH, die die DDK auf das eigene
Unternehmen umwandelte.

> 6.1.1926 Grunduing der Deutsche Luft-
hansa AG mit Sitz in Kéln nach Fusion meh-

rerer deutscher Fluggesellschaften.» 1927
Er6ffnung des Nurburgrings als Rennstrecke.
» 21.5.1927 Charles A. Lindbergh

Uberfliegt den Nordatlantik in W est-Ost-
Richtung. » 15.7.1927 Paul Baumer, be-

kannter Jagdflieder aus Meiderich, stirbt.
» 1.9.1927 Vereinheitlichung der Verkehrs-
zeichen in den Landern des Deutschen
Reichs. » 27.11.1929 Max Valier unter-
nimmt einen Rennversuch mit seinem Rake-
tenauto auf dem Kalkweg (Foto rechts).



Von der StraBBenbahn zur
Schnellbahn: Die Linie ,,D”

Die Stidte Dusseldorf und Duisburg
befassten sich bereits 1920 mit Uber-
legungen, die StraBenbahn zwischen
ihren Stidten zu beschleunigen. Die
im Volksmund liebevoll (oder auch
wegen ihrer zahlreichen Pannen und
hiufigen Unzuverlissigkeit spottisch)

Eroffnung der Linie ,,D“
genannte ,Kurz- und Klein”-Bahn
geniigte nicht mehr den Anforderun-
gen und behinderte zunehmend das
steigende Verkehrsaufkommen auf
der Provinzialstrae. Auch wenn sich
beide Stidte grundsitzlich darauf
verstandigten, Bau und Betrieb einer
neuen Bahn zu gleichen Teilen zu
ubernehmen, dauerte es noch sechs
Jahre, ehe die ,D“ ihre erste Fahrt
antreten konnte. Inflation, Besatzung
und iiberregionale Pline einer
~Rheinisch-Westfilischen Stidte-
schnellbahn Koln-Dortmund® (die
allerdings so nie verwirklicht wur-
den) verhinderten eine frithere Rea-
lisierung.

Im Mirz 1924 schlieRlich einigten
sich beide Stadtverwaltungen auf
den Umbau der Kleinbahn nach dem
Vorbild der Diisseldorf-Krefelder
Fernlinie der Rheinbahn; die Bauar-

beiten wurden im August 1925 auf-
genommen. Die neue Strecke be-
gann in Diisseldorf am Graf-Adolf-
Platz (und fiihrte damit im Gegensatz
zur Kleinbahn bis in die Diisseldorfer
Innenstadt) und endete in Duisburg
an der Saarstrale.Abseits der Stadt-
zentren, zwischen Uer-
dinger Straf3e in Diissel-
dorf und dem Neuen
Friedhof in Duisburg, er-
hielt die Bahn auf freiem
Feld eine vollig neue,
zweigleisige Trasse, um
mit entsprechender Ge-
schwindigkeit ohne Be-
hinderung fiir und durch
den Straenverkehr fah-
ren zu konnen.Am 1. Mai
1926 begann der regulire
Betrieb; tags zuvor war die
Bahn unter grofler An-
teilnahme der Bevolkerung feierlich
eingeweiht worden, als geschmiickte
‘Wagen mit Honoratioren und Gisten
von Duisburg nach Diisseldorf ge-
fahren waren. Die Betriebsfiihrung
der Fernlinie lag je zur Hilfte bei
der Duisburger StraRenbahnen
GmbH und der Rheinischen Bahn-
gesellschaft.

Die neue Schnellbahn erhielt die
Linienbezeichnung ,D“;sie verkehrte
alle 30 Minuten, hielt im Fernverkehr
allerdings nicht an allen Haltestellen.
Die Fahrzeit betrug bei einer Ge-
schwindigkeit von 40 km/h 63 Mi-
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Rhein- und Ruhrzeitung, 14.2.1929

nuten; zum 1. Mirz 1934 wurden als
Hochstgeschwindigkeit 60 km/h er-
laubt, die Fahrzeit konnte dadurch
auf 54 Minuten reduziert werden.
Den Vorortverkehr bedienten zwei
neue Linien, von Diisseldorf Haupt-
bahnhof bis Kaiserswerth und in
Duisburg von Huckingen bis in die
Innenstadt (Linie 9).Auch der Wagen-
park wurde Vollstandlg erneuert, mit

Die Linie ,,D“ in Huckingen am Angerbach
eleganten vierachsigen Trieb- und
Beiwagen. Am Grunewald wurden
die seit 1913 bestehende Umformer-
station und die Wagenhalle zum neu-
en Hauptbetriebshof ausgebaut; das
alte Depot der Kleinbahn in Kaisers-
werth konnte die neuen groferen
Wagen nicht aufnehmen und die An-
lagen dort wurden nach und nach
stillgelegt und abgerissen.

Ein Wasserflughafen in Duisburg

Seit 1925 fuhrten die Stadte Duisburg und Rotterdam Verhandlungen mit dem Ziel, beide Stadte mit einer (Wasser-)FIugllnle zu
verbinden. Nachdem sich auch Kéln angeschlossen hatte und alle wirtschaftlichen und organisatorischen Fragen geklart waren,

begann am 16. Mai 1927 der offizielle Flugbetrieb K6In-Duisburg-Rotterdam mit zwei einmotorigen Flugzeugen des Typs Junkers F-
13. Der Duisburger Wasserflughafen lag an der Rheinlust in Wanheim. Da sich die Fluglinie entgegen den Erwartungen nicht rentierte,
wurde sie bereits zum 30. September 1927 wieder eingestellt.




26

Sechs Verkehrsunternehmen in Duisburg:
Zwang zur Zusammenarbeit

Mit der Kommunalreform vom 1.Au-
gust 1929 entstand eine neue Grof-
stadt: Hamborn wurde mit Duisburg
zusammengelegt und Huckingen,

Serm, Miindelheim, Rahm, Gro8en- v Sliige[ibuer Staid 1929
baum und Buchholz eingemeindet. Siroar- L bax
ie filhrte bis 1935 d ; Dui et | = 1 e

iy
Sie fiihrte bis 1935 den Namen Duis- e mu. 4L
burg-Hamborn, danach wieder (nur) 1. Duremes- Dwlabiger | Sthpte SUTeloor] u, Tulbburg: | Mormei
. : Seielnbabn O, m, b, 5, Srambarn 1435m | 32km 75
Duisburg. D1? K.omm'unalrefm:m bot 4 Bektbarges Gralias | Goant Diebbbiing Dambocn b 950
auch neue Moglichkeiten, wenigstens Gabisen &, m. b, 5. Ullgemelne Colalbabn  unb - 3 km a2
. tioerfe .05,
auf lokaler Ebene die schon lange 3. Fiveld Subrocter Stra- Gm G Saboor: | Sdwat
bestehenden und Weitergehenden fienbaba U050, HIEME, Siabi- b Yanb. foner 44 km 14 E L1
- . ) treid Dindtalen 1,00 m

Pliane zu realisieren, die StraRenbahn- 4, Damborer Steafiend. || Stabt Puliburg-Hambesn ¥ % km T b 1]

: 5 Hamberner Uatebus || (Rabe, Vetoiek) —_ 1 30
und Busunternehmen des westlichen 8. Sealtvertebr Duisbar | Stabt Ouifburg Samborn, Aonid
Ruhrgebiets zusammenzufassen und @, . b 5y, Dubdburger  Steafenlabii, A0 km [ =

frels Rubrorter Strafienbabn —

sich daraus ergebende Synergieeffekte
zu nutzen.Treibende Kraft hinter all
diesen Plinen war - wie schon bei
der Kommunalreform - Duisburgs
Oberbiirgermeister Dr. Karl Jarres.

ben ‘E‘-'I.lll’uihna.

Verwaltungsbericht Stadt Duisburg-Hamborn fiir das Jahr 1929

8. Gfrafienbahnen und HAufobuffe.
Der Stant bed Steafenbahi- and AUidebusreiond in Shileburg-Hanboon cogibt fidh aid e folga-

1: je 50E%. 2: 51E%, 49E%. 3: 64,4E%, 31,7E%, 3,9E%. 6: 52E%, 28E%, 20E%.

wurden die beiden Busbetriebe zu-
sammengelegt.

Zwei Jahre spiter war die anfingliche
Begeisterung verflogen und alle wei-
tergehenden Einigungsbestrebungen
wurden erst einmal verschoben. Auch

stehen konnte. Auferdem war wohl
das Problem der steuerlichen Mehr-
belastung (die Hamborner Straflen-
bahn war abgaben- und steuerfrei)
des geplanten Gemeinschaftsunter-
nehmens noch nicht zu 16sen.

die Direktorialkonferenz wurde zum | * TR e j i l&:
Ende des Jahres 1932 aufgelost und | * [ sggeeny :?‘ mhk?lw“““:u" m |
damit die gemeinsame Verwaltung | * g ﬁ?"’ e %%nt eimanfrelen, S R :i?t" 3
aller Betriebe wieder beendet. Die ! gmmﬁﬁ%? Mmmﬁl - '1‘ gﬁé
Verschmelzung scheiterte u.a.daran, | ! g""gw,“a,;%“h’,:?g“% 'ﬁ,":‘g e
Der Duisburger Verkehrsverein dass das RWE Gegenleistungen fiir | ¢ elaient, 5@&& man mb Nﬂlﬁ
“ derusafmtmﬁ e 131 . die Eingliederung der defizitiren Ham- | « m& '{d:ﬂ ’;‘g’:',;m., i
Im Frithjahr 1930 konnte bei denAn- | borner StraRenbahn forderte, z. B.die | ¢ i i o dm

teilseignern der sechs Duisburger
Unternehmen wenigstens grundsitz-
liche Einigung dartiber erzielt werden,
eine Einheitsgesellschaft zu bilden.Als
Ubergangslosung wurde zum 1. Januar
1931 eine Direktorialkonferenz aus
allen Vorstinden bzw. Geschifts-
fithrern der sechs Betriebe gebildet,
die als Gesamtvorstand fungieren soll-
te. AuBerdem iibernahm am 1. Mai
1930 die Kreis Ruhrorter Straenbahn
AG die Betriebsfiihrung der Hambor-
ner Straflenbahn; im Oktober 1931

Uberlassung der Stromversorgung von
Meiderich, was die Stadt nicht zuge-

Die Do X, das gréfSte Flugboot seiner Zeit,
t am 6. Sep ber 1932 an der
Miihlenweide in Ruhrort.

Rhein- und Ruhrzeitung, 28.11.1931
Es sollte noch bis 1940/41 dauern,

che die Pline von Jarres endlich um-
gesetzt wurden. Bis dahin musste sich
Duisburg mit bescheidenen Fortschrit-
ten zufriedengeben: der Zusammenle-
gung der Busbetriebe, einer Anglei-
chung der Tarife und der Einfiihrung
des Stadtfahrscheins, mit dem man fir
60 Pfennig das ganze Stadtgebiet von
Nord nach Siid durchfahren und dabei
dreimal umsteigen konnte.

» 1936 Rheinbriicken zwischen Krefeld und
Mundelheim und zwischen Hochfeld und
Rheinhausen freigegeben.» 6.5.1937 Luft-
schiff LZ 129 ,Hindenburg” bei der Landung
in Lakehurst durch Feuer zerstort.

Die KonigstrafSe um 1935

» 1930 Das Iransportflugzeug Ju 52 (., Tante
Ju”) der Junkers-W erke geht in Dienst.

» 1933 Die Essener Firma Krupp baut den
ersten luftgekuhlten Dieselmotor fur Auto-
mobile. » 21.3.1934 Am Kaiserberg begin-
nen die Arbeiten an der Reichsautobahn.




Gleichschaltung: Duisburgs Verkehrs-
betriebe nach der Machtiibernahme

Nach der Fertigstellung des neuen Duisburger
Hauptbahnhofs am 23.3.1934 erhielt auch die ,D”
eine neue Endhaltestelle in Duisburg, in Tieflage
vor dem Bahnhof, mit Rampe von der KénigstraBe
und Treppen vom Bahnhofsgebaude. Als 1955 an
dieser Stelle die Nord-Sud-StraBBe (heute die A 59)
gebaut wurde, verlegte man die Endhaltestelle in
die Mercatorstra3e.

Wie Strafenbahnen zur Parteipropaganda benutzt wurden, zeigt dieses Foto
aus dem Jahr 1936

Wichtigstes Ziel der NSDAP in Duis-
burg unmittelbar nach der Machter-
greifung 1933 war es, alle kommuna-
len Einrichtungen unter ihre
Kontrolle zu bringen und deren lei-
tendes Personal durch verdiente Par-
teigenossen zu ersetzen. Instrument

L =

zur Ablosung oder Entlassung miss-
liebiger Mitarbeiter im 6ffentlichen
Dienst war das Gesetz zur Wiederher-
stellung des Berufsbeamtentums vom
7. April 1933. Danach konnten Beam-
te und Angestellte, die dlter als 60
Jahre oder ,entbehrlich“ waren, in
den Ruhestand versetzt (§ 6) und jui-
dische (§ 3) sowie ,politisch unzu-
verlissige“,d. h. kommunistische oder

Der ,Schienenzepp” in Duisburg

Spielmannszug der Hamborner Strafenbahn 1935

sozialdemokratische Mitarbeiter
(§ 4, entlassen werden.

Es gibt leider keine Unterlagen mehr
dariiber,in welchem Umfang Arbeiter
und Angestellte im Fahrdienst und in
den Werkstitten von Siuberungen
betroffen waren. Etwas besser doku-
¥ mentiert ist die Situation
= bei den leitenden Ange-
stellten: Allein bei der
Kraftverkehr Duisburg-
_" Hamborn GmbH wurden
Anfang April 1933 acht
von 13 Bauriten wegen
,UnregelmiRigkeiten im
Amt* verhaftet. Begleitet
wurden die Verhaftungen
und Entlassungen von
einer Hetzkampagne in der national-
sozialistischen Presse unter dem Mot-
to ,Ein typischer Bonzenbetrieb -

i e o=

ik sa
- .

Unglaubliche Zustinde beim Kraft-
verkehr Hamborn“. Der Direktor der
Duisburger Straenbahnen GmbH,
Julius Schrimpff, wurde entlassen,
obwohl die gegen ihn erhobenen
Anschuldigungen nicht haltbar wa-
ren. Und auch der neuen Fithrung
nicht genehme Mitglieder der Auf-
sichtsrite wurden gegen verlissliche
Parteigenossen ausgetauscht, u. a.der
zum Ricktritt gezwungene Ober-
biirgermeister Dr. Karl Jarres.

o, N : BN -

Versuche, den Propellerantrieb auch fur Schienenfahrzeuge zu nutzen, gab es seit 1916. Doch erst Franz Kruckenberg (1882-1965)
gelang die Entwicklung eines nahezu serienreifen Wagens: Sein Schienenzeppelin war in der beim Luftschiffbau bewahrten Leicht-

bauweise gebaut; fur den Antrieb sorgte ein 600-PS-Flugzeugmotor mit einem Propeller. Bei der ersten Fahrt zwischen Hamburg und
Berlin am 10. Mai 1931 wurde mit 230 km/h ein Weltrekord aufgestellt, der 25 Jahre halten sollte. Auf seiner Rundfahrt ins westliche
Industriegebiet fuhr der ,Schienenzepp” am 28. Juni 1931 auch durch Duisburg. Da die Reichsbahn sich mit dem neuen Antriebssysttm
nicht anfreunden konnte, wurde es nicht weiter verfolgt.
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Die Duisburger Verkehrsgesellschaft AG
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Zustimmungsvertrag vom 12./23.10.1940
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ein Gutachten iiber die Bewertung
aller Verkehrsanlagen erstellt und die
Bedingungen der Beteilung der Allge-

ahes ""'.f meinen Lokalbahn- und Kraftwerke-

AG (ALOKA oder Lokalbahn) ausge-
handelt waren, konnte die Griindung
der Duisburger Verkehrsgesellschaft
AG (DVG) zum 1.Januar 1940 statt-
finden.

Die Grindung der DVG erfolgte
durch Gesellschafterbeschluss auf
der Gesellschafterversammlung der
DS am 10. Mai 1940, auf der zuvor
die Erhohung des Stammkapitals von
zwei auf sechs Mill. Mark beschlos-
sen worden war. Zur Griindung ge-
horte au3erdem eine Reihe von Ver-
trigen. Der wichtigste war der
Gesellschaftervertrag zwischen Stadt
Duisburg und ALOKA, unterzeichnet
am 30. August/12.
Oktober 1940. Dort
heifdt es in § 1: Die
beiden Gesellschaf-
ter beschlieRen die
Vereinigung aller
Duisburger Verkehrs-
betriebe durch Ein-

sellschaft fiir Verkehrswesen ... die
Betreuung, Beratung und Unter-
stiitzung der DVG* tibertrug. Damit
sicherte sich die Lokalbahn auch
weiterhin ein Mitwirkungsrecht bei
allen wichtigen Entscheidungen der
DVG. Des Weiteren unterzeichneten
Stadt Duisburg und DVG einen Zu-
stimmungsvertrag (12./23. Oktober
1940), mit dem die Stadt alle Kon-
zessionen der alten Verkehrsgesell-
schaften auf die DVG tbertrug und
gleichzeitig bis zum 31. Dezember
1965 verlingerte. Die ersten und
letzten Paragraphen dieses Vertrages
sind links wiedergegeben, ebenso
das als Anlage dazugehorende Ver-
zeichnis der auf die DVG iibernom-
menen StraBenbahn- und Buslinien.
Schlielich vereinbarten Stadt, DVG

Als die Stadt und die iibrigen Anteils-
eigner 1932 jhre Bemiihungen um
eine Zusammenfiithrung aller Duis-
burger Verkehrsbetriebe einstellten,
war dieses Vorhaben damit nicht
aufgehoben, sondern nur aufgescho-
ben. Es gab weitere kleine Schritte
auf dem Weg zur Vereinigung, so vor
allem 1938 die Verschmelzung der
Diisseldorf-Duisburger Kleinbahn
GmbH auf die Duisburger Straen-
bahnen GmbH (DS) und im An-
schluss daran die Zusammenlegung
der kaufminnischen und juristischen
Abteilungen der DS und der Kreis
Ruhrorter Stradenbahn AG (KRS, ein-
schlieBlich der Hamborner Stra-
f3enbahn). Und nachdem 1939 erneut

bringung der Kreis

Ruhrorter Straflen-

bahn A.G., Hambor-

ner Strafenbahn,

Kraftverkehr Duis- .
burg G.m.b.H. in die

Duisburger Straenbahnen G.m.b.H.
zu einer einheitlichen Verkehrsge-
sellschaft unter der Firma ,Duis-
burger Verkehrs-Gesellschaft Aktien-
gesellschaft (DVG)’. Damit wird die
schon lange angestrebte einheitliche
Verkehrsbedienung im Grof3-Duis-
burger Gebiet verwirklicht.“ ALOKA
und DVG schlossen dann einen Be-
triebstiberwachungsvertrag (30.Au-
gust/23. Oktober 1940), mit dem
die DVG der Lokalbahn ,als Fachge-

Stadtansicht vor der Zerstérung durch den Krieg

und Lokalbahn am 10. Oktober 1940,
dass alle in diesen Vertrigen genann-
ten Abmachungen unverindert gel-
ten sollten, wenn auch die KRS auf
die DVG verschmolzen sein wiirde.
Die Verhandlungen tber die Bedin-
gungen, nach denen auch die KRS in
die neue Gesamtgesellschaft einbezo-
gen werden sollte, waren zum Zeit-
punkt der Griindung der DVG

noch nicht

» 1938 DerSiedlungsverband Ruhrkohlen-
bezirk veroffentlicht in Essen seinen ersten

.Generalverkehrsplan fur den Ruhrkohlen-
bezirk”.» 30.10.1938 Der Mittellandkanal
ist fertiggestellt. » 1939 In Deutschland
sind 3.065 km Autobahn fertiggestellt.

