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Sechster Teil.

Bewegung der Bevilkerung. Ansiedelung.

1. Die Verkehrsmittel.
A. Die Arten der Verkehrsmittel und die Verkehrsanlagen.

§ 51. Die stidtischen offentlichen Verkehrsmittel scheiden sich
sumiichst in zwangsliufize, die (wie Strafienbahn, Stadtbahn) an einen
Schienenweg gebunden sind, und in freiliufige, die (wie Omnibus,
Kraftwagen, Droschke) sich unabhiingig von Schienengeleizen bewegen.
Die zwangslinfigen Verkehrsmittel zerfallen weiter Strafenbahnen oder
genauer Strafendammbahnen, die regelmiifiig die Oberfliche einer Stralie
benutzen. und in Stadtbahnen, die unabhiingig von der Strafienober-
fiiche. sei es oberhalb oder unterhalb derselben, gefiihrt werden (Hoch-
hahnen bzw. Untergrundbahnen). Die neuwere Technik hat hier weitere
Scheidungen bewirkt, zuniichst innerhalb der Untergrundbahnen; man
unterscheidet Unterpflasterbahnen, die in geringer Tiefe unmittelbar

unter dem StraBenpflaster angelegt werden, und Tiefbahnen, die in
einer groBen Tiefe von 20 Metern und darunter gebohrt werden (Lon-
doner Réhrenbahnen, einzelne Teile der Pariser und der New-Yorker
Stadthahn). Endlich werden neunerdings auch die Strafenbahnen auf
Teilstrecken unterhalb der StraBenoberfliche gefiihrt, durch Strafen-
tunnels, als sog. Unterstrabenbahnen (Subways).

Die Aufgaben der stidtischen Verkehrsmittel sind ferner ver-
schieden gemiB dem von ihnen bedienten Verkehrshereich. Der
stidtische Verkehr bewegt sich teils als Binnenverkehr zwischen einzelnen
StraBen und Bezirken, teils als AuBenverkehr auf grobien Strecken; er
bedarf deshalb verschieden gestalteter Verkehrsmittel fiir