> 28.2.1940 Das groBte Passagierschif f
der Welt, die ,,Queen Elizabeth”, lauft zu
ihrer Jungfernfahrt nach New Y ork aus.
» 1.7.1940 Einfuhrung einer obligatori-
schen Haftpflichtversicherung fur Autohalter
im Deutschen Reich.
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Verzeichnis der in die DVG 1940/41
abgeschlossen. Erst mit dem Verschmel- a Ufg enommenen Ve rke h rs I inien

zungsvertrag zwischen DVG und KRS vom
28. April 1941 und dem Beschluss der
Hauptversammlung der KRS vom 14. Mai

I. Von der Duisburger StraBenbahnen GmbH

Linie 1 Hauptbahnhof-Ruhrort Friedrichsplatz
Linie 2 Hochfeld-Broich-Mulheim Rathaus

1941 wurde die KRS riickwirkend zum Linie 3 Grunewald-Marientor-Werthauser StraBe
1.Januar 1941 auf die DVG verschmolzen. Linie 3E Steinbruch-Hauptbahnhof-Marientor
Damit war sie nach mehr als 47 Jahren Linie 5 SchifferstraBe-Neuenkamp Rheindeich

Linie 6 Kaiserberg-Hauptbahnhof-Ruhrort Friedrichsplatz
Linie 8 Hauptbahnhof-KulturstraBe-Huttenheim
Linie 9 Huckingen-Aakerfahrbricke-Meiderich Bahnhof

erloschen.
Zeitgleich mit der Verschmelzung DVG/

KRS wurde das Grund“kapital der DVG Linie D Hauptbahnhof-Dusseldorf Adolf-Hitler-Platz
auf 10 Mill. Mark erhéht, unterteilt in Linie 16 Kraftverkehrslinie Neudorf (stillgelegt)

1.000 Aktien zu je 10.000 Mark. Davon II. Von der Kreis Ruhrorter StraBenbahn AG

ibernahmen die Stadt Duisburg 508, die Ring-Linie Ruhrort-Meiderich-Laar-Ruhrort

Lokalbahn 370, die Stadt Dinslaken und G-Linie Ruhrort-Hamborn Weseler StraBBe

der Landkreis Dinslaken je eine und die L-Linie Beeck Denkmal-Beeckerwerth
Rheinisch-Westfilische StraRen- und M-Linie (24) Meiderich BaustraBe-Hamborn Weseler StraBe
Kleinbahnen GmbH (RWB) 120. Die RWB K-Linie (23) Hamborn Weseler StraBe-Holten Bahnhof

D-Linie Meiderich Bahnhof-Dinslaken Bahnhof

hatte 1935 als Konzerntochter des RWE W-Linie Walsum Schwan-Walsum Fahrstra3e

die Beteiligung des RWE an der KRS tiber- R-Linie Walsum Aldenrade-Holten Markt

nommen. In der DM-Eroffnungsbilanz V-Linie Dinslaken Bahnhof-Schacht Lohberg

wurde das Grundkapital auf 10 Mill. DM N-Linie Dinslaken Bahnhof-Hiesfeld Badeanstalt
umgestellt. lll. Von der Hamborner StraBenbahn

Am 27.Juli 1956 schlossen Stadt und Lo- Linie 21 Alsum-Oberhausen Buschhausen

kalbahn einen neuen Gesellschafterver- Linie 22 Hamborn Weseler StraBe-Hamborn Norbertuskirche
trag, der zum 1.Januar 1957 in Kraft trat. Linie 23 (K) Hamborn Weseler StraBe-Holten Bahnhof

Linie 24 (M) Hamborn Weseler StraBe-Meiderich BaustraBe
Linie H Hamborn Schacht 2/5-Holtener StraBe (stillgelegt)

IV. Von der Kraftverkehr Duisburg GmbH

Linie 10 Hauptbahnhof-Hamborn-Ruhrort-Hauptbahnhof
Linie S Schnellverkehr Hauptbahnhof-Hamborn-Hauptbahnhof (stillgelegt)

Anlass war das Ausscheiden der RWB,
deren Aktien die Stadt tibernahm, auf3er-
dem ubertrug auch die Lokalbahn der
Stadt weitere Anteile, so dass sich der

Aktienbesitz deutlich verschob: Die Stadt Linie W Dinslaken-Wesel (stillgelegt)

Duisburg hielt nun 738 und die Lokalbahn Linie 18 Hamborn-Oberhausen-Meiderich Bahnhof

260 Aktien (entsprechend 73,8 %, 26 %, Linie 14 Kénig-Heinrich-Platz-Wedau-Bissingheim

je 0,1 % fiir Stadt und Landkreis Dinslaken). Linie 15 Hamborn Altmarkt-Sterkrade-Biefang (stillgelegt)

Der neue Gesellschaftervertrag war bis Lli-r'wi? 1; Su.eLverbi:dunfbD:is;e;nl;Niucli;rlj-Hoir;fidh ;
. . inie uisburg Hauptbahnhof-Krefeld Hauptbahnho
zum 31.Dezemb'er 1._999 befristet, Zustim- Theater-Wagen Neumtuihl-Hamborn Apollo-Theater (stillgelegt)
mungs- und Betriebstiberwachungsvertrag Werkverkehr Hamborn-Ruhrort-Huckingen (Mannesmannréhren-Werke)
wurden entsprechend ebenfalls zu diesem Werkverkehr Hamborn-Ruhrort-GroBenbaum (Mannesmannréhren-Werke)

Datum verlingert.

Weil die DVG nur wenige Aktionire hatte
und die Griindung wihrend des Krieges
erfolgt war, beschlossen alle Beteiligten,
auf die Ausgabe gedruckter Aktien zunichst
zu verzichten; stattdessen wurden fur die
Anteilseigner Zwischenscheine ausgestellt.
Dabei ist es geblieben, es gibt auch heute
noch keine Aktien der DVG.

Kein Briickenzoll mehr auf
Duisburgs Briicken
Auf den groBen Rhein- und Ruhrbricken in Duisburg musste seit deren Freigabe fur den Verkehr von jedem Benutzer Bruic

bezahlt werden (sogar auf dem FuBgangersteg der Hochfelder Eisenbahnbriicke), seien es FuBganger, Reiter, Fuhrwerke,
Benbahn oder Autos. Nach und nach wurden einzelne Benutzergruppen, angefangen mit Kindern, Handkarren und Fahrra
der Maut befreit, bis vom 1. Méarz 1942 an auf Ministererlass endgultig alle Briicken im Reich und damit auch alle Duisburge
ohne Zahlung eines Briickenzolls Gberquert werden konnten.
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Betriebshof Grunewald Juli 1942

Depot Miilheimer Strafse Oktober 1944

Der Zweite Weltkrieg: Mangel und Zerstorung

Wie schon im Ersten hatten die Ver-
kehrsbetriebe auch im Zweiten Welt-
krieg unter Material- und Arbeitskrif-
temangel zu leiden. Genauso wie
nach 1914 waren Rohstoffe rationiert
und die Riistungsindustrie hatte ab-
soluten Vorrang. Der Austausch abge-
nutzten Materials und auch notwen-
dige Reparaturen mussten oft unter-
bleiben, weshalb der Zustand von

Schaffner und Schaffnerinnen der DVG ca. 1942

Fahrzeugen und Schienen immer
schlechter wurde.Au3erdem mangel-
te es an Kraftstoff und Reifen, der
Busverkehr der DVG musste daher
eingeschrinkt werden. Da ein Teil
der Mitarbeiter zum Kriegsdienst
eingezogen war (am 1.Januar 1944
z. B. 409 von 1.376), setzte die DVG
seit 1940 auch wieder Frauen im
Fahrdienst ein.

Viel gravierender waren jedoch die
Auswirkungen des Bombenkrieges.
Die ersten Bomben fielen im Mai
1940 auf Duisburg, die wirklich
zermiirbenden Flichenbombarde-
ments begannen drei Jahre spiter,
und die grolen Angriffe im April und
Mai 1943, am 22. Mai 1944 und vor
allem am 14./15. Oktober 1944 legten
die Stadt in Schutt und Asche. Beschi-
digte Gleise und Oberleitungen wa-
ren noch verhiltnismifig leicht zu
reparieren (vorausgesetzt, es gab Ma-
terial).Viel schlimmer waren die Schi-
den an Gebiduden und Fahrzeugen.
Vollig zerstort wurden die gesamten
Anlagen in Meiderich und Walsum,
ebenso Verwaltungsgebiude und Wa-
genhallen an der Miilheimer Straf3e
sowie die Wagenhalle am Grunewald,
wo auch die Werkstitten stark in
Mitleidenschaft gezogen waren. Im
Betriebshof Hamborn waren die
Werkstitten betroffen, wihrend die
Anlagen in Speldorf nur leicht beschi-
digt wurden. Ebenso grofd waren die

Verluste bei den Fahrzeugen:Von den
212 Trieb- und den 162 Beiwagen
Ende 1938 waren im Mai 1945 52
bzw. 61 vernichtet und 133 bzw. 78
schwer beschidigt.AuRerdem waren
20 Busse und ein Anhinger zerstort.
Zur Beseitigung der Bombenschiden
setzte die DVG wie auch die Industrie
und die Verwaltungen auslindische
Arbeiter ein, die in einem Lager am
Grunewald untergebracht waren.

Nach dem grofden Bombenangriff im
Oktober 1944 wurden Direktion und
kaufminnische Abteilung nach Siinna
in Thiiringen verlagert, erst Ende Juni
1945 kehrten sie zurtck.Als im Fe-
bruar 1945 die Alliierten den Rhein
erreichten und der Artilleriebeschuss
der Stadt begann, wurde die Lage in
der Stadt immer chaotischer und
gefihrlicher und schlieRlich der ge-
samte Fahr- und Werkstittenbetrieb
auf Anordnung der Gauleitung und
des Oberbiirgermeisters im Schmal-
spurnetz am 23. Mirz und im Regel-
spurnetz am 26. Mirz 1945 stillgelegt.

Depot Meiderich Oktober 1944

» 1946 Deritalienische Fahrzeughersteller
Piaggio bringt mit dem Vespa-Roller einen
neuen Typ von Zweirad auf den Markt.

geben. » 1947 Ende September Wieder-
herstellung der Brlicke Gber den Rhein-
Herne-Kanal, Wiederaufnahme des StraBen-
bahnverkehrs nach Meiderich.

> 14.10.1947 Charles Yeager fliegt mit
einem Dusenflugzeug vom Typ Bell X-1

erstmals mit Uberschallgeschwindigkeit.
» 6.11.1948 Die wiederhergestellte Bricke
Uber den Kaiserhafen wird dem Verkehr
Ubergeben. » 22.12.1948 Stapellauf des
Fischdampfers ,Auguste Kampf", erster
deutscher Schiffsneubau nach dem Krieg.

» 1946 Serienproduktion des Volkswagens
aufgenommen. » 27.3.1946 Aakerfahr-
bricke wieder fur den Autoverkehr freige-




Wiederaufbau in der Nachkriegszeit

Sofort nach der Einstellung der
Kampfhandlungen und dem Ein-
riicken der Besatzungstruppen am
12.April 1945 begann die DVG mit
den Wiederaufbau- und Reparaturar-
beiten. Der Betrieb konnte im
Norden am 2. Mai mit der Linie
14 aufgenommen werden und
im Siiden am 24. Mai mit der g
Linie 8. Am Ende des Jahres
fuhren bereits wieder zehn Li-
nien. 1946 wurden weitere E
Straenbahnlinien und auch
erste Buslinien wiedereroffnet
sowie am 15. Mai der Betrieb
der D-Linie, allerdings noch
ohne Rheinbahn.

Das grofite Problem in den ersten
Nachkriegsjahren waren die langen
Taktzeiten und die tiberfiillten Fahr-
zeuge, es fehlten einfach noch zu

~Notgeld” der DVG

Zum Erscheinungsbild der grofien
wirtschaftlichen Probleme der Nach-
kriegszeit gehort auch der Kleingeld-
mangel, der sich in allen Bereichen,
wo mit Pfennigbetrigen bezahlt wer-
den musste, sehr storend bemerkbar
machte. Nachdem es die Stadtverwal-
tung abgelehnt hatte, Notgeld prigen
oder drucken zu lassen, entschloss
sich die DVG, selbst aktiv zu werden.
Die ,Wechselmarken“ der DVG im
Nennwert von 10 Reichspfennig wa-
ren vom 26.August 1947 bis zum 30.
Juni 1948 im Umlauf. Sie bestanden
aus Zink mit einem Durchmesser von
21 mm und hatten in der Mitte ein
Loch. Die Umschrift auf der Vorder-

seite der Marke lautete ,Duisburger &=
Verkehrsgesellschaft A.-G.“, die auf |

der Riickseite ,Nur giiltig fir Str. u.
Om Betrieb“,am unteren Rand stand
die Wertziffer ,10“. Geprigt wurden

viele Wagen, obwohl die DVG alles
reparierte, was nur irgend noch zu
reparieren war, und gebrauchte Fahr-
zeuge kaufte und neue bestellte. Bei
der Lieferung von sechs Triebwagen

Depot Walsum April 1945

neuester Bauart im September 1948
wurde die Ubergabe des ersten Wa-
gens besonders feierlich gestaltet, da
es sich um den ersten seit Kriegsende

die Wertmarken von
der Duisburger Firma
Friedrich W. Schniirle,
die Prageziffer betrug
wahrscheinlich eine
Million Stiick. Zwar sollten
die Wertmarken der DVG ei-
gentlich nur fiir das Losen der Fahr-
scheine genutzt werden, sie nahmen
aber schnell bei dem allgemeinen
Kleingeldmangel die Funktion von
Notgeld ein und wurden z. B. auch
in den Fahrzeugen der Rheinbahn
und im Handel verwendet.
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in Deutschland gebauten neuen Trieb-
wagen handelte!

Auch der Wiederaufbau der Wagen-
hallen und Werkstitten wurde mit
Nachdruck betrieben. Schlielich
konnte die DVG in ihrem Ge-
schiftsbericht tiber die DM-Er-
offnungsbilanz feststellen, dass
Mitte 1948 das StraRenbahn-
liniennetz in seiner Vorkriegs-
ausdehnung weitgehend wieder-
hergestellt und auch der grofere
Teil der Gebiudeschiden besei-
tigt war. Und mit der Wieder-
herstellung aller Briicken iiber
Ruhr, Rhein-Herne-Kanal und
Hafenbecken bis Ende 1950 war
auch der durchgehende Stralen-
bahnverkehr zwischen Duisburg und
Ruhrort und Duisburg und Meiderich
wieder moglich.

Als weitere MaBnahme gegen

den Kleingeldmangel schaffte die
DVG den Umsteigefahrschein ab und
fiihrte den Einheitstarif von 20 Pfen-
nig ein; bei jedem Umsteigen musste
ein neuer Fahrschein gelost werden.
Auflerdem gab es einen Sammelfahr-
schein zu einer Mark, mit dem funf
Fahrten moglich waren.
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Zerstorung der Duisburger Briicken

Die Duisburger Bruicken hatten durch den Luftkrieg verhaltnismaBig wenig gelitten, nur die Klappbrtcke am Marientor war zerstort.
Am 3. Méarz 1945 sprengte die deutsche Wehrmacht alle Rheinbrticken und bei der Raumung des Stadtgebietes weitere Fluss- und

Kanalbriicken, so dass von 273 Briicken 65 zerstort oder unbrauchbar waren. Die Besatzungsmacht legte sofort nach Kriegsende
Behelfsbrucken an; die bekannteste war die Victory-Briicke, eine Pontonbriicke tber den Rhein zwischen Hochfeld und Rheinhausen.
Wo keine Behelfsbriicken angelegt werden konnten, wurden von den Engléandern oder privaten Unternehmern neue Fahrverbindungen
eingerichtet.




1948 pachtete
i dic DVG den aus
% dem 13. Jahr-
hundert stam-
| menden Her-
rensitz ,Haus
Horst“ in Alt-
Kalkar und bau-
te ihn zu einem
- wie es damals hief3 - ,Genesungs-
heim* fiir erholungsbediirftige Mitar-
beiter und deren Angehorige um.
Dem Besitzer des Hauses gehorte
auch ein 54 Morgen grofRer Bauern-
hof; er verpflichtete sich nicht nur,
Lebensmittel zu liefern, sondern
Gemuiise, Kartoffeln und Obst ,nach
Anweisung der DVG® anzubauen.

Haus Horst wurde am 13. Mai 1949
eingeweiht. Verwaltung und Betreu-
ung der Giste lagen in Hinden der
Caritas-Schwesternschaft e. V. Frei-
burg. Die meist dreiwOchige Unter-
bringung der DVG-Mitarbeiter erfolg-
te ohne Anrechnung auf den Urlaub
bei Weiterzahlung des
normalen Lohns. An
den Kosten des Heims
beteiligte sich die
Belegschaft durch
Zahlung von 1 % des
Grundlohns. Die DVG
trennte sich 1954 von
Haus Horst, weil die
Mitarbeiter ihren Ur-
laub nicht mehr nur

am Niederrhein verbringen wollten.
In der Folge zahlte das Unternehmen
jedem Belegschaftsmitglied einmal
in fiinf Jahren eine Urlaubsbeihilfe
von 180 DM. 1987-1992 war Haus
Horst Kurklinik, seitdem ist es eine
Seniorenresidenz.

Umspurung von Meter- auf Normalspur

Nachdem die wichtigsten Wiederauf-
bauarbeiten abgeschlossen waren,
konnte und musste sich die DVG mit
der Losung eines dringenden Pro-
blems beschiftigen, das noch aus der
Zeit ihrer Vorgingergesellschaften
stammte: der Vereinheitlichung der
Schienennetze nordlich und stdlich
der Ruhr.

Die Entscheidung, im Stra3enbahn-
netz nordlich der Ruhr die wichtig-
sten beizubehaltenden Linien von
Meter- auf Normalspur (1.435 mm)
umzuspuren, fiel im Dezember 1951.
Dazu (und fir einige kleinere Aus-

ndesrepublik Parkuhren ein.

954 Baubeginn der Nord-Std-
18.11.1954 Die ersten vier deut-
kehrsflugzeuge erhalten in der
2publik ihre Verkehrszulassung.

bauprojekte) stellte der Vorstand ein
Investitionsprogramm in Hohe von
fast 10 Mill. DM auf, fiir das die Stid-
tische Sparkasse einen Kredit von
2,5 Mill. DM zur Verfiigung stellte.
Zuvor war der Ersatz aller Meterspur-
linien durch Buslinien nicht nur aus
betriebswirtschaftlichen, sondern

vor allem aus verkehrspolitischen |

Griinden abgelehnt worden, wire
doch dadurch - bei Aufrechter-
haltung des StraRenbahnbetriebs
stidlich der Ruhr - eben nicht die
angestrebte schnellere und reibungs-
losere Verbindung der nordlichen
und sudlichen Stadtteile hergestellt
worden. Und die Umspurung des
groReren Normalspurnetzes im
Siiden auf Meterspur (wodurch das
Duisburger Netz an das der tibrigen
Ruhrgebietsstidte angeglichen wor-
den wire) kam aus Kostengriinden
nicht in Frage.

Letzte Fahrt einer MeterspurstrafSenbahn
am 30. April 1966

In einer ersten Umbaumaf3nahme wur-
den in der Zeit vom 22.April bis zum
6. Dezember 1952 die Streckenab-
schnitte Ruhrort-Hamborn Pollmann
und Meiderich-Hamborn Pollmann-
Norbertuskirche mit einer Gesamtlin-
ge von 29 km umgespurt. Damit entfiel
der Umsteigezwang in Ruhrort und
Meiderich, und die Linie 1 wurde vom




Kaiserberg tiber Ruhrort-Pollmann bis
Norbertuskirche verlingert, wihrend
die Linie 9 nun die Strecke von Huckin-
gen-Meiderich-Siid-Pollmann bediente.
Die (neue) meterspurige Linie 14 tiber-
nahm die Linie 23 und fuhr jetzt von
Holten tiber Pollmann bis Dinslaken.
Am 19. Oktober 1955 war auch der
zweite Umbauabschnitt, die Umspu-
rung der Strecke Pollmann-Walsum
Vierlinden, beendet. Und schlieflich
konnte die Linie 9 (bzw. 909) vom 23.
Mai 1958 an bis zum Bahnhof Dinsla-
ken ohne Umsteigen durchfahren.

Mit dem Obus von Ruhrort

nach Homberg

Es war selbstverstindlich, dass liber
die neue Stralenbriicke zwischen
Ruhrort und Homberg auch wieder
eine Verbindung des OPNV fiihren
sollte - strittig war nur, welcher Art
die Verbindung sein sollte: Bus oder
Strafdenbahn?

Bereits im Dezember 1950 sprachen
sich Stadt Duisburg und DVG ein-
deutig fiir die Anlage einer StraRen-
bahn iiber die Briicke aus. Die links-
rheinischen Verhandlungspartner
und auch die Briickenbaugesell-
schaft favorisierten ebenso eindeutig
aus Kostengriinden die Buslosung,
so dass sich die Verhandlungen hin-
zogen. SchliefRlich schufen die Ver-
kehrsbetriebe im Kreis Moers Tatsa-

Neue Briicken

Damit war die Umspurung (insge-
samt 45 km) beendet. Die tibrigen
Meterspurlinien wurden je nach Er-
neuerungsbedarf oder Verkehrsauf-
kommen entweder durch Omnibus-
linien ersetzt oder stillgelegt. Mit der
Einstellung der Linien 12 (Ruhrort-
Meiderich) und 13 (Meiderich-Laar)
am 2. Mai 1959 wurde auch der Be-
triebshof Meiderich tiberfliissig und
geschlossen. Die letzten Meterspur-
straRenbahnen fuhren am 30.April
1966 auf den Linien 10 (Hamborn
Altmarkt-Buschhausen) und 11 (Poll-

chen,indem sie 1952-1954
ihre StraBenbahnen durch
Oberleitungsbusse (Obusse)
ersetzten, d. h. durch Fahr-
zeuge, die keine Gleise be-
notigten, aber fir ihre Elek-
tromotoren die vorhande-
nen Oberleitungen nutzen
konnten. Sie waren um- =
weltfreundlicher und spar- |
samer im Energieverbrauch,
allerdings nicht so beweglich und
unabhingig wie Busse mit Ver-
brennungsmotoren.

Mit der Eroffnung der neuen Fried-
rich-Ebert-Briicke am 18. Dezember
1954 begann auch der Betrieb der
Obuslinie zwischen dem Verteiler-
kreis Hafenstrafle in Ruhrort und
Bismarckplatz in Homberg im Ge-
meinschaftsverkehr von DVG und

Nicht alle Mitarbeiter der DVG tragen eine

schmucke Uniform - Wagenwdischerinnen 1951

mann-Holten Bahnhof), und im Ge-
schiftsbericht heifdt es dazu: ,Die
Bevolkerung nahm lebhaften Anteil
an der letzten Fahrt der beiden Stra-
enbahnlinien.

18. Dezember 1954

Strafenbahn Moers-Homberg GmbH.
Die DVG bediente die Strecke halb-
stindlich mit einem 1955 erworbe-
nen Fahrzeug; 1959 schaffte sie einen
zweiten, gebrauchten Obus an. Die
Obuslinie iiber den Rhein bestand
nur bis zum 28.Mai 1967, dann wurde
auch diese Strecke auf Omnibusse
umgestellt, wie alle anderen im Kreis
Moers.

Mit der Fertigstellung der Ruhrbriicke im Verlauf des Oberburgermeister-Lehr-Briickenzuges am 7. August 1949 und de
Er6ffnung der neuen Schwanentorbricke als Hebebriicke am 18. November 1950 ist auch der durchgehende StraBenbahnve

zwischen Ruhrort und Kaiserberg wieder méglich. Als erste der groBBen Duisburger Rheinbricken wird die StraBenbrtck
zwischen Rheinhausen und Hochfeld am 3. Juli 1950 fur den Verkehr freigegeben. 1988 wird sie zur Erinnerung an den
Arbeitskampf zur Rettung des Huttenwerks Rheinhausen in ,Brlcke der Solidaritat” umbenannt. Am 4. November 1950
auch die Mundelheim-Uerdinger Briicke im Zuge der B 288 wiederhergestellt. Und die am 18. Dezember 1954 eroffnete
Friedrich-Ebert-Bruicke verbindet wieder Ruhrort und Homberg.
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Anderthalbdecker-Busse

Viele Duisburger werden sich noch
erinnern: Bis 1961 fuhren auch die
Omnibusse zum Teil mit Beiwagen,
denn die Fahrzeuge waren noch klei-
ner, mit einem Anhénger lie sich das
Platzangebot auf stark frequentierten
Linien pro Fahrt erhohen.Allerdings
bendtigte man dafiir auch einen zu-
siatzlichen Schaffner. Personal war
jedoch teuer und knapp: Die DVG litt
bis zur Mitte der sechziger Jahre unter
stindigem Arbeitskriftemangel, wan-
derten ihre Mitarbeiter in diesen Jah-
ren des Wirtschaftswunders und der
Vollbeschiftigung doch gerne in die

Auch wenn es auf den ersten Blick so aussieht - hier
stehen nicht zwei Reihen Busse hintereinander, sondern
eine Reihe Anderthalbdecker auf dem DVG-Parkplatz
Irenenstrafe

besser zahlende Industrie ab oder
lieRen sich gar nicht erst anwerben.
Und die Personalkosten waren hoch
- in manchen Jahren zwischen 1950
und 1966 gab es zwei Lohnerhohun-
gen in einem Jahr - und 1957 wurde
die Wochenarbeitszeit von 48 auf 45
Stunden bei vollem Lohnausgleich
herabgesetzt. Ein Weg zur Personal-
einsparung war der schrittweise Er-
satz der mit Anhinger fahrenden klei-
neren Busse durch Anderthalbdecker-
Busse.

Der erste Anderthalbdecker wurde
ab 10. Oktober 1955 auf der Linie M
(Duisburg-Rheinhausen-Moers) ein-
gesetzt. Es handelte sich um einen
Biissing-Trambus mit einem 150-PS-
Dieselmotor, dessen Platzangebot
von normalerweise 98 Sitzpliatzen
durch einen anderthalbstockigen
Aufbau, verlingerten Perronrahmen
und angebaute Schleppachse auf 117
Sitzplitze und eine Spitzenbe-
lastung von 150 Personen ver-
groRert worden war. Den Bus
hatte die Essener Karosseriefa-
brik Gebr. Ludewig GmbH, die

Emanzipation an der Kurbel -
StraBenbahnfahrerinnen bei der DVG

Durch den Einsatz von Grofdraum-
fahrzeugen und die schrittweise
Einfiihrung des Einmannbetriebes
konnte man nur Schaffner einsparen.
Und ehemalige Schaffner lie3en sich
viel lieber zu Busfahrern umschulen,
denn sie verdienten besser als Stra-
Renbahnfahrer, aulerdem standen
ihnen auB3erhalb der DVG mehr Stel-
len offen als Letzteren.Als Ende der
fiinfziger Jahre der Mangel an Stra-
enbahnfahrern so grof3 war, dass
Angebotseinschrinkungen drohten,

erinnerte sich die DVG daran, dass
im Ersten und Zweiten Weltkrieg viele
Frauen in diesem Beruf ihren ,Mann“
gestanden hatten, nach Kriegsende
aber an den hiuslichen Herd zurtick-
geschickt wurden oder allenfalls als
Schaffnerin arbeiten durften.

Im September 1960 begann die DVG
mit der Ausbildung der ersten fiinf
Schaffnerinnen zu Stralenbahn-
fahrerinnen, die dann im November
1960 ihren Dienst antraten. Die Auf-
sichtsbehorde hatte keine Einwen-

Anderthalbdecker auf der neuen Nord-Siid-Achse am
Bahnhof, vorne rechts der ,,Gldserne Hut“ mit Café
und Restaurant

seit 1951 Krupp-, Buissing- und Mer-
cedes-Benz-Fahrgestelle mit entspre-
chenden Aufbauten versah, entwi-
ckelt.

Die DVG Kaufte bis 1961 bei Ludewig
32 Anderthalbdecker-Busse mit
Biissing- und einen mit Mercedes-
Fahrgestell. Anfang 1967, bevor die
ersten fiinf Fahrzeuge aufgrund der
verminderten Verkehrsnachfrage still-
gesetzt wurden, waren von insgesamt
127 Bussen 33 Anderthalbdecker; der
letzte verschwand 1986 aus dem
Duisburger Strafdenbild.

Den Anderthalbdecker gab es auch
als Modell 1.:87.

dungen erhoben, lediglich zur Auflage
gemacht, ,eine eingehende Bespre-
chung mit der Presse zur Aufklirung
der Bevolkerung durchzufiihren®.
Die Resonanz in der Offentlichkeit
war grof3: Alle Duisburger und viele
auswirtige Zeitungen berichteten
und das Fernsehen drehte einen Film.
Die DVG schlug sogar eine ihrer Fah-
rerinnen fiir die Sendung ,Heiteres
Beruferaten“ vor.

Duisburg galt als erste Stadt, in der
StraBenbahnfahrerinnen zum Einsatz

» 27.5.1957 Das erste Teilstiick der Nord-
Sud-StraBe (KoloniestraBe bis Saarstraf3e)
wird dem Verkehr Gbergeben.

» 2.1.1958 Eine Verkehrssunderkartei wird
beim Kraftfahrtbundesamt in Flensburg
eingerichtet. » 26.3.1959 Drei Briten

» 23.6:1955 Aufder Luftfahrtausstellung
in Paris wird das erste Dusenverkehrs-
flugzeug vorgestellt. » 21.1.1957 Das

tberqueren den Armelkanal mit einem
Luftkissenfahrzeug (Hovercraft).

nordrhein-westfalische Innenministerium
setzt ein neuentwickeltes Radargerat zur
Geschwindigkeitsmessung auf StraBen ein.




kamen, tatsichlich gab es sie aber schon seit 1954 bei
den Berliner Verkehrsbetrieben. Als im Sommer 1961
auch die Kolner Verkehrsbetriebe Fahrerinnen ausbilden
wollten, wurden sie jedoch vom zustindigen Gewerbe-
aufsichtsamt gestoppt: Nach der , Verordnung iiber die
Beschiftigung von Frauen auf Fahrzeugen“ vom 30.
Oktober 1940 (die noch wirksam war) durften Frauen
nur in besonders dringenden Ausnahmefillen mit Son-
dergenehmigung im Nahverkehr eingesetzt werden.
Zwar erhielt die DVG 1962 diese Sondergenehmigung,
aber nur mit zahlreichen Auflagen, u. a. mit der nicht
sonderlich verstindlichen Bestimmung, dass eine Frau
mit einem Kind unter drei Jahren nicht als Fahrerin,
wohl aber als Schaffnerin arbeiten durfte.

Werbung auf Haltegriffen in StrafSenbahnen der DVG: Die Fotos
zeigen die Vorder- und Riickseite zweier Griffe. Die Rolle in der
Mitte bewegte sich, wenn an dem Haltegriff gezogen wurde.

Die Bemiihungen um eine Abschaffung der diskriminie-
renden Verordnung 10sten eine lange und heute kaum
noch nachvollziehbare Diskussion aus: Vorstand und
Betriebsfiihrung der DVG verteidigten ihre Fahrerinnen
und deren Leistung vehement und verwiesen z. B. darauf,
dass sie weniger Unfille verursachten und zuverlissiger
waren; ihr Einsatz wurde offensichtlich auch in der
Offentlichkeit positiv gesehen: ,Sie bremsen sanfter und
fahren riicksichtsvoller.“ Die Argumente der Gegner
(Gewerbeaufsicht, Amtsirzte, Gewerkschaften, besonders
aber das Arbeits- und Sozialministerium NRW) lassen sich
ganz einfach so zusammenfassen: Frauen sind aufgrund
,ihrer biologischen Struktur® physisch und psychisch
nicht in der Lage, eine Straenbahn zu fithren und werden
mit einer solchen Titigkeit in die Frithinvaliditit gezwun-
gen.Am Ende musste die DVG ihre Strafdenbahnfahre-
rinnen nicht entlassen, sondern konnte im Laufe der
Jahre weitere einstellen (1964 z. B. waren insgesamt 22
im Einsatz). Und seit 1975 gibt es auch Busfahrerinnen.

Ein Flugplatz fir Hubschrauber

Die dienstdiltesten Strafenbahnfahrerinnen der DVG, aufgenommen 1964
Die Diskussion um die Zulassung von Frauen als Stra-
Renbahnfahrer Anfang der sechziger Jahre muss natiirlich
vor allem im Zeitkontext gesehen werden: Die Berufsti-
tigkeit der Frau war damals noch keineswegs selbst-
verstindlich. Aber
Frauen sind auch
heute im Fahrdienst
der DVG eine Min-
derheit: Am 28. Fe-
bruar 2006 waren
von 350 Fahrern der
DVG 48 Frauen, die
DVV-Tochter BVD
Busverkehr Duis-
burg GmbH beschiftigten 148 minnliche bzw. 32 weib-
liche und VSD Verkehrs-Service Duisburg GmbH 12 minn-
liche bzw. einen weiblichen Busfahrer.

SCHULTE - BAHRENBERG

Duisburger Verkehrsgeselischatt A.G. Mit Freundlichkeit geht's besser!

Duichurger Verkebrsgeselischallt AG.

Eine Kampagne fiir mehr Riicksichtnahme in der StrafSenbahn

Am 5. Juni 1955 er6ffnete die belgische Fluggesellschaft Sabena auf einem ca. 9 ha groBen Gelande in der Ruhraue
Aakerfahre einen Hubschrauberlandeplatz, von dem aus tber Eindhoven Brussel angeflogen wurde; 1957 wurde di

Dortmund verlangert. Sabena flog zunachst mit Sikorski S-55-Maschinen fur sechs Personen, ab 1956 mit der Sikors!
12 Passagiere. Nach anfanglichem groBen Erfolg lieB das Interesse des Publikums nach einigen Jahren stark nach, u
Oktober 1962 stellte Sabena die Fltige auf der Strecke Dortmund-Duisburg und am 6. April 1966 alle Fltige endgulti
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Ich bin 8 er und zur Zeit bei der
8 e 1lschaft AG

beschiftigt.
Meine Anschrift lautet: VO/€_ LopeX,

wohnhaft Duisburg-Hamborn, auf dem Betriebshof
der Duisburger Verkehrsgesellschaft AG,
Schlachthofstrabe 4.

Auskiinfte kann ich leider nicht geben, well ich der
Deutschen Sprache nicht michtig bin. Bel Anfragen iber
Straen oder Pliitzen wollen Sie sich bitte dieses Buches

Verstarkung aus dem Siiden -
Spanische StraBenbahnfahrer

Nicht nur beim Einsatz von Straen- | born untergebracht. Nach

bahnfahrerinnen iibernahm die
DVG eine Vorreiterrolle, sondern
auch bei der Anwerbung von aus-
lindischen Fahrern, und letztere
Manahme stand in direkter Bezie-
hung zu der Beschiftigung von Frau-
en an der Kurbel. ,Das Arbeits- und
Sozialministerium und auch die Ge-
werkschaft OTV hatten in den Be-
sprechungen tiber den Fahrerinnen-
einsatz im Tone leisen Vorwurfs
anklingen lassen, dass wir zunichst
alle anderen Moglichkeiten hitten
ausschopfen miissen, bevor wir uns
als ultima ratio weiblichen Personals
als Fahrerinnen bedienen wollten.
Zu diesen angeblichen Moglichkei-
ten wurde beispielsweise der Ein-
satz auslindischer Gastarbeiter
gezihlt“ - so Direktor Fehlemann
in einem Erfahrungsbericht. Die
DVG entschloss sich daher 1962,
uber ein Verkehrsunternehmen in
Valencia geeignete Minner auswih-
len und in einem 5- bis 11-tigigen
Grundlehrgang zu Stralenbahn-
fahrern ausbilden zu lassen.

Die erste Gruppe von 20 Spaniern
traf am 25. Oktober 1962 in Duisburg
ein, sie wurde in einem neuerbauten
‘Wohnheim auf dem Betriebshof Ham-

962 Dasérste atomgetriebene
chiff der Welt, die in den USA

»Savannah”, l1auft zur Jungfern-
» 31.8.1962 Das neue Schiffs-
Henrichenburg wird in Betrieb

. . bedienen.
vier bis sechs Wochen

Schulung wurden die

Spanier dann im Fahrdienst einge-
setzt. Obwohl es sich ,bei unseren
Spaniern, wie gesagt, um eine Best-
auslese“ handelte, waren die Erfah-
rungen der DVG mit ihren Gastarbei-
tern zunichst nicht durchweg positiv.
Unerfahrenheit (auf beiden Seiten)

Oktober 1987: Dienstjubildum - zehn
spanische StrafSenbahnfahrer sind seit 25
Jahren bei der DVG beschdiftigt. Neben den
Jubilaren sind rechts Arbeitsdirektor
Wolfgang Linke, als dritter von rechts
Direktor Dr. Giinter Erbe und links

Biirgermeister Cl Fuhy zu

und mangelnde Vor- T&5
bereitung, fehlende
Sprachkenntnisse und
grofde Unterschiede in
der Mentalitit waren
die Ursache z. B. einer
hohen Unfallhidufigkeit
und von Reibungen mit
den deutschen Kolle- !
gen. Diese Anfangs- h‘ﬂ‘
schwierigkeiten konn- E
ten aber tiberwunden
werden und zu den &3
urspriinglich 30 spani- §
schen StraBenbahn-
fahrern wurden wei- §
tere nach Duisburg
geholt, ebenso wie zu- g

DUISBURGER VERKEHRSGESELLSCHAFT AG

sitzliche Gleisbauer und Schlosser.
1965 war mit 67 spanischen Fahrern
(von 110 Gastarbeitern insgesamt)
ein vorlaufiger Hochststand erreicht,
danach nahm ihre Zahl wieder ab,
weil auch die Beschiftigtenzahl der
DVG insgesamt sank.

Weil sich die Personalsituation
wieder zuspitzte, gab es 1970 eine
zweite grofere Anwerbeaktion,
diesmal in Jugoslawien, fiir jeweils
30 Bus- und StraBenbahnfahrer so-
wie 41 Fach- und 10 Hilfsarbeiter.
Da die DVG aus den Fehlern der
Vergangenheit gelernt hatte, erhiel-
ten die Jugoslawen eine lingere und
grindlichere Ausbildung mit
Sprachunterricht. Im Februar 2006
gab es bei der DVG zwar keine Spa-
nier mehr, aber von den 30 Bus-
und Straenbahnfahrern nichtdeut-
scher Nationalitit kam die Hilfte
aus Jugoslawien.

-

Blick vom Kaiserberg auf Duisburg 1961




Kreis Reeser Verkehrsgesellschaft

Der Offentliche Personennahverkehr
im Kreis Rees bestand zum einen aus
dem Busverkehr in Emmerich und
Wesel und zwischen diesen Stidten
sowie aus den elektrisch betriebenen
Kleinbahnstrecken Wesel-Rees und
Rees-Empel. Beide Verkehrsbetriebe
waren Eigentum des Kreises, ihre
Betriebsfithrung lag jedoch in den
Hinden der RWE-Tochter Rheinisch-
Westfilische StraRen- und Kleinbah-
nen-GmbH (RWB), die ja bis 1956
auch an der DVG beteiligt war. Da
die RWB die Betriebsfiithrung abge-
ben wollte, suchte der Kreis einen
neuen Partner und fand ihn in der
DVG, die in einer Zusammenarbeit
Moglichkeiten rationellerer Nutzung
des eigenen Wagenparks und Perso-
nals sowie Sparmoglichkeiten im
Reparaturbereich, beim Einkauf und
in der Verwaltung erwartete.

Kreis Rees und DVG griindeten daher
am 11. Dezember 1962 zum 1. Januar
1963 die Kreis Reeser Verkehrsgesell-
schaft mbH (KRV) mit einem Kapital
von 500.000 DM, das sich der Kreis
mit 74 % und die DVG mit 26 % teil-
ten. Die DVG iibernahm die Be-
triebsfithrung, die die gesamte be-
triebs- und verkehrstechnische
Leitung und auch die Verwaltungsge-
schifte umfasste, und erhielt dafiir
eine Entschidigung in Hohe von 8 %

der Bruttoverkehrseinnahme der KRV,
mindestens jedoch 50.000 DM/ Jahr.
Dafiir setzte die DVG neben den in
die KRV iibernommenen Mitarbeitern
des bisherigen Busbetriebes des Krei-
ses ihr eigenes Personal und
ihre Verwaltung ein. In Rees
wurde eine so genannte
Leitstelle eingerichtet, die
den Kontakt zu den ortlichen
Stellen und Fahrgisten hielt
und Maflnahmen durch-
fiihrte, die einer schnellen
Erledigung bedurften. Die
Betriebsfithrung galt aller-
dings zunichst nur fir den |
Omnibusbetrieb, denn die
beiden Kleinbahnen wurden
noch weiter durch die RWB

grenzen ausgerichteten Versorgungs-
gebiete von DVG und Niederrheini-
sche Verkehrsbetriebe AG NIAG.
Wihrend die NIAG den gesamten
Niederrhein als ihren Einflussbereich

betreut und erst zum 1. Mai Jazz-Tram wéihrend der Duisburger Woche 1961

1966 in die KRV eingegliedert, dann
stillgelegt und durch Buslinien ersetzt.
1969 trat der Kreis jeweils 7 % seiner
Anteile an die Stidte Bocholt und
Wesel ab.

Mit der groflen Kommunalreform in
NRW 1975 entstanden die neuen
Kreise Wesel und Kleve, und Duis-
burg wurden mit Rumeln-Kalden-
hausen, Rheinhausen, Homberg und
Baerl Stidte und Gemeinden am lin-
ken Niederrhein eingemeindet.
Dadurch vermischten sich die bis
dahin an kommunalen Verwaltungs-

betrachtete (und dabei die KRV ein-
schloss), wollte die DVG nun auch
die Versorgung der neuen, westlich
des Rheins gelegenen Stadtteile tiber-
nehmen, die noch von der NIAG
bedient wurden. Auf dem langen und
schwierigen Verhandlungsweg zur
Regelung der jeweiligen Anspriiche
verzichtete die DVG 1982 schlief3lich
auf ihre Anteile an der KRV und die
Betriebsfithrung, gegen eine Entschi-
digung von 1,5 Mill. DM. Und zum
1. Januar 1983 fusionierte die KRV
auf die NIAG.

; R e T
Strafdenbahndepot Miilheimer StrafSe um 1961

Aufstellung des Vincke-Denkmals oberhalb der Miihlenweide

Ludwig Freiherr von Vincke (1774-1844), Oberprasident der 1815 geschaffenen preuBischen

Provinz Westfalen, war ein entschiedener Forderer des Verkehrswesens. Ihm verdankt Ruhrort den Ausbau seines Hafens und
damit seine wirtschaftliche Bedeutung, und dankbar setzte ihm die Stadt 1845 ein Denkmal. Die Bronzefigur der ,Felicitas

publica” auf der 7,5 m hohen Granitsaule war im Krieg eingeschmolzen worden; eine Replik wurde am 5. Juli 1962 oberhalb
der Muhlenweide feierlich aufgestellt. Seit 2001 steht die Saule auf dem Vinckeplatz nahe dem Tausendfensterhaus, wo sie
schon 1925-1941 ihren Platz hatte.
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Uberlegungen zur Lésung der Verkehrsprobleme:
Der Generalverkehrsplan der Stadt Duisburg

Das Tempo des Wiederaufbaus der
zerbombten Stidte, das rasante Wirt-
schaftswachstum und die zunehmen-
de Motorisierung nach 1952 zwang
die Politik, diese Entwicklung mit
stidtebaulichen Konzepten zu steu-
ern und in ihre Planungen auch den
Verkehr miteinzubeziehen. Der Ge-
neralverkehrsplan der Stadt Duisburg
war darum zum einen Bestandsauf-
nahme und Analyse der Verkehrssi-
tuation der Stadt und zum anderen
auf die Zukunft gerichtetes verkehrs-
planerisches Grundkonzept. In seiner
Sitzung vom 23. Mirz 1964 akzeptier-
te der Rat der Stadt diesen Plan als
Grundlage kiinftiger Verkehrspolitik
in Duisburg.

DVG und Allgemeine Lokalbahn- und
Kraftwerke-AG hatten 1962 gemein-
sam jhre Vorstellungen iiber die wei-
tere Gestaltung des offentlichen Per-
sonennahverkehrs in einem eigenen
Memorandum zusammengefasst, das
dann als Bestandteil des stidtischen
Generalverkehrsplans mitverabschie-
det wurde. Darin wurde zunichst
festgestellt, dass der OPNV in Duis-
burg durch den Individualverkehr
zweifach betroffen sei: Die Fahrgast-

zahlen wirden
sinken und Bus-
se und Bahnen
durch fahrende
und parkende
Autos so behin-
dert, dass sie ei-
ne angemessene
und attraktive
Reisegeschwin-
digkeit nicht
mehr einhalten
konnten. Das
Memorandum
ging aber weiterhin davon aus, dass
yauf den Linien mit den Haupt-
verkehrsstromen aus verkehrlichen
und wirtschaftlichen Griinden der
Straenbahnbetrieb beizubehalten
ist“. Um Leistungsfihigkeit und
Attraktivitit von Bahnen und Bussen
auch fur die Zukunft zu gewihrleis-
ten, wurden folgende Forderungen
erhoben:

1.Trennung des offentlichen Verkehrs
vom Individualverkehr durch die An-
lage besonderer Bahnkorper;

2. Vorrang fiir Busse und Bahnen im
Verkehrsablauf durch entsprechende
Regelung der Ampelanlagen und

Schiiler Duisburgs!

Fahrt mit dem Fahrrad, mit dem Roller, mit Rollschuhen
zur schuls, nur MICIT mit der pve.

Sospartihr Euer Geld, erhéhtdas Verkehrsaufkommen und
zeigt, dan WM I die DVG nicht brauchen.

Schiilerstreik gegen die DVG
Fahrpreiserh6hungen sind nie beliebt — aber ein
solch heftiger Protest ist eher selten: Als die DVG
zum 1. Januar 1968 die Fahrpreise erhéhte und
dabei auch die Schilermonatskarten teurer wur-
den, kam es zu Boykottaufrufen und Schtler-
demonstrationen, die sogar drei Mal mehrsttindige
Betriebseinstellungen zur Folge hatten. Als Reak-
tion darauf zahlte die Stadt Duisburg beim Erwerb
einer Schilermonatskarte einen Zuschuss von 3,—
bis 4,— DM, zeitlich befristet, da sie davon ausging,
dass sich das Land , demnachst bereit finden wird,
Rabatte, die aus bildungspolitischen Griinden von
den Nahverkehrsunternehmen eingeraumt wer-

Ein Wagenzug der ,,D* - achtachsiger Triebwagen mit Speisewagenabteil und
vierachsiger Beiwagen - am Grunewald um 1970

Parkerschwernisse in vom OPNV
bertiihrten Straflen;

3. Verbot des Linksabbiegerverkehrs,
wenn der StraBenbahnverkehr da-
durch beeintrichtigt wird,;

4. Berlicksichtigung der Belange des
OPNV bei allen stidtebaulichen und
verkehrsregelnden Planungen.

Es wurde zudem angenommen, dass
zur Bewiltigung der Verkehrsproble-
me besonders im Innenstadtbereich
diese Mainahmen der ,horizontalen
Verkehrsentflechtung® in Zukunft
nicht ausreichen, also solche einer
yvertikalen Verkehrsentflechtung®
(d. h. U-Bahnen bzw. U-Straflen-
bahnen) notig
werden wirden.
Da diese aber
hohe Investitio-
nen erfordern,
sollte mit der
Planung dafiir
sofort begonnen
werden, um ge-
eignete Trassen
bei anderen Bau-
mafinahmen zu
berticksichtigen

den sollen, abzugelten”.
[ ———

und freizuhalten.

» 30.4.1963 Fehmarnsund-Bricke eroff-
net. »18.11.1963 Vierspuriger Ausbau
des Ruhrschnellwegs beendet.

» 11.4.1966 Auf der Autobahn Salzburg-
Minchen wird das erste ferngesteuerte
Verkehrssignalsystem in Betrieb genommen.

schoss”) wird in Japan zwischen Tokio und
Osaka der erste Hochgeschwindigkeitsper-
sonenzug in Betrieb genommen.

> 26.11.1964 Die unter der Schw a-
nenstraBe hindurchfihrende FuBgan-
gerpassage wird dem Verkehr tibergeben.

» 17.4.1964 Erstes Parkhochhaus in Duis-
burg fertiggestellt (Dusseldorfer StraBe).
» 1.10.1964 Mit dem Shinkansen (,Ge-




Speisen in der StraBenbahn

Viele Fahrgiste werden sich noch
gerne an ihn erinnern: den Speisewa-
gen der Linie D mit der Moglichkeit,
wihrend der Fahrt zwischen Duis-
burg und Diisseldorf etwas zu trinken
und eine Kleinigkeit zu essen. Bei

Speisewagen ca. 1952

der Rheinischen Bahngesellschaft
gab es diesen Service schon seit 1924
auf ihrer Fernlinie K nach Krefeld.

Und von Mai bis Ok-
tober 1937 setzte
auch die Diisseldorf-
Duisburger Kleinbahn
wihrend der Ausstel-
lung ,Schaffendes
Volk* in Diisseldorf @
auf der ,D“ Speise- :
wagen ein, die von
der Rheinbahn ausge- |
liechen waren.

Der erste ,richtige“
Speisewagenbetrieb auf der ,,D“
begann am 4. Juli 1949, ab Mai 1950
erfolgte der Einsatz nach Fahrplan.
Die DVG baute dazu ihre beiden im
Krieg beschidigten Beiwagen 57 und
58 um. Sie waren nicht nur auflen
durch ihren cremefarbenen und vio-
letten Anstrich und den Schriftzug
LSpeisewagen“ erkennbar, sondern
unterschieden sich auch durch ihre

Berliner Briicke

luxuriosere Innenausstattung mit
Holzvertifelung, Ledersitzen und
Tischlimpchen von den anderen
Wagen. Die kleine Kiiche war am |
Ende des Abteils eingebaut. Als
DVG und Rheinbahn zwischen spei 72 gen 1960

= ™ - als es auch noch Probleme mit
Pichtern gab - diesen Service
nach fast 50 Jahren zum 31. Juli
1998 einstellten.
By Aber die ,D* war nicht die ein-
' zige Linie der DVG, auf der man,
zumindest fur kurze Zeit, essen
und trinken konnte: Auch auf
der Linie 9 Huckingen-Dinslaken
wurde vom 21. Juli 1965 an
unter grofler Anteilnahme von
Presse und Fernsehen ein
Triebwagen mit ,Caféabteil®
eingesetzt, allerdings schon am
28. Februar 1966 aus ,be-
trieblichen und wirtschaftlichen
Grinden“ wieder aus dem Verkehr
gezogen.

bteil im D-Bal

1960 und 1965 die alten Ziige durch
achtachsige Drehgestell-Triebwagen
und vierachsige Beiwagen ersetzten,

wurden auch die Speisewagen
verschrottet und als Ersatz in die
neuen Triebwagen ein moderne-
res, aber auch kleineres Speise-
wagenabteil mit Kombiise ein-
gebaut. Auch auf der U 79 gab es
weiter einen Speisewagenbetrieb,
aber das Interesse an diesem An-
gebot lie allmihlich nach, so dass
DVG und Rheinbahn schlieflich

Wie sich die Zeiten dindern — (eh lige) Haltestelle
Angerhof 1956 und 1996; der mittlere Wagen des
Wagenzuges auf dem dlteren Foto ist ein Speisewagen

...L___J_
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Am 6. September 1963 wird die Berliner Brucke durch den Regierenden
Burgermeister von Berlin, Willy Brandt, feierlich eingeweiht. Sie Gberspannt : T
Ruhr und Hafen als Teil der Nord-Stid-StraBe (heute A 59), mit deren Bau = - = i

am 24. April 1954 begonnen worden war und die fast auf den Tag genau sieben Jahre spater fertiggestellt wurde. Die B

zahlt mit einer Lange von 1.824 m zu den langsten StraBenbrtcken Deutschlands. Am stdlichen Ende der Briicke stehen:
6 m hohe Figurengruppen aus Bronze der Kunstlerin Ursula Forster, die die Teilung Deutschlands symbolisieren.
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Grundsteinlegung
Uberlegungen, das Ruhrgebiet durch
ein schnelles iiberregionales Nah-
verkehrssystem zu erschlief3en, gab
es schon vor dem Ersten Weltkrieg,
und die Pline fiir die Rheinisch-
Westfilische Stidteschnellbahn
Koln-Dortmund hatten Mitte der
zwanziger Jahre sogar Konzessions-
reife erreicht. Aber ihre Verwirkli-
chung war am entschiedenen Wi-
derstand der Staatsbahn gescheitert.
1968 legte die nordrhein-west-
falische Landesregierung mit ihrem
Entwicklungsprogramm Ruhr die
Grundlagen fest fiir den anstehen-
den Strukturwandel im Revier.Auch
die Forderung des OPNV gehorte
dazu: Zum einen sollte vorwiegend

£ #

Hausunterfahrung HedwigstrafSe: Schacht und
offene Baugrube auf dem Geldnde des ehemaligen
Betriebshofes der DVG

2.1969 Das bisher groBte Verkehrs-
zeug der Welt, die Boeing 747 Jumbo
absolviert seinen ersten Flug.

.7.1969 Der erste Mensch landet auf
Mond.

Stadtbahn Rhein-Ruhr

entlang bestehender Eisenbahntras-
sen auf eigenen Gleisen und in dich-
ter Taktfolge die S-Bahn den tiberre-
gionalen Verkehr bedienen, wegen
der historisch gewachsenen Stre-
cken vor allem in Ost-West-Rich-
tung. Fiir die Verbesserung der Nord-
Siid-Verbindungen war ein die ganze
Region liberspannendes einheitli-
ches System in Normalspur vorge-
sehen: die Stadtbahn Ruhr. Dabei
wurde Stadtbahn definiert als stidte-
ubergreifendes, schienengebunde-
nes, mit hoher Reisegeschwindigkeit
ausgestattetes und kreuzungsfrei
gefiihrtes Verkehrsmittel, in den
Stadtzentren in Tunnel-, in den
AuBenbezirken in Hoch- oder Ni-
veaulage gefiihrt, aber immer ge-
trennt vom Straenverkehr. Der Bau
der Stadtbahn sollte bis zu 90 % mit
Fordermitteln des Bundes und des
Landes bezuschusst werden, den
Rest mussten die Stidte tragen.

Auf Veranlassung des Landes griin-
deten am 7. Juli 1969 11 Stidte aus
dem Ruhrgebiet die Stadtbahngesell-
schaft Ruhr, die 1972, nachdem

Stadtbahnbau in Duisburg

Der Duisburger Stadtbahnbau startete
im Stiden, auf der alten Stidteverbin-
dung der ,D*“. Hier hatte die DVG
schon vor der Entscheidung fiir die
Stadtbahn mit der Erneuerung der
Strecke begonnen und plante zur
Entschirfung der Verkehrsknoten
Diisseldorfer/Wedauer Straf3e und
Sittardsberg neue Haltepunkte in
Hoch- bzw. Tieflage. Diese Bau-
mafnahme wurde von der Stadt
ubernommen, so dass hier fiir die
Stadtbahn Rhein-Ruhr das erste Bau-
werk iiberhaupt entstand und die
feierliche Grundsteinlegung am

Reichsautobahn am Kaiserberg

Diusseldorf beigetreten war, in Stadt-
bahngesellschaft Rhein-Ruhr (SRR)
umbenannt wurde. Die SRR entwi-
ckelte die Netzkonzeption und die
Richtlinien fiir Planung und Bau,
klarte die Finanzierungsfragen und
plante die Betriebsstufen. Die ur-
spriingliche Vorstellung, sie konnte
selbst den Bau und Betrieb der Stadt-
bahn tibernehmen, erwies sich als
nicht realistisch, dies wurde den ein-

zelnen Kommunen tibertragen.
e ¥

Station ,Neuer Friedhof“ in Buchholz

15. Juli 1969 am Bahnhof ,Neuer
Friedhof* stattfand. Die neuen Bahn-
hofe und Briickenbauwerke der
Suidstrecke waren bis 1975 fertigge-
stellt, sie wurden aber noch im vor-
laufenden Betrieb mit den vorhan-
denen StraBenbahnen betrieben.
Der Ausbau der ,D* als Stadtbahn
U 79 erfolgte zwischen Wanhei-
merort und Sittardsberg in Hoch-,
am Sittardsberg selbst in Tief-, weiter
nach Studen bis zum Kesselsberg
wieder in Hoch- und dann bis Witt-
laer/Einbrungen in Niveaulage. Da
die Aufstinderung im weiteren Ver-




lauf der Diisseldorfer StraRe nach
Norden am Widerstand der Anlieger
scheiterte, verkehrt die U 79 bis zur
Rampe zum Tunnel am ,Platanen-
hof* im Stadtbahnvorlaufbetrieb.

Zum Ausbau der bahntechnischen
Anlagen griindete die SRR mit den
Verkehrsgesellschaften die regionalen

Stadtbahnbetriebsfithrungsgesell-
schaften, fiir Duisburg am 14. Mirz
1975 die Stadtbahnbetriebsfithrungs-
gesellschaft Rhein mbH mit den Ge-
sellschaftern DVG (40 %), Rheinbahn
(40 %) und SRR (20 %). Die betriebs-
technischen Gewerke im Stadtgebiet
Duisburg tibernahm die DVG.

Die U-Bahn in der Innenstadt

1974 begann der Bau der Tunnelstre-
cke in der Innenstadt, zunichst zwi-
schen den Bahnhofen ,Hauptbahn-
hof“ und ,Ko6nig-Heinrich-Platz“. In

Bahnhof ,,Hauptbahnhof*, ltet von

Ute Yael Niemeyer -

Verbindung mit diesen beiden zentra-
len, doppelstdckigen Stationen ent-
stand eine viergleisige Verwindungs-
strecke, um die Nord-Stid-Linie (U 79/
903) und die Ost-West-Linie (901)
kreuzungsfrei zu fithren und am
Hauptbahnhof optimale Umsteigebe-
dingungen zu schaffen. Neue Ver-
kniipfungen zur Deutschen Bahn und
zum Busbahnhof der DVG mit kurzen
Wegen sparen Zeit. Mit den weiteren
Stationen ,Duissern®, , Steinsche Gas-

Bahnhof ,,Rathaus*“, Riinstlerische
Gestaltung Prof. Manfred Vogel

se“ und ,Rathaus“ war das U-Bahn-
Netz in der Innenstadt schlieBlich im
Sommer 1992 fertiggestellt. Mit der
Gestaltung der Bahnhofe wurden
Kiinstler beauftragt. Die grundsitzliche
Idee, den unterirdischen Raum in be-
sonderer Weise phantasievoll zu ge-
stalten, um das Wohlbefinden der Fahr-
giste und die Akzeptanz der U-Bahn
zu steigern, fand viel Anerkennung
und wurde von einer Reihe weiterer
Stidte ibernommen.

Der grofite Teil der Tunnelstrecke wur-
de in offener Bauweise errichtet; we-
gen der grof3en Tieflage und der un-
mittelbaren Nihe der Gebiude waren

Bahnhof ,,Konig-Heinrich-Platz“, Kiinstler
Isa Genzken und Prof. Gerhard Richter
viele bautechnische Schwierigkeiten
zu bewaltigen. Hervorzuheben ist der
Streckenabschnitt Duissern: Erstmalig
wurde fiir einen Stadtbahntunnel in
Deutschland eine Schildmaschine
(Bentonitschild) eingesetzt, die einen
Tunnel unter der Bebauung auch im
Grundwasser auffahren konnte.

Da die Ziige im Tunnel vollautoma-
tisch fahren, gesteuert von Compu-

Das Autobahnkreuz Duisburg-Kaiserberg ist fertiggestellt

Eingang Kuhtor zum Bahnhof ,Rathaus*
tern in der Leitzentrale am Harry-
Epstein-Platz und von Bordsteuergeri-
ten in den Wagen, musste auch der
Wagenpark komplett erneuert bzw.
erginzt werden. In einer gewaltigen
finanziellen Anstrengung schaffte die
DVG weitere Stadtbahnwagen ,B*
(Mai 2006 18 Fahrzeuge) an und er-
setzte die alten Stralenbahnen (die
soweit noch brauchbar nach Graz
verkauft wurden) durch N-Wagen
(derzeit 45).

Die Verlagerung des OPNV unter die
Erde bot die Moglichkeit einer grund-
legenden Umgestaltung der Duisbur-
ger City: Das erste Stiick der Diissel-
dorfer Strale sowie Konigstrae und
Kuhstrafe wurden in eine autofreie
Flaniermeile umgewandelt, deren
Wahrzeichen die von bekannten
Kiinstlern gestalteten Brunnen sind,
darunter der auch weit iiber Duis-
burgs Grenzen beriihmte , Lifesaver”
von Niki de Saint Phalle.

Am 31. Marz 1934 war am Kaiserberg mit dem Bau der Reichsautobahn Koln-
Hannover (heute A 3) begonnen worden, im Dezember 1936 wurde das erste

Teilstlick zwischen Dusseldorf und Oberhausen er6ffnet. Die Anbindung dieser
Autobahn an stadtische StraBen und den sechsspurig ausgebauten Ruhrschnellweg
mit dem Kreuz Kaiserberg wurde am 30. Mai 1969 freigegeben. Das Kreuz erhielt
wegen seiner verwirrenden StraBenfuhrungen und Bricken den Namen
~Spaghettiknoten”.
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Die ALOKA trennt sich von Duisburg

Bau HochstrafSe und Kreuzung am Marientor 1971

Die DVG war genauso wie ihre Vor-
gingergesellschaften ein gemischt-
wirtschaftliches Unternehmen mit
den Hauptaktioniren Stadt Duisburg
und Allgemeine Lokalbahn- und Kraft-
werke-AG (ALOKA); den Bemiihun-
gen der Stadt seit den zwanziger
Jahren, alle Aktien zu iibernechmen,

hatte sich die ALOKA immer wider-
setzt. Die Geschiftsentwicklung der
DVG war aber seit etwa 1960 durch
rapide sinkende Erlose, die in der
zweiten Hilfte der sechziger Jahre
zu steigenden Defiziten fiihrten, ge-
kennzeichnet. Fahrgastschwund und
steigende Personalkosten lie3en sich
aber nicht endlos durch Fahrpreiser-
hohungen abfangen, dies konnte und
wollte die Politik nicht zugestehen.
Diese Situation veranlasste schlief3-
lich die ALOKA, sich von ihrer letzten
Beteiligung an einem grof3en stidti-
schen Verkehrsunternehmen zu tren-
nen und ihren Anteil von 26 % zum
1. Januar 1970 fiir 9,6 Mill. DM an
die Stadt Duisburg zu verkaufen.
Dazu heif3t es in ihrem Geschiftsbe-
richt: ,Diese [gemischtwirtschaft-
liche] Unternehmensform ist jedoch

den gewaltigen finanziellen Anforde-
rungen des grofstidtischen Per-
sonenverkehrs, der zunehmenden
Bedeutung sozialer und siedlungs-
politischer Gesichtspunkte fiir die
Fahrpreisgestaltung und Linien-
fiihrung sowie dem Trend zu regio-
nalen Verkehrslosungen, wie sie im
Ruhrgebiet durch die Konzeption
einer Ruhrstadtbahngesellschaft ver-
wirklicht werden sollen, nicht mehr
gewachsen. Der Verkauf unserer Be-
teiligung an die Stadt Duisburg ist
die zwangsliufige Folge dieser Ent-
wicklung.“ Mit der Ablosung des ei-
gentlich noch bis 1999 laufenden
Beratervertrages zum 31. Dezember
1971 gegen Zahlung von 1,3 Mill.
DM wurde dann auch noch das letzte
Band zwischen DVG und ALOKA ge-
16st.

Duisburger Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft

Die Ubernahme der DVG zu praktisch
100 % in den Besitz der Stadt (je 0,1 %
halten Stadt Dinslaken und Landkreis
Wesel) war auch die Voraussetzung
einer Neuorganisation der beiden
wichtigsten stidtischen Unterneh-
men. Zunichst wurde am 24. Juni
1970 der Eigenbetrieb Stadtwerke in
die Stadtwerke Duisburg AG (SWDU)
umgewandelt. Die Aktienmehrheit an
diesem Unternehmen (zu 100 %) und

Konzernstruktur DVV 1976

( Stadt Duisburg )
1100 %
17,65 % ( DVV ) 25,8 %
82,35 %l l74 %
( SWDU ) ( DVG )

» 25.9.1970 1n Essen wird der Tunnel/des
Ruhrschnellwegs als langster StraBentunnel
der Bundesrepublik in Betrieb genommen.
» 1.3.1971 Neue StraBenverkehrsordnung
in der Bundesrepublik Deutschland.

an der DVG (zu 74 %) libernahm zum
1.Januar 1971 die am 27. November
1970 als Holding gegriindete ,Duis-
burger Versorgungs-
und Verkehrsge- |
sellschaft mbH*
(DVV),die zu 100 %
eine stidtische Ei-
gengesellschaft ist
und mit DVG und
SWDU Gewinn-
und Verlustiiber-
nahmevertrige ab-
schloss.

Zu Beginn der
neunziger Jahre
verstirkte sich im

wie zwischen Kon-

timerin Stadt die

Diskussion iiber die "¢"")

Zukunft des Konzernverbunds und
seiner Tochter DVG und Stadtwerke.

Griindung der DVV: von links stehend Ludwig Fehlemann (Vor-
DVV-Konzern So- standsvorsitzender der DVG), Hanns Theis (Vorstandsvorsitzender
der Stadtwerke Duisburg AG), Dr. Giinter Erbe (Geschdiftsfiihrer
DVV); von links sitzend Josef Thome (Wirtschafts- und Betriebs-
zern und Eig €N~ dezernent), Wolfgang Lehnemann (Ratsherr und Notar), Dr. Ernst

Caumanns (Oberstadtdirektor), Dr. Wolfram Dumas (Stadtkédm-

& g
KonigstrafSe 1970, ;t

Blickrichtung Steinsche Gasse =1 w
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Reinigung
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Modell B

wachsenden OPNV erwartete die stidtische Beteiligungsverwaltung deutliche
Defizitsteigerungen fiir die DVG und stagnierende Rohiiberschiisse fiir die
Stadtwerke und damit die Notwendigkeit hoherer Zuschiisse der Stadt. Dem
stand aber die bis heute nicht gebremste negative Finanzentwicklung des
kommunalen Haushalts entgegen.

1992 wurde der damalige Stadtdirektor und Stadtkimmerer Uwe Steckert
zum Vorsitzenden der Geschiftsfiihrung der DVV bestellt. Aus seinen
Vorschligen fiir eine Neuorganisation der Konzernstruktur wurde das Modell
B einer ,Konsequenten Holding“ mit Ubergingen zu ,Organisatorischen
Einheiten“ in den folgenden Jahren umgesetzt:Vorstinde und Geschiiftsfithrung
wurden ab 1993 in der Holding und den Organgesellschaften gleichermaf3en
bestellt und die gemeinsame Zustindigkeit fiir alle Konzernunternehmen
auch auf weiteren Leitungsebenen eingefiihrt. Die Betitigungsfelder wurden
in ,konzernrelevante Aufgaben®, ,konzerniibergreifende Serviceleistungen®
und ,typische Spartenaufgaben“ kategorisiert. Soweit moglich wurden alle
Organisationseinheiten zusammengeschlossen und verwaltet, wodurch
innerhalb des Konzerns erhebliche Synergieeffekte genutzt werden konnten.
Diese Neustrukturierung hat sich bewihrt. Sie muss aber in der Gegenwart
und nahen Zukunft europiischen Richtlinien und daraus folgenden neuen
gesetzlichen Vorgaben fiir mehr Wettbewerb nicht nur auf den Energiemirkten,
sondern auch im Verkehrsbereich angepasst werden.

Die ,liebe kleine Schaffnerin” hat ausgedient

Fahrschein entwerten einst ...
Einen Zwei-Wagen-Zug ilterer Bauart
durch ein Grof3raumfahrzeug zu er-
setzen, war nur ein erster Schritt zur
Rationalisierung und Personaleinspa-
rung gewesen. Ein weiterer erfolgte
1958, als mit der Tarifreform Streifen-
karten und Wochensichtkarten
eingefiihrt wurden: Schon 1959 16s-
ten nur noch ein Drittel der Fahrgiiste
und 1961 nur noch 20 % einen Ein-

zelfahrschein beim Schaffner, und

Rheinbriicke Neuenkamp

nur noch zwei Drittel hatten 1959 einen Fahrschein,
der manuell entwertet werden musste. Dadurch wurde
es moglich, in diesem Jahr auf ersten Buslinien den
Einmannbetrieb einzufiihren. Bereits Ende 1962 fuhren
alle Busse ohne Schaffner, nur auf den Anderthalbde-
ckern dauerte die Umstellung bis 1967.

Wegen der hohen Fahrgastzahlen in ihren Grof3raum-
wagen und der dadurch weitaus grof3eren Belastung
der Fahrer und weil die Fahrkartenentwerter (,eiserne
Schaffner® genannt) nur nach und nach eingebaut
werden konnten, dauerte die Einfiihrung des Einmann-
betriebes auf den Straenbahnen bis 1971. Und auch
danach mussten noch vereinzelt Schaffner - oder
richtiger Schaffnerinnen, denn zuletzt gab es praktisch
nur noch Schaffnerinnen - in Einsatzwagen und in
Wagen, die nicht mehr umgeriistet werden sollten,
eingesetzt werden. ... und jetzt

Die Rheinbriicke von Neuenkamp nach Homberg als Teil der Autobahn AE2 von Straelen tber Duisburg/Kaiserberg nach
Hannover wurde am 16. Oktober 1970 dem Verkehr tbergeben. Heute ist die Briicke der wichtigste Rheinibergang fur die

Anbindung des Ruhrgebiets an den niederlandischen Wirtschaftsraum, denn 1992 wurde das Teilstlick Straelen-Duisburg der
AE2 mit der A 430 (RuhrschnellwegBE1) zur AE40 zusammengefasst. Das linke Foto zeigt StraBenbauarbeiten um 1927 in
Homberg an der VerbandsstraBe OW IV/OW IVa des Ruhrsiedlungsverbandes, deren Verlauf die AE2 folgte.
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Im Dienst der Stadttouristik:

Duisburger Hafenrundfahrtgesellschaft

Die DVG hat heute noch zwei Toch-
ter, die ihr zu 100 % gehoren. Die
iltere Duisburger Park- und Garagen-
gesellschaft mbH (DPG) begann am
17.Dezember 1962 mit der Ubernah-
me der Betriebsfiihrung des Karstadt-
Parkhauses ihren Geschiftsbetrieb.
Seit dem 1. Mai 2004 ist die DPG
allerdings nicht mehr
operativ titig.

Die zweite Beteiligungsgesellschaft,
die Duisburger Hafenrundfahrtgesell-
schaft mbH (DHG), ist sehr viel be-
kannter. Hafenrundfahrten wurden

bis 1971 von der HAFAG (Duisburg-
Ruhrorter Hifen AG) durchgefiihrt,
die sich jedoch von diesem Geschifts-
zweig trennen wollte. Auf Wunsch
der Stadt, die dieses Angebot als Teil
der Stadttouristik fiir unverzichtbar
hielt, ibernahm die DVG die Hafen-
rundfahrten und griindete dafiir am
21. Dezember
1971 die DHG,
die mit den
Schiffen ,Del-
phin“ und ,Stadt
Duisburg“ am 1.
Januar 1972 ih-
8 ren Betrieb auf-
nahm. Als 1988 die ,Gerhard
Mercator” in Dienst gestellt werden
konnte, wurde die ,,Delphin“ verkauft
(jetzt ,Carl Lehnkering®), und 1992
erginzte die ,Wilhelm Lehmbruck®
die Flotte; beide Schiffe waren Neu-
bauten. Alle drei Schiffe kann man
fiir Veranstaltungen chartern.
Heute umfasst das Programm der
DHG viel mehr als die drei zwei-
stindigen Hafenrundfahrten tiglich
zwischen 1.April und 31. Oktober.
Lingst gehOren interessante Tages-
und Halbtagesausfliige in die nidhere

und weitere Umgebung auf dem
Rhein und auf der Ruhr dazu, zum
Teil als kombinierte Schiffs- und Bus-
fahrten oder Schiffs- und Fahrradtou-
ren. Auch reine Busfahrten sind im
Angebot.

Wihrend die grofle ,Gerhard
Mercator® am besten fiir den Besu-
cherandrang bei Hafenrundfahrten
und Veranstaltungen aus dem um-
fangreichen Jahresprogramm wie
z. B. Feuerwerks- oder Schlemmer-
fahrten geriistet ist, wird die etwas
kleinere , Wilhelm Lehmbruck® gerne
fur Charterfahrten (Betriebsfeste,
Hochzeiten usw.) genommen. Und
die ,Stadt Duisburg*“, schon 1964 auf
Kiel gelegt, wurde durch Umbauten
auch fiir Fahrten durch Hafen- und
Ruhrschleusen und auf der Ruhr
tauglich gemacht; mit ihr kann man
z. B. in Zusammenarbeit mit der
Wei3en Flotte Miilheim einen Tages-
ausflug bis Kettwig oder zum Balde-
neysee buchen.

Verkehrsverbiinde - tberr egionale Zusammenarbeit
zum Wohl des Fahrgastes

Als im Spitherbst 1978 nach langen
Verhandlungen, unter sanftem Druck
und mit finanzieller Unterstiitzung
des Landes und des Bundes, die Ver-
trige zur Griindung der Verkehrsver-
biinde an Rhein und Ruhr unterzeich-
net waren, wurde damit eine Vision
wenigstens zum Teil verwirklicht, fiir
die sich Duisburgs Oberbiirger-

meister Dr. Karl Jarres schon in den
zwanziger Jahren eingesetzt hatte.
Funf Kreise und 19 kreisfreie Stidte,
deren Verkehrsunternehmen sowie
Deutsche Bundespost und Deutsche
Bundesbahn schlossen sich am 30.
Oktober 1978 zum Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) zusammen. In ei-
nem umfangreichen Vertragswerk

» 1.10:1972 Auf bundesdeutschenplzand-
straBen gilt die Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 100 km/h. » 1.1.1976 Die An-

» 7.9.1978 Am Ruhrschnellweg beginnt
der Bau von Larmschutzwanden.

» 17.1.1979 Im Ruhrgebiet und am Nie-
derrhein wird erstmals in der Bundesrepu-
blik Smogalarm ausgerufen. » 28.9.1980
In Essen wird ein spurgefiihrter Bus einge-

setzt. » 1984 Offizielle Einweihung des
ersten Container-Terminals DeCeTe und der
Roll-On/Roll-Off-Anlage im Duisburger
Sudhafen.

schnallpflicht fur Autofahrer wird
eingefuhrt. » 1976 Herbst Einrichtung von
Tempo-30-Zonen im Ruhrgebiet.
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Verbundgebiet VGN

wurden die Bedingungen der Zusam-
menarbeit festgelegt, mit dem Ziel,
die Verkehrstarife in der Region zu
vereinheitlichen und das Fahrplan-
und Netzangebot abzustimmen. Das
Kooperationsgebiet mit gut sieben
Mill. Einwohnern umfasst mehr als
5.000 km? und reicht von Dortmund
im Osten bis an die niederlindische
Grenze in Nettetal und Niederkriich-
ten im Westen, von Haltern und Dor-
sten im Norden bis Grevenbroich
und Dormagen im Siiden. 2005 be-
nutzten mehr als eine Milliarde Fahr-
giste Busse und Bahnen des VRR. Mit
der Betriebsaufnahme am 1. Januar
1980 gaben die einzelnen Verkehrs-
betriebe ihre Tarifhoheit an den VRR
ab. Seitdem kann man mit nur einem
Fahrschein alle Verkehrsmittel im
Verbundgebiet benutzen, einschlief3-
lich der S-Bahn, des RegionalExpress

Autofreie Sonntage
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und der Re-
gionalBahn.Im
Laufe der Jahre
wurden die Tarife
gestrafft und neue An-
gebote eingefiihrt, so z. B. 1991
das Ticket2000, 2002 das SchokoTi-
cket fiir Schiiler und 2003 das Biren-
Ticket fiir Senioren. Seit 2003 haben
alle Tickets einen elektronischen
Chip, mit dem u. a. der monatliche
Wechsel der Wertmarken tiberfliissig
wurde.
Der VRR ist nicht der einzige Ver-
kehrsverbund in Nordrhein-Westfalen
(es gibt neun), aber der grofite. Die
DVG ist neben ihrer Mitgliedschaft
im VRR tber die DVV auch in der
Verkehrsgemeinschaft Niederrhein
(VGN) vertreten, die Niederrheini-
sche Verkehrsbetriebe AG NIAG, Kreis
Reeser Verkehrsgesellschaft mbH,
Duisburger Versorgungs- und Ver-
kehrsgesellschaft mbH, Krefelder Ver-
sorgungs- und Verkehrsgesellschaft
mbH, Deutsche Bundesbahn und
Deutsche Bundespost mit der glei-
chen Zielsetzung wie im VRR am 28.
November 1978 fiir die Kreise Wesel
und Kleve griindeten. Der Verbund-
betrieb in der VGN begann bereits
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am 1. Januar 1979. Ein Vertrag zwi-
schen VRR, NIAG, DVV und Stadt Duis-
burg regelt die Zusammenarbeit und
Durchlissigkeit zwischen den beiden
Verbundriumen.

Am 16. Februar 1983 kam es auf dem Betriebshof
Grunewald durch einen Kurzschluss an einer Stra-
Benbahn zu einem folgenschweren Brand, bei dem
eine Wagenhalle und zehn Schienenfahrzeuge
teilweise oder ganz zerstort wurden, darunter die
beliebte Pop-Bahn.

Als wahrend des Yom-Kippur-Krieges im Oktober 1973 zunachst die arabischen Olférderlander mit einer Olpreiserhéhung
reagierten und dann die Produktionsbeschrankung aller OPEC-Lander um 25E% zu einer ernsten Energiekrise fihrte, erlieB

die Bundesregierung bereits am 10. November ein Energiesicherungsgesetz, das Verbrauchsbeschrankungen fir Ol und Erdgas
erlaubte. Mit diesem Gesetz wurde ein Fahrverbot fur Kraftfahrzeuge an vier aufeinanderfolgenden Sonntagen verhangt,
zum ersten Mal am 25. November 1973; es durften nur Busse des OPNV und Taxen fahren.
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Die DVG libernimmt den OPNV auch
in den linksrheinischen Stadtteilen Duisburgs

Als am 1.Januar 1975 Duisburg durch
die kommunale Neuordnung um die
linksrheinischen Stidte und Gemein-
den Baerl, Homberg, Rheinhausen und
Rumeln-Kaldenhausen und das rechts-
rheinische Walsum erweitert worden
und die Einwohnerzahl auf iiber
600.000 angestiegen war, stimmten
das Stadtgebiet Duisburgs und das
Verkehrsgebiet der DVG nicht mehr
tiberein.Vor allem die noch ungeklir-
ten Probleme Verkehrsverblinde und

Betriebshof Am Unkelstein, zwischen A 59 (vorne)
und A 40

Kontrolle tiber die Kreis Reeser Ver-
kehrsgesellschaft (KRV) verhinderten
zu diesem Zeitpunkt jedoch eine Re-
gelung tiber die Abgrenzung der Ein-
flussgebiete von DVG und Niederrhei-
nische Verkehrsbetrieb AG NIAG, die
noch die linksrheinischen Stadtteile
bediente. DVG und NIAG konnten sich
aber immerhin darauf einigen, dass
auch die Neu-Duisburger auf der lin-
ken Rheinseite vom 1.Januar 1975 an
in den Genuss der neuen niedrigeren
Zonentarife der DVG kamen,; fur die
ihr dadurch entgangenen Einnahmen
erhielt die NIAG eine jihrliche Ent-
schidigung.

Erst nach der Griindung der Ver-
kehrsverbiinde VGN und VRR und
nachdem die DVG auf ihre Anteile an
der KRV verzichtet hatte (und diese
mit der NIAG verschmolzen war),
konnten DVG und NIAG im Vertrag
vom 16. Dezember 1983 eine Berei-
nigung ihrer Verkehrsgebiete errei-
chen.In diesem ,Vertrag iiber einen

Ein neuer Betriebshof nur flir Busse

Schon seit Jahren hatte die DVG auf
ihren Betriebshofen mit dem Mangel
an Platz, den sich Busse und Stra-
Renbahnen teilen mussten, zu kimp-
fen; auBerdem stand die Verteilung

Einfahrt

der Werkstitten und Hallen auf meh-
rere Betriebshofe einer effizienten
Organisation des Wagenparks im We-
ge.In einem ersten Schritt einer lin-
gerfristig geplanten Neustrukturie-
rung der Betriebshofe und Werkstit-
ten beschloss die DVG daher 1980
den Bau eines eigenen Betriebshofes
fiir die Omnibusse.

Das dafiir 1982 von der HAFAG er-
worbene, 60.000 m? grofe Grund-
stiick ,Am Unkelstein“ liegt einerseits
abseits und weit genug entfernt von
‘Wohnbebauung, um Belistigungen
zu vermeiden, und gleichzeitig zentral
am Rande der Kernzone Stadtmitte,

Linientausch* ist festgelegt, dass die
NIAG die bisher von ihr bedienten
Linien von Baerl/Kirche bis Hom-
berg/Bismarckplatz, Homberg/Zoll-
strafde bis Essenberg/Kaiserstrafie,
Rheinhausen/Bruchstrafie bis Rhein-
hausen/Markt und Rumeln/Alten-
heim bis Rheinhausen/Reichsstraie
an die DVG abtritt; im Gegenzug uiber-
nimmt die NIAG von der DVG die
Linien Dinslaken/Industriestrafie-
Dinslaken/Tannengrund, Wesel/
Bahnhof-Holten/Bahnhof und Dinsla-
ken-Lohberg/Dorotheenstrafde-Stadt-
grenze Duisburg. Zu den bereits
bestehenden drei Linien im Gemein-
schaftsverkehr wurden zwei weitere
Linien verabredet.

Der Vertrag trat am 1. Januar 1985 in
Kraft. Damit war genau ein Jahrzehnt
nach der kommunalen Neuordnung
auch die Neuordnung der Verkehrs-
gebiete abgeschlossen und nur noch
die DVG fiir den OPNV in ganz Duis-
burg zustindig.

Werkstatt und Betriebsdi. gebdud,

in unmittelbarer Nihe der beiden
Autobahnen A 40 und A 59 und des
Innenhafens. Dort entstanden seit
1987 in knapp drei Jahren Bauzeit
ein Betriebsdienstgebiude mit der

Fahrdienstzentrale fir den Busdienst

> 1.1.4985 1n derSchweiz wird eine det die beiden gréBten japanischen Inseln
Honshu und Hokkaido. » 27.9.1992 Der
Rhein-Main-Donau-Kanal ist fer tig und
damit kann eine 3.500 km lange Schif f-
fahrtsstraBe zwischen Nordsee und Schwar-

zem Meer dem Verkehr tibergeben werden.

Jahresgebuhr fir unbeschrankte Benutzung
der Autobahnen erhoben.

» 13.3.1988 Der mit fast 54 km langste
Unterwassertunnel der Welt, der Seikan-
Eisenbahntunnel, wird er6ffnet; er verbin-




Fahrzeughalle

und Sozialriumen fiir die Mitarbeiter
sowie der Werkstattkomplex, in dem
alle Reparatur- und Wartungsarbeiten
durchgefiihrt werden konnen. Im
Kellergeschoss der Werkstatt befin-
den sich auch die Tanks mit einem
Fassungsvermogen von insgesamt
400.000 Litern. Das schon von Wei-
tem ins Auge fallende Kernstiick der
Anlage ist die 135 x 75 Meter grof3e
Halle, in der auf 18 Fahrspuren 180
Busse stehen konnen. Jeder Abstell-
platz hat Anschluss an eine Druckluft-
anlage, mit der die Fahrzeuge stindig
betriebsbereit gehalten werden. Im
Mai 1990 wurde der Betriebshof Am

Unkelstein in Betrieb genommen,
und die Duisburger hatten am 3. Mai
beim , Tag der offenen Tiir* Gelegen-
heit,die Anlage zu besichtigen.

Am 24. November 2004 wurde die
WEFD Werkstatt und Fuhrpark Duis-
burg GmbH als 100 %ige Tochter der
Duisburger Versorgungs- und Ver-
kehrsgesellschaft mbH (DVV) ins
Handelsregister eingetragen. Mit der
WFD wurden die bisher noch ge-
trennten, aber bereits unter einheit-
licher Leitung arbeitenden KFZ-
Werkstitten der DVG und der Stadt-
werke Duisburg AG am Standort Be-
triebshof Unkelstein zusammenge-

Er6ffnung des Stadtbahntunnels

Mit einem grof3en und frohlichen
,U-Bahn-Fest“ feierten am 11. und
12.Juli 1992 ca. 400.000 Duisburger
die letzte oberirdische Fahrt einer
StraBenbahn auf der festlich ge-
schmiickten Konigstrae und die
Einweihung der Stadtbahn-Tunnel-
strecke zwischen Steinscher Gasse
und Duissern. Gunther Einert, NRW-
Minister fiir Wirtschaft, Dr. Wilhelm

Freihafen in Duisburg

Knittel, Staatssekretir im Bundesver-
kehrsministerium, Oberstadtdirektor
Dr. Richard Klein und Oberbiirger-
meister Josef Krings (Foto links, von
links nach rechts) gaben den Tunnel
offiziell frei. Jeder konnte umsonst
mit der DVG fahren und die neue
,U-Bahn“ ausprobieren; entspre-
chend dicht war das Gedringe auf
den Rolltreppen und in den neuen
unterirdischen, kiinstlerisch gestalte-
ten Bahnhofen.

fasst. Inzwischen nutzt auch die Stadt
Duisburg mit dem Fuhrpark der Wirt-
schaftsbetriebe die Dienste der WFD.

Dr. Giinter Erbe, Vorstandsvorsitzender der
DVG, gibt die Fahrt der Eréffnungsbahn frei,
im Fiihrerhaus OB Josef Krings

Baerler Autobahnbriicke
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Nachdem Duisburg 1986 den Seehafenstatus erhalten hatte
und 1989 das Gesetz zur Errichtung neuer Freihafen und zur

Mit der Einweihung der Rheinbricke
19. Juni 1991 und der Freigabe des Teil
der AE42 (Emscherschnellweg) am 4.
den Norden Duisburgs wichtige Ost-
stellt. Damit stand eine weitere schnell
gebiet zur niederlandischen Kuste zu

Anderung des Zollgesetzes in Kraft getreten war, konnte mit
dem Umbau der alten Nord- und Stidhafenbecken zum ersten
Freihafen im Binnenland begonnen werden, der zum 1. Januar
1991 seinen Betrieb aufnahm. Seit dem 1. Mai 2002 ist der Frei-
hafen eine Freizone des Kontrolltyps II.
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Von der Pferde- zur Variobahn

Genau 115 Jahre liegen zwischen
dem ersten Fahrzeug fiir den OPNV
in Duisburg und dem neuesten, zwi-
schen dem von Pferden gezogenen,
offenen Straenbahnwagen 1881 und
der stromlinienformigen, vollnieder-
flurigen Variobahn, seit 1996 im
Dienst der DVG. Dazwischen gab es
zahlreiche Neu- und Weiterentwick-
lungen, bei den Strafdenbahnen wie
bei den Omnibussen.

Harkortwagen

1926 kaufte die Duisburger Straten-
bahnen GmbH zwei Gelenktriebwa-
gen mit Jakobs-Drehgestell. Diese
Wagen waren eine Neuentwicklung
des Duisburger Unternehmens ,AG
fiir Eisenindustrie und Briickenbau

Harkortwagen 177

vorm. Johann Caspar Harkort“, und
sie blieben fiir viele Jahre die einzigen
Gelenktriebwagen weltweit. Die bei-
den Harkortwagen mit den Wagen-
nummern 176 und 177 waren bis
1967 reguliar bzw. als Reserve im
Dienst. Wagen 176 konnte ab 1970
als ,Pop-Bahn“ fiir Gesellschaftsfahr-
ten gemietet werden, bis er 1983 bei
dem Brand im Betriebshof Grunewald
zerstort wurde. Als Ersatz wurde Wa-
gen 177 in seiner urspriinglichen
Lackierung restauriert und kann nun
ebenfalls fiir Gesellschaftsfahrten
genutzt werden.

»|September 49931 Das Tragfligeiboot
«Flying Dutchman” beférdert zweimal in
der Woche Fahrgaste von Duisburg nach
Arnheim und Nimwegen. » 6.5.1994 Fei-
erliche Er6ffnung des ,,Eurotunnel”, des
Eisenbahntunnels unter dem Armelkanal.

Harkortwagen 176 als Popwagen
Sprengwagen

Sprengwagen L5 der KRS aus dem Jahr 1911
Sie wurden benotigt, als die Strafden
noch nicht iiberall asphaltiert und
sehr staubig waren - Sprengwagen.
Alle Duisburger Verkehrsgesellschaf-
ten hatten ein solches Fahrzeug, um
im Auftrag der Stadt die Straf3en an-
zufeuchten, sehr zur Freude der
Unterfiinfzehnjihrigen.

Sprengwagen Atw 219 der Duisburger
StrafSenbahnen GmbH, Baujahr 1920,
ca. 1936 in Aktion

Eigenbauten der DVG

In der zweiten Hilfte der fiinfziger
und in den sechziger Jahren war die
DVG fithrend in der Bundesrepublik,

GT10NC auf der Aakerfihrbriicke
in ihren eigenen Werkstitten aus
vorhandenen Vorkriegswagen und
1944 -1960 gelieferten Trieb- und
Beiwagen neue grofiere und leis-
tungsfihigere Strafdenbahnen zu bau-
en. Dazu gehorten vor allem der Zu-
sammenbau von zweiachsigen
Triebwagen und Beiwagen zu drei-
teiligen Gelenktriebwagen. Aber
auch modernere Nachkriegsfahrzeu-
ge wurden umgebaut, z. B. 1962 vier-
achsige Grofiraum-Triebwagen zu
zweiteiligen sechsachsigen Gelenk-
triecbwagen mit Jakobs-Drehgestell.
Und die vorerst letzten DVG-Um-
bauten waren 1995 -1997 die Verlin-
gerung von insgesamt 45 Straflen-
bahnfahrzeugen des Typs GT8SNC
(Stadtbahnwagen N) um Niederflur-
mittelteile auf 10 Achsen (GT10NC);
dazu kommt der Wagen 1000, der
als erster umgebaut wurde, aber einer
anderen Baureihe angehort und jetzt
als Fahrschulwagen dient.

Schienenschleifwagen

Ebenfalls eine Eigenkonstruktion der
DVG ist der am 25. Mai 1994 in
Dienst gestellte Schienenschleifwa-
gen, ein 26 m langer Zweirichtungs-
wagen, gebaut aus einem Achtachser
aus dem Jahr 1964. Mit ihm werden

Kénigstrafle in den Neunzigern ... —Mﬁ -




Unebenheiten und Riefen in den
Schienen abgeschliffen, damit die
StraBenbahnen erschiitterungsfrei
und leiser fahren konnen.
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Niederflurbusse

Einen bedeutenden Fortschritt im
Komfort fiir die Fahrgiste bedeutete
1995 die Anschaffung der ersten Nie-
derflurbusse der DVG, die einen stu-
fenlosen Einstieg ermoglichen.
Zunichst handelte es sich 1995/96
um 28 van Hool-Busse, 1996 folgten

9. Juni 2005:
Die DVG iibernimmt ihren 100. Citaro

MAN-, Mercedes- und Neoplan-
Niederflurbusse. Und seit 2001 sind
75 neue Busse mit einer ausfahrbaren
Rampe fiir Rollstuhlfahrer angeschaftt
worden. Derzeit umfasst die DVG-
Flotte 162 Linienbusse (46 Gelenk-
und 116 Solobusse) und einen Reise-
bus; davon sind mehr als die Hilfte,
nimlich 100, Mercedes Citaro. Und
nur noch 17 alte DVG-Hochflurbusse
fahren auf Duisburgs Straf3en.

Hauptbahnhof Duisburg

Erdgastankstelle

Erdgasbus

Am 19. Januar 1996 nahm die DVG
zwei neue mit Erdgasantrieb ausge-
rustete Niederflurgelenkbusse in Be-
trieb. Der Ausstofl von Kohlenwas-
serstoffen und Stickoxyden ist bei
diesen Bussen bis zu 80 % und von
Kohlenmonoxyd um die Hilfte gerin-
ger als bei Dieselfahrzeugen, Ruf}
und Schwefeldioxyd werden vollstin-
dig vermieden,; sie leisten also einen
deutlichen Beitrag zur Verbesserung
der Luftqualitit. Zur Versorgung der
Erdgasbusse wurde am Betriebshof
Unkelstein eine Erdgastankstelle
erdffnet, die auch der Offentlichkeit
fiir Erdgasautos zur Verfiigung steht.

Variobahn auf der Schwanentorbriicke
Variobahn

Die Niederflurtechnik fand Anfang
der neunziger Jahre auch im Stra-
3enbahnbau Anwendung, in Duisburg
in Form des nachtriglich eingebauten
Niederflurmittelteils im N-Wagen. Seit
dem 6. Dezember 1996 verfiigt die
DVG auch iiber den Prototyp eines
vollniederflurigen StraRenbahn-
fahrzeuges: die Variobahn 6NGT-LDZ
der Firma Adtranz. Dank ihrer Modul-
bauweise kann die Variobahn in ver-
schiedenen Lingen, Breiten und Aus-
stattungen geliefert werden, als
Vollniederflurbahn oder als kombinier-
te Hoch- und Niederflurbahn. Im Juni
1999 ging die Variobahn der DVG
sogar auf eine grofle Reise: Weil die
Amsterdamer Verkehrsbetriebe fiir
die nichsten Jahre die Anschaffung
neuer Strafdenbahnen planten, wollten
sie u. a. auch die Variobahn testen
und setzten sie fir 31 Tage im Linien-
dienst in Amsterdam ein.

Mit der Einweihung am 23. Mérz 1934 war der neue Duisburger Hauptbahnhof des Dusseldorfer Architekten Edua
Wehner als Ersatz fiir den Zentralbahnhof aus dem Jahr 1886 der Offentlichkeit Gibergeben worden (Foto rechts). D

fangreichen Renovierungsarbeiten an dem mittlerweile in die Jahre gekommenen Empfangsgebaude waren im De;
1994 abgeschlossen. Auch der Bahnhofsvorplatz ist seit Oktober 2003 , generaltberholt”, nachdem die einsturzgefa
und im Sommer 1998 abgerissene Platte tiber die AE59 erneuert worden war.
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Nichts geht mehr - Die Aakerfahrbriicke

wird fir den Verkehr gesperrt

Aakerfihrbriicke 1904 - 1995

Dem Bau einer neuen Briicke als Er-
satz fir die 1904 dem Verkehr
uibergebene Aakerfihrbriicke tiber
die Ruhr hatte der Rat der Stadt
bereits 1992 zugestimmt, der Neubau
befand sich aber noch in der Pla-
nungsphase. Als diese wichtige Ver-
bindung nach Norden im Zuge der
Bundesstrafle 8 am 21. April 1995
um 16 Uhr plétzlich und ohne Vor-
warnung aus Sicherheitsgriinden fir
den gesamten Verkehr gesperrt wur-
de, hatte das daher natiirlich ein Ver-
kehrschaos zur Folge, mit kilometer-
langen Umwegen fiir alle Verkehrs-
teilnehmer, auch fiir die Fu3ginger.
Durch die Sperrung wurde schlagar-
tig eine der wichtigsten OPNV-Ver-
bindungen zwischen Innenstadt und

Behelfsbriicke fiir die StrafSenbahn

Norden, die Linie 903, unterbrochen.
Die Leitzentrale der DVG war ge-
zwungen, innerhalb kiirzester Zeit
einen Schienenersatzverkehr vom
Hauptbahnhof zum Bahnhof Meide-
rich iiber die Berliner Briicke zu
organisieren, was unter grof3em Ein-
satz der Mitarbeiter (die zum Teil
eigentlich schon Feierabend hatten
oder im Wochenende waren) auch
gelang. Die Verkehrsbetriebe in
Diisseldorf und Krefeld halfen mit
Gelenkbussen aus, und nach einigen
Tagen konnten zusitzlich fiinf Ge-
lenkbusse aus Bremen angemietet
werden.

Trotz allen Einsatzes war der Schie-
nenersatzverkehr mit Unbequemlich-
keiten und Verspitungen fiir die
Fahrgiste verbunden und fir die
DVG mit zusitzlichen Kosten; es
konnte sich also nur um eine kurz-
fristige und zeitlich begrenzte Uber-
gangslosung handeln. Stadt und DVG
beschlossen daher den Bau einer
provisorischen Briicke nach dem
beschleunigt durchgefiihrten Abriss
der alten Briicke auf deren Funda-
menten, nur fiir die StraRenbahn
und fiir FuBginger und Radfahrer.
Schon am 11. August 1995, 16 Wo-
chen nach Sperrung der alten
Briicke, konnte die erste Strafden-
bahn tiber die grodte Behelfsbriicke

der Welt wieder nach Meiderich
durchfahren. Die Folgekosten der
Briickensperrung - Schienenersatz-
verkehr und Bau der eingleisigen
Schienenstrecke auf der Behelfs-
briicke - beliefen sich fiir die DVG
auf ca. 2 Mill. DM.

Auch auf der neuen Aakerfihrbriicke
- einer Stabbogenbriicke mit einer
Spannweite von 76,80 m - sind
wieder Gleise verlegt, fiir jede Fahrt-

Montage der neuen Briicke, im Hintergrund
die Behelfsbriicke

richtung jeweils auf der linken Fahr-
spur; sie wurden genutzt bis zur
Ubergabe des Stadtbahntunnels nach
Meiderich am 23. September 2000.
Zur feierlichen Eroffnung der neuen
Briicke am 16. Mirz 1997 setzte die
DVG nicht nur die neue Variobahn
ein, sondern als historische Reminis-
zenz auch den Harkortwagen.

Neue Buslinie zum Innenhafen

Im Rahmen der Internationalen Bau-
ausstellung Emscher Park hatte 1992
der Umbau des Innenhafens zu ei-
nem bevorzugten Standort fiir Woh-
nen, Dienstleistungen, Gastronomie
und kulturelle Aktivititen begon-
nen. Da mit der Er6ffnung des Mu-

> April 1995/ LétZte Zdgfahrt auf der
Strecke Ruhrort-Mulheim-Styrum.
» Juni 1996 Weiteres Teilstiick der AE59

nach Norden (bis zur BE8 in Dinslaken) frei-
gegeben. » Juli 1996 Neue Eisenbahn-
Uberfuhrung tber den Rhein-Herne-Kanal.

» August 1998 Fertigstellung des sechs-
spurigen Ausbaus der AE3 zwischen Kreuz
Kaiserberg und Wedau. » 1.3.2000 Um-
benennung der Duisburg-Ruhrorter Hafen
AG in Duisburger Hafen AG unter der neuen
Dachmarke , duisport”.

seums fiir Gegenwartskunst in der
Kiippersmiihle am 17. April 1999
und der Einweihung des neuen
judischen Gemeindezentrums am
30. Mai 1999 die ersten wichtigen,
Akzente setzenden Einrichtungen
der Offentlichkeit iibergeben wer-

» 9.5.2000 In London wird die , Millen-
nium Bridge” (FuBgangerbrucke, erbaut
nach einem Entwurf von Norman Foster)
als erste neue Bruicke Uber die Themse seit
1894 eingeweiht.




den sollten, richtete die DVG eine
neue Ringlinie (932) ein, die vom
Hauptbahnhof tiber Konigsberger
Allee, Philosophenweg, Kuhtor,
Lehmbruck-Museum zuriick zum
Hauptbahnhof fiithrt und mit den

Haltepunkten ,Kiippersmiihle“ und
,Hansegracht“ den Innenhafen an
die Innenstadt anbindet. Die feierli-
che Eroffnung fand am 12. April
1999 durch Oberbiirgermeisterin
Birbel Zieling statt.

Stadtbahntunnel unter der Ruhr

Baugrube Bahnhof Meiderich

Schon lange bevor die Sperrung der
Aakerfihrbriicke die Storungsanfil-
ligkeit der Nahverkehrsverbindung
zwischen Innenstadt und Meiderich
so augenfillig gezeigt hatte, war die
Entscheidung gefallen, den Stadt-
bahntunnel, der ja schon bis Duissern

fertiggestellt war, bis Meiderich
weiterzufiihren. Der Bau der 3,6 km
langen Strecke, auf der Ruhr und
Rhein-Herne-Kanal unterquert wer-
den mussten, erfolgte im Schildvor-
trieb (der Taufname des Hydro-
schilds war ,Tunnelzebra“): ein
richtungsweisendes Projekt in einer
bislang nicht gekannten Groflen-
ordnung fiir den Bau von OPNV-
Schienenwegen.

Mit den Bahnhofen ,Auf dem Damm*
und ,Meiderich-Bahnhof“ wird Mei-
derich optimal erschlossen. Durch
den Tunnel wird die Fahrzeit von
18 auf sechs Minuten reduziert, und
davon profitieren auch die Fahrgiste

Station ,,Bahnhof Meiderich*“ mit den Fotos
»Rheinbriicken“von Thomas Rhiele

aus Hamborn und Dinslaken. Und
mit dem zentralen Omnibusbahnhof
»,ZOB Meiderich“ ist auch eine gute
Verkntipfung zu den Bussen der DVG
und der DB gewiihrleistet.

Der Bau des Meidericher Tunnels
begann im Juli 1993, und am 17. Juni
1998 konnte der Tunneldurchstich
gefeiert werden. Die Freigabe fiir
den Linienverkehr und die Einwei-
hung des Omnibusbahnhofs am
23. September 2000 waren wieder
ein grof3es Fest fiir alle Duisburger.

DVG M3

/l

DUISBURGER VERKEHR? i HAFT AG

Im Herbst 1999 wird das neue DVG-Logo, das von
nun auf an allen Fahrzeugen, Fahrplédnen, Brief-
bogen etc. erscheint, vorgestellt.

Funf neue Briicken eingeweiht :
Oberburgermeisterin Barbel Zieling tbergab am 9. November 1997 in Neudorf gleich funf neue Bricken dem Verkehr. Z
davon waren durch den Ausbau der AE3 auf sechs Spuren erforderlich geworden: die StraBenbriicke im Zuge der Miilhe
StraBe Uber die Autobahn und die neue Zoobruicke, gestaltet als Landschaftsbriicke. Die alte Expo-Bruicke, die bisher die b
Teile des Zoos miteinander verbunden hatte, wurde als FuBgangeruberfuhrung einen Kilometer weiter sudlich wieder aufge
Ebenfalls freigegeben wurden die Milheimer StraBe-Uberfiihrungen Gber die Bahnanlagen und die Carl-Benz-Strafe.
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Vorne einstelgen -
hinten aussteigen!

Am 20. November 2000 fiihrte die
DVG - als erstes Unternehmen im
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr - in Li-
nienbussen den kontrollierten Einstieg
beim Fahrer ein. Der Hauptgrund fiir
diese MaBnahme war die steigende
Zahl der ,Schwarzfahrer“. Hochge-
rechnet auf die ,erwischten“ Fille,
ging die DVG von annihernd 10 %
der Fahrgiste aus, die ohne giiltigen
Fahrschein in Bus und Bahn unter-
wegs waren; die Folge: Verluste in
Hohe von mehreren Millionen DM fiir
das Unternehmen. Der Einstieg beim
Fahrer ermoglichte aber nicht nur
eine bessere Kontrolle der Fahraus-
weise, sondern auch mehr Sicherheit
an der Haltestelle, auch fiir Fahrerin-
nen und Fahrer: kein Dringeln mehr
und kein Durcheinander von ein- und

~vorne einsteigen —

hinten aussteigen”

aussteigenden Fahrgisten, mehr Riick-
sichtnahme und besserer Uberblick.
Mit einer grof3angelegten Informa-
tions- und Werbekampagne mit
Infobroschiiren, Plakaten, Anzeigen
und Radiospots bereitete die DVG die
Biirger auf diese neue Regelung vor.
Dabei wurden zum ersten Mal in Duis-
burg so genannte Traffic Boards,
Grofflichenplakate aus einer neu-
artigen, von innen durchsichtigen,
selbstklebenden Fensterfolie, auf Lini-
enbussen eingesetzt.

Es hatte in Duisburg schon seit mehr
als 30 Jahren keine Busschaffner mehr
gegeben, und die Fahrgiste waren
gewoOhnt, dort einzusteigen, wo sie
gerade standen. Trotzdem spielte sich
das neue System innerhalb nur weni-
ger Tage ein, und bereits nach sechs
Monaten konnte das Unternehmen
eine sehr positive Bilanz ziehen.

StraRenbahnen sind deutlich linger
und haben mehr Tiren als Busse,
auBerdem ist die Situation in den
groflen Bahnhofen uniibersicht-
licher, ein Einstieg nur vorne also
nicht praktikabel. Darum gibt es seit
der Einfiihrung des kontrollierten
Einstiegs beim Busfahrer in den
Stadtbahnfahrzeugen die ,Intensiv-
kontrollen“ mit Teams von Kontrol-
leuren, gegebenenfalls in Zusammen-
arbeit mit der Polizei.

Ein neues Domizil fiir die Stadtbahn:
Schwerpunktwerkstatt Grunewald

Mit der Griindung 1940/41 hatte die DVG von ihren
Vorgingergesellschaften deren Betriebshofe ,geerbt®,
die aber im Laufe der Jahre alle nach und nach
stillgelegt und abgerissen oder umgebaut wurden,
bis schliefllich nur noch die am Grunewald fiir
StraRenbahnen und am Unkelstein fiir Busse tibrig-
blieben.

Schon 1913 gab es am Standort Grunewald Be-
triebseinrichtungen fiir die StraBenbahnen der
Diisseldorf-Duisburger Kleinbahn: eine Wagenhalle
und eine Umformerstation. Und vor genau 80 Jahren,
mit der Inbetriebnahme der D-Bahn 1926, begann
der Ausbau dieser Anlagen zu einem grofen Straen-
bahnbetriebshof. 1959/60 wurde zusitzlich eine Buswerkstatt (die 1989
wieder auszog) errichtet und 1980-82 die Stadtbahnbetriebswerk-
statt. Da der Betriebshof Grunewald mittlerweile aber nicht mehr zeitgemaf3
und dringend sanierungsbediirftig war, beschloss der Aufsichtsrat der DVG
am 15. Mai 1997 den Neubau einer Schwerpunktwerkstatt an derselben

Detail vom 1999 abgeris-
senen Depot Hamborn
am Schlachthof

Grundsteinlegung fiir die neue Werkstatt:
Dirk Lachmann, Vorsitzender des DVG-
Aufsichisrates, OB Biirbel Zieling, Vorstdinde
Uwe Steckert, Dr. Edmund Baer (mit Rolle),
Klaus Siewior (von links nach rechts)

> 301142000 Eréffungd derneuen 1CE-
Linie KéIn-Amsterdam mit Halt in Duisburg.
» 30.8.2002 Das bis dahin gréBte Schiffs-

nenschiffe mit einem Gewicht von 1.350 t
auf eine Héhe von 73,15 m heben.

> 25.6.2003 Die Bergisch-Markische Hoch-
feldbahn wird nach 138 Jahren stillgelegt.
» 10.10.2003 Die mit 918 m langste Kanal-

bricke Europas Uber die Elbe bei Magde-
burg wird freigegeben; Schiffe haben damit
einen direkten Zugang vom Mittelland- in
den Elbe-Havel-Kanal.

hebewerk Europas wird im belgischen Stré-
py-Thieu eingeweiht; der Aufzug kann Bin-




Stelle. Der Abriss
der alten Werkstatt
erfolgte zwischen
Januar und April
1999, die Grund-

dol,

Klaus-Peter Wi

Schliisseliibergabe, von links:

steinlegung fiir das
neue Gebdude war
am 1. Juni 1999,

und nach 28 Monaten Bauzeit konnte die neue Stadtbahnschwerpunktwerkstatt am
Grunewald am 23. Mai 2001 in Betrieb genommen werden. Abriss, Neubau und die
umfangreichen Umbauten der Gleisanlagen auf dem Gelinde fanden bei laufendem
Werkstattbetrieb statt. Das neue Gebidude, mit 97 m Linge, 68 m Breite und 9,5 m Hohe
ein Viertel kleiner als die alte Werkstatt, besteht aus der eigentlichen Werkstatt (75 %),
Lager, Sozial- und Buroraumen. Es wurden rund 53,5 Mill. DM investiert, dafiir gab es
Zuschiisse vom Bund und vom Land. Der Bauentwurf ebenso wie die Bauausfiihrung

(Leiter Hauptabteil

lagen bei der konzerneigenen Bauabteilung.

Cross Border Lease

Dr. Edmund Baer (Vorstand, rechts) und Dr. Dieter
Steinkamp (Leiter VK-U) unterzeichnen den Vertrag,
mit ihnen freut sich Wencke Nickel (VK-U)

Nachdem im Juni 2002 der Rat der
Stadt und der DVG-Aufsichtsrat den
Einstieg in eine US-Leasing-Trans-
aktion um das Duisburger Schienen-
netz beschlossen hatten, begannen
die Suche nach einem amerikani-
schen Investor und die Verhand-
lungen, die am 25. September 2003
mit der Unterzeichnung der Vertrige
in New York abgeschlossen werden
konnten. Mit diesem ,Cross Border
Lease“ vermieten Stadt und DVG das

Schienennetz der Straenbahn und
der Stadtbahn an einen Investor aus
den USA und mieten es gleich wieder
zuriick. Der Investor erzielt nach
amerikanischem Steuerrecht dabei
einen Steuervorteil, den er mit der
Stadt teilt - in Zeiten permanenter
Finanznot der Kommunen eine von
zahlreichen deutschen Stidten ge-
nutzte Finanzierungsmoglichkeit.
Die Duisburger Straenbahn- und
Stadtbahnanlagen wurden von US-
Gutachtern bewertet; zahlreiche Fra-
gen und Bewertungsmodelle muss-
ten dazu von der gemeinsamen Pro-
jektgruppe der Stadt und der DVG
bearbeitet werden. Dazu gehorte
auch der mehrtigige Besuch einer
amerikanischen Delegation, die das
gesamte System
vor Ort inspi-
zierte. Zum Ab-
schluss wurde
das Transakti-
onsvolumen auf
rund 1,5 Mill.

Ein neuer Hafen fiir Freizeitkapitane

g Technik), Dr. Edmund Baer
(Vorstand Technik und Infrastruktur), Uwe Steckert (Vorstandvorsitzender),
Klaus Gogol (Leiter der Bauabteilung)

US$ festgelegt. Duisburg erhielt den
so genannten ,Barwertvorteil“ von
ca. 45 Mill. €, wovon 20 % der DVG
zuflossen.

Dieser ganze Finanzvorgang hatte
noch einen Nebeneffekt: Jihrlich
vergibt die Fachzeitschrift ,Asset Fi-
nance International“ die internatio-
nale Auszeichnung ,Deal of the
Year“; damit werden weltweit her-
ausragende Finanztransaktionen aus-
gezeichnet. Der Duisburger Cross
Border Lease erhielt den ,,European
Rail Deal of the Year 2003, der am
9. Mirz 2004 in London einer Dele-
gation aus Duisburg iibergeben wur-
de. Damit wurden die hochst kom-
plizierten und arbeitsintensiven
Projektarbeiten honoriert.

Bootsurlaub auf dem dichten WasserstraBennetz des Ruhrgebiets zwischen Rhein, Ruhr und Lippe findet immer mehr Fre
Und der Duisburger Innenhafen bietet mit der am 2. Juni 2001 eingeweihten ,Marina” einen neuen und attraktiven Anke

mit rund 133 Liegeplatzen zwischen 6 und 20 Metern Lange und einer behindertengerechten Steganlage; an \\asserzapfaut
und Tankstelle kann sich der Freizeitkapitan mit allem Notwendigen versorgen. Die Duisburger Innenstadt ist fuBlaufig |
zu erreichen, und der Innenhafen selbst bietet ein reiches kulturelles und gastronomisches Angebot.




Die Prokuristen der DVG:

Wolfram Reutlinger, Anton Koller, Klaus-Peter Wandelenus, Markus Leidig, Birgit
Adler, Diet Stolte, Diet Bernhardi, Hubert Heinen, Winand Schneider
(von links nach rechts)

Am 14. Februar 2005 wird der véllig neu und jetzt auch
behindertengerecht gestaltete Stadtbahn-Haltepunkt der
UE79 ,St. Anna-Krankenhaus” eréffnet und damit ein Jahr-
zehnte bestehendes Provisorium beendet.

So schén kann warten sein! Um auf die bevorstehende Eroff-
nung ihrer neuen blau/gelben Niederlassung in Meiderich
aufmerksam zu machen, richtete ein bekanntes schwedisches
Mitnahmemobelhaus in der Stadtbahn-Station Meiderich-
Bahnhof fiuir eine Woche im Marz 2005 eine moblierte War-
tezone ein. Statt strenger Stilmoébel aus Eisen und Stahl

nahmen die Fahrgaste farbenfrohe Polstermobel in Beschlag.

SkippyDU

Seit dem 7.April 2005
hat auch die DVG eins:
ein Maskottchen nim-
lich, niedliche Identi-
fikationsfigur und
Briicke zu Fans oder
Kunden. Der Anstof}
zum ,Projekt Mas-
kottchen“ kam von
den Mitarbeitern. Und
die Wahl fiel auf ein
Tier, das durch seine
Eigenschaften viele

Gemeinsamkeiten mit Zoo-Direktor Michael Hilbert und
der DVG aufweist: das DVG-Vorstand Klaus Siewior stellen
SkippyDU im Zoo vor

Kinguru! Ein Kinguru
steht fiir sicheren Transport (Jungtier im Beutel) und
Schnelligkeit (Spitzengeschwindigkeiten bis zu 85 km/h);
einige Kinguru-Arten sind nachtaktiv (NachtExpressLinien
der DVG) und alle leben gesellig (Gruppendynamik). Der
Name des neuen Maskottchens - SkippyDU - ist das
Ergebnis eines Namensuchwettbewerbs unter den Mit-
arbeitern der DVG. Und um den , Dienstantritt“ des neuen
,Mitarbeiters“ gebuihrend zu wiirdigen, ibernahm die
DVG die Patenschaft iiber ein kleines Bennett-Kinguru
(Macropus rufogriseus) im Zoo Duisburg.

World Games 2005 -
Mobilitat fiur den Sport

Es war ein farbenfrohes und frohliches Fest und das
grofite Multisportereignis des Jahres 2005, als rund 3.500
Sportler aus aller Welt in 40 Disziplinen um Medaillen
kimpften:Vom 14. bis zum 24. Juli 2005 war Duisburg
Gastgeber fiir die World Games, die Weltspiele nicht-
olympischer Sportarten.

Die DVG war ein ganz wichtiger Teil der Organisation
dieser Spiele. Ihr Verkehrskonzept ging von der Annahme
aus, dass die meisten der tiber 500.000 Besucher wegen
der Parkplatzprobleme mit dem OPNV anreisen wiirden.
Dafiir setzte sie eine StraRenbahnlinie ein, den ,World
Games-Express“, der alle rechtsrheinischen Sportstitten
miteinander verband, sowie einen darauf abge-
stimmten Shuttlebusverkehr, der die Besucher direkt zum
Sportpark Wedau brachte.

ragseilbricke tiber nen Eisenbahnstrecke der Welt, von Gol- Verkehrstiberwachung®) in Betrieb genom-
rankreich wird als mud in Westchina bis Lhasa in Tibet; die men, um durch Geschwindigkeitskontrollen
3|t eingeweiht: Der Bahn ist 1.140 km lang und erreicht auf den Unfallschwerpunkt in der Kurve an der

one ist 342 m hoch, ihrem héchsten Punkt 5.068 Meter. Anschlussstelle Gelsenkirchen zu entschar-
sich in 246 m Héhe. » 3.7.2006 Auf der A 40 werden weitere fen.
der hochstgelege- ,Starenkasten” (,stationare Gerate zur
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Betriebsrat DVG Juni 2006

Tibor Kulik, Pierre Hilbig (Jugendvertreter), Karl-Heinz Etzel, Georg
Fromm, Manuela Graf, Volker Richter, Franz-Jiirgen Peil (freigestell-
Zeitgleich organisierte die DVG die Beforderung der Sportler. Eine | tes BR-Mitglied), Birgit Richter (Geschiiftsfiihrerin), Alexander

perfekte Steuerung der tiglich bis zu 85 Fahrzeuge zwischen | Grafvon Schwerin (BR-Vorsilzender), Karl Ergoi, Birgit Pergande,
e I N
sowie der Zentralverpflegung war notig, um die vielen Athleten | jyerender BR-Vorsitzender; von links nach rechts)
termingerecht zu befordern. Einen Eindruck des geleisteten Einsatzes
geben ein paar Zahlen: Es wurden 96.500 Sportler von und zu 28
Hotels in neun Stidten der Umgebung und von und zu 34 Sport-
und Trainingsstitten befordert und dabei 90.000 km zuriickgelegt
und rund 31.000 Liter
Kraftstoff verbraucht; ein-
gesetzt waren tiglich bis zu
170 Mitarbeiter. Fiir ihren
unermiidlichen Einsatz er-
hielt die DVG am Ende ei-
nen Anerkennungspreis der
World Games Association,
der am 27. Oktober 2005
uberreicht wurde.

~DVG-Familie” Muhlig

Eine Beschiftigung bei der DVG war | tend fiir die vielen anderen ,DVG-
immer so interessant, dass in vielen | Dynastien“ sei hier die Familie
Familien auch Sohn oder Tochter | Miihlig genannt, in der sieben Mit-
eines Mitarbeiters einen Arbeitsplatz | glieder in drei Generationen 86
dort suchten. Und oft war die DVG | Jahre DVG abdecken und zusammen
Stifter einer Ehe, wenn sich zwei | auf 201 Berufsjahre bei der DVG
,DVGler“ ,niherkamen®. Stellvertre- | kommen.

T =

- SR g L nnf, Familie Miihlig im Harkortwagen —
: Ernst J. Miihlig (1895-1973) % von links nach rechts: Wilhelm, Bernd,
' DVG 1920-1960: StraBenbahnfahrer, y Erna, Ernst W, Roger, Eduaid

zuletzt Prokurist, Betriebsratsvorsitzen- "
| der 1933, 1945-1947 (2) il

I

o 1
Eduard Miihlig
(*1930)

DVG 1945-1976
g Bau- und Geratetischler

¢ Ernst W. Muhlig (*1927)
= DVG 1946- 1956,

4 1960-1987 Schaffner,
B StraBenbahnfahrer

Wilhelm Miihlig
(*1932)

DVG 1947-1990
Schlosser, KFZ- Schlosser

Erna Miihlig, geb. Peters
(*1924)

DVG 1943, 1945-1952,
19561962 Schaffnerin

Roger Mihlig

Bernd Miihlig

(*1961) (*1968) = =
DVG seit 1992 DVG seit 1984 %______E_.--_

Busfahrer Elektriker

Duisburg unterzeichnet den Vertrag fiir den ,,Ruhrpilot”

Auf Initiative des Landes wurde 2005 fur das Ruhrgebiet ein neues Verkehrsmanage-
ment auf den Weg gebracht. Der ,,Ruhrpilot” erfasst alle Verkehrsdaten: Verkehrs-

aufkommen auf den StraBen, Standorte und Fahrtzeiten von Bussen und Bahnen, Belegung der Park

Benzustand, Unfalle etc., und errechnet daraus ein aktuelles Gesamtbild der Verkehrslage und kurzfris
Informationen stehen allen Verkehrsteilnehmern tber Radio, Internet, Videotext oder Mobilfunk zur
kehrsminister Wittke startete das System am 5. Juni 2006, punktlich zur FuBball-WM. Fur Duisburg sino
die Wirtschaftsbetriebe am ,Ruhrpilot” beteiligt.
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Ausblick

Der Verkehrsdienstleister Duisburgs
ist seit nunmehr 125 Jahren die Duis-
burger Verkehrsgesellschaft AG
(DVG). Betrachtet man die historische
Entwicklung, so erkennt man, dass
es ein langwieriger Prozess war, der
zu einer einheitlichen Verantwortung
fiir den Offentlichen Personennah-
verkehr unter der Regie der Stadt
Duisburg fiihrte. Nicht nur, dass die
technischen Entwicklungen eine ste-
tige Anpassung des Fahrzeugparks
erforderten,auch die stidtebaulichen
Entwicklungen und die Verinderun-
gen im kommunalen Gebietsumfeld
fithrten zur immer wieder notwendi-
gen Umgestaltung des Angebotes.
Nicht zuletzt mussten die Verinde-
rungen der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen berticksichtigt und bei
der Gesellschaftsstruktur eingebun-
den werden.

So begann die DVG ihr historisches
Dasein vor 125 Jahren als reines Pri-
vatunternehmen. Die erste Straf3en-
bahn Duisburgs wurde 1881 von ei-
nem Privatunternehmer gebaut und
betrieben. Gleiches gilt fiir die ersten
Linien in den Nachbargemeinden.
Die betroffenen Stidte und der Kreis
begriften zwar grundsitzlich das
neue Verkehrsangebot, betrachteten
den OPNV aber noch nicht als einen
notwendigen Bestandteil eigener 6f-
fentlicher Daseinsvorsorge, wie dies

Ratsherr Volker Mosblech

fur die Versorgung
mit Trinkwasser oder
Gas sowie Elektri-
zitit iiblich war.
Durch die Intensi-
vierung des Wirt-
schaftslebens wuchs
im Laufe der Jahr-
zehnte auch die di-
rekte finanzielle
Einflussnahme der
Kommunen auf die StraRenbahn-
betriebe: Hamborn, Meiderich, Hom-
berg und die Gemeinden im heuti-
gen Rheinhausen bauten und betrie-
ben ihre Straenbahnen selbst bzw.
verpachteten sie. Die Stadt Duisburg
ihrerseits bemiihte sich tiber viele
Jahrzehnte, nach und nach die
Aktienmehrheit an den in ihrem
Gebiet operierenden Verkehrsunter-
nehmen zu erwerben und somit zu-
nehmend ihrer Aufgabe als Triger
eines wachsenden OPNV gerecht
zu werden. Uber viele Jahrzehnte
zwischen 1906 und 1970 wurden
die verschiedenen Vorgingergesell-
schaften der DVG als gemischt pri-
vat- und gemeinwirtschaftliche Un-
ternehmen gefiihrt. Erst im Jahre
1970 erlangte die Stadt die Mehrheit
am Verkehrsunternehmen, nachdem
sich die bis Mitte der sechziger Jahre
noch positive Bilanz der DVG umge-
kehrt hatte und der private Miteigen-
tiimer die durch die Konkurrenz des
motorisierten Individualverkehrs
sinkenden Erlose nicht mehr mittra-
gen wollte. Seitdem ist die DVG ein
ausschlielich kommunales Unter-
nehmen.

Dieser Prozess eines urspriinglich
privat gestarteten Personennahver-
kehrs, der dann Schritt fiir Schritt in
eine Offentliche Aufgabenverantwor-
tung iibernommen wurde, hat sich

Auf dem Betriebshof Am Unkelstein:
Oberbiirgermeister Adolf Sauerland, rechts neben
ihm der Vorsitzende des Aufsichisrates der DVG,

in dhnlicher Form in vielen deutschen
Grof3stidten vollzogen. Dies hat dazu
gefiihrt, dass die Verkehrsbetriebe
seit geraumer Zeit in fast allen deut-
schen Grof3stidten in kommunale
Verantwortung liberfiihrt worden
sind. Fiir die kommenden Jahrzehnte
stehen wir moglicherweise wieder
vor einem erneuten historischen
Wechsel in der Zuordnung der unter-
nehmerischen Verantwortung fiir den
offentlichen Personennahverkehr. So
strebt die EU tiber neue Rahmenvor-
gaben erneut eine Offnung des
OPNV-Marktes fiir private Anbieter
und eine Intensivierung des Wettbe-
werbes an. Die Entwicklung der kom-
menden Jahre wird zeigen, ob und
in welcher Form diese noch nicht
verbindlichen Rahmenvorgaben der
EU die OPNV-Landschaft in Deutsch-
land verindern werden. Zusitzlicher
Treiber eines solchen Verinderungs-
prozesses ist die in den meisten Kom-
munen sehr angespannte Haushalts-
lage, die fiir die Eigentiimer der
Verkehrsbetriebe wenig unternehme-
rischen Spielraum ermdoglicht.

Die DVG hat sich in den vergangenen
Jahren durch zahlreiche Kostensen-
kungsprogramme auf den bevorste-
henden Wettbewerb vorbereitet.
Doch noch ist dieser Prozess nicht
beendet. Auch in den kommenden
Jahren muss weiterhin ein striktes
Restrukturierungsprogramm verfolgt
werden, um den Anforderungen des
zuklinftigen Marktes zu gentigen.
Das Verkehrsangebot der DVG ist in
den vergangenen Jahrzehnten immer
wieder den neuen Herausforderun-
gen entsprechend angepasst worden.
Denn die Stadt Duisburg ist nicht
organisch gewachsen, sondern im
Zuge kommunaler Neuordnungen
linksrheinisch (Rheinhausen, Hom-




Der Vorstand der DVG im Juli 2006 (von links nach rechits):

Klaus Siewior (Betrieb und Personal),

Dr. Hermann Janning (Vorstandsvorsitzender, Finanzen),

berg, Baerl, Rumeln-Kaldenhausen)
sowie rechtsrheinisch (Walsum, Ham-
born) gewachsen. Jeder dieser neuen
Stadtteile verfiigt iiber ein eigenes
Teilzentrum. Entsprechend dieser
polyzentrischen Stadtstruktur musste
das Angebot des OPVN immer wieder
angepasst und optimiert werden.
Weitere fiir das OPNV-Angebot wich-
tige Verinderungen in der Stadtent-
wicklung ergaben sich durch den
Wandel in der Wirtschaftsstruktur
der Stadt: Die urspriingliche Domi-
nanz der Montanindustrie (Kohle,
Stahl) wurde sukzessive abgelOst u. a.
durch die Schwerpunkte Logistik in
Verbindung mit dem Hafen, Dienst-
leistungen und Technologie. So muss-
te auch das OPNV-Angebot immer
wieder auf die sich wandelnden Be-
diirfnisse der Stadtstruktur und den
sich daraus ergebenden Mobilititsan-
forderungen der Kunden neu gestal-
tet werden.

Alle bisherigen Verinderungsprozesse
bei der DVG sind mit bemerkenswer-
tem Konsens zwischen Vorstand,Auf-
sichtsrat, Betriebsrat und Belegschaft
vollzogen worden. Gleiches gilt fiir
die vom Eigentiimer, der Stadt Duis-
burg, erfahrene Unterstiitzung und

Dr. Edmund Baer (Technik und Infrastruktur)

Identifikation mit dem Verkehrsunter-
nehmen. Rat und Stadtverwaltung
haben als Eigentiimer des Unterneh-
mens und als Aufgabentriger fiir den
OPNV immer wieder wichtige Voraus-
setzungen geschaffen fiir die Fortent-
wicklung des OPNV-Angebotes sowie
dessen Finanzierung in unserer Stadt
im Interesse unserer Kunden.

Die Zukunft wird uns neue Heraus-
forderungen stellen. Die weitere
Fortfithrung der Rationalisierung,
die bedarfsgerechte Weiterentwick-
lung des Verkehrsangebotes im Rah-
men des neuen Nahverkehrsplanes,
die Verstirkung des Marketings zur
Gewinnung weiterer Kundenkrei-
se - all dies skizziert die zukilinftigen
Anspriiche an unser Unternehmen.
Dies alles geschieht dariiber hinaus
vor dem Hintergrund einer Perspek-
tive, die demnichst durch verstirk-
ten Wettbewerb und durch Aus-
schreibung von Verkehrsleistungen
geprigt sein wird. Der deutsche Ver-
kehrsmarkt ist der grofite offentliche
Verkehrsmarkt Europas. So wird
auch fiir unser Unternehmen die zu-
nehmend diskutierte Frage nach
moglichen Kooperationspartnern
beantwortet werden missen.

Wir wollen uns diesen vielfiltigen
Herausforderungen stellen. Die Be-
reitschaft zur Verinderung und zur
Mitgestaltung ist bei allen Beteiligten
vorhanden. Verinderungen zu orga-
nisieren unter vertretbaren sozialen
Bedingungen fiir Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter und gleichzeitig un-
seren Kunden ein qualifiziertes Mo-
bilititsangebot zu erhalten - dies ist
Chance und Verpflichtung zugleich.
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1880 1900

Personen und Personlichkeiten

Oberbiirgermeister der Stadt Duisburg

Karl Lehr (15.1.1842-7.2.1919)
11. November 1879-30.Juni 1914

Dr. Karl Jarres (21.9.1874-20.10.1951)
1.Juli 1914-9. Mai 1933

Dr. Ernst Kelter (11.12.1900-31.12.1991)
16. Mai 1933 - 3. Dezember 1934

Just Dillgardt (8.4.1889-14.9.1960)
12. Dezember 1934 -30.April 1937

Hermann Freytag (9.7.1900 - 10.1.1962)
30.April 1937 - 11.April 1945

Dr. Heinrich Weitz (11.8.1890-30.10.1962)
16.April 1945-5. September 1947

Dr. Leo Storm (9.6.1908-27.12.1981)
5.September 1947 -9. November 1948

August Seeling (21.5.1906 - 14.8.1998)
9. November 1948 - 1. Dezember 1969

Arnold Masselter (11.5.1922-17.5.1984)
1. Dezember 1969 - 31. Dezember 1974

Josef Krings (*21.10.1926)
12.Mai 1975-30. Juni 1997

Birbel Zieling (*31.12.1949)
1.Juli 1997 - 11. Oktober 2004

Adolf Sauerland (*4.6.1955)
seit 12. Oktober 2004

Aufsichtsratsvorsitzende der DVG

Hermann Freytag (9.7.1900 - 10.1.1962), Oberbiirgermeister
1.Januar 1940 - Mirz 1945

Dr. Heinrich Weitz (11.8.1890-30.10.1962), Oberbiirgermeister
September 1945 - 24. Januar 1949

August Seeling (21.5.1906 - 14.8.1998), Oberbiirgermeister
24. Januar 1949 - 24. Mirz 1970

Arnold Masselter (11.5.1922-17.5.1984), Oberbiirgermeister
24.Mirz 1970-16.Juli 1975

Josef Krings (*21.10.1926), Oberbiirgermeister
16.Juli 1975-6. Oktober 1997

Dirk Lachmann, Ratsherr
6. Oktober 1997 - 22. November 2004

Uwe Gerste, Ratsherr
22.November 2004 - 25. September 2005

Volker Mosblech, Ratsherr
seit 27. Oktober 2005
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Direktoren und Vorstande

Allgemeine Lokal- und Strafenbahn-AG, Betriebsdirektion Duisburg
August Liibke

1881-?

(weitere Betriebsdirektoren nicht ermittelbar)

Kreis Ruhrorter StraRenbahn-AG - Vorstinde

August Kampf (t 11.10.1957)
1893-1906

Ernst Buhe (8.10.1867 -23.10.1910)
1906-23. Oktober 1910

Wilhelm Nolden
Oktober 1910-31. Dezember 1937

Johann Otto
1930-31. Dezember 1940

Dr. Hermann Hans Schwarz (*27.8.1898)

1.Januar 1938-31. Dezember 1940

Kraftverkehr Duisburg GmbH - Geschiiftsfithrer
JosefTrunzer (16.3.1881-20.8.1957)

1925 - 30.April 1930

Hamborner Autobus

Hans Fischbach (3.7.1892-9.4.1981)

1925-30.April 1930

Gemeinschaftsbetrieb Kraftverkehr Duisburg-Hamborn/Kraftverkehr
Duisburg-Hamborn GmbH (ab Oktober 1931)

Hans Fischbach (3.7.1892-9.4.1981)
1.Mai 1930-Juli 1933

Johann Otto
1933-31.Dezember 1939

Alfons Quella (1.12.1896 - + nach 1966)
1933 -31.August 1934

Ferdinand Keienburg
1.September 1934 -31. Dezember 1939
Duisburger Straenbahnen GmbH - Geschiftsfiihrer

August Bertram (f 11.10.1957)
April 1926-31. Dezember 1939

Julius Schrimpff (*29.8.1889)
1924-30. Juni 1934

Dr. Hermann Hans Schwarz (*27.8.1898)
1.Januar 1938-31. Dezember 1939
Diisseldorf-Duisburger Kleinbahn GmbH - Geschiftsfithrer

R. Reichardt
mind. 1920-1925

W. Neubert
1926

Julius Schrimpff (*29.8.1889)
1.Januar 1927 -30.Juni 1934

August Bertram (1 11.10.1957)
1.Januar 1927 - April 1938
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Dr. Hermann Hans Schwarz (*27.8.1898)
1.Januar 1938 - April 1938

Hamborner StraRenbahn - Vorstand

Johann Otto
mind. 1920-31. Dezember 1939

Wilhelm Nolden
1.Mai 1930-31. Dezember 1937

Dr. Hermann Hans Schwarz (*27.8.1898)
1. Januar 1938-31. Dezember 1939

Duisburger Verkehrsgesellschaft AG - Vorstand

August Bertram (t 11.10.1957)
1.Januar 1940 -30. Juni 1945

Dr. Hermann Hans Schwarz (*27.8.1898)
1.Januar 1940-31. Mai 1941

Theodor Ellgering (31.7.1897 -22.1.1962)
1.Juni 1941 (?)-Mirz 1945
(riickwirkend abberufen am 21.12.1945)

Johann Otto
1. Januar 1940 (?)-Mirz 1945
(riickwirkend abberufen am 21.12.1945)

Ferdinand Keienburg
?-Mirz 1945
(riickwirkend abberufen am 21.12.1945)

Gerhard Schrouven (1879-27.2.1959)
Kaufminnischer Direktor 1.Juli 1945 -31. Dezember 1949

Ludwig Fehlemann (29.8.1909-3.11.1984)
Technischer Direktor 25.Juli 1945 -31.August 1974, Vorstandsvorsitzender seit
1970

Gerhard Bergmann (1890-30.3.1969)
Kaufminnischer Direktor 19. Juli 1950-31. Dezember 1955

Dr. Ernst E. Brockhoff (7.8.1916-25.8.1996)
Kaufminnischer Direktor 1.Januar 1956 -28. Februar 1973

Dr. Giinter Erbe
Kaufminnischer Direktor 21. Dezember 1970 -31. Dezember 1992, Vorstands-
vorsitzender seit 1. September 1975

‘Wolfgang Linke
Personaldirektor 1. Oktober 1971 -30. September 1996

Hans Joachim Niemann
Technischer Direktor 1. Mirz 1976 - 28. Februar 1981

Franz Hohns
Technischer Direktor 1. Oktober 1980-31. Oktober 1993

Uwe Steckert (18.10.1940-3.9.2005)
Kaufminnischer Direktor 1.April 1992 -3.September 2005,Vorstandsvorsitzender
seit 1. Januar 1993

Dr. Edmund Baer
Vorstand Technik und Infrastruktur seit 1. November 1993

Helmut Heckner
Direktor Betrieb 1. November 1993 -31. Oktober 1998

Klaus Siewior
Vorstand Betrieb und Personal seit 1. November 1996

Dr. Hermann Janning
Vorstand Finanzen und Vorstandsvorsitzender seit 1. Juni 2006

2000

‘2010

Betriebsratsvorsitzende der DVG

(in der Reihenfolge der Amtszeit)

Ernst Muhlig

Hans Kiefer

Franz Kremerius

Hans Klein

Lutz Reusrath

Kurt Schneider

Karl Marasus

Georg Rohde

Walter Heine

Alexander Graf von Schwerin
Horst Powala

Dieter Renner

Alexander Graf von Schwerin
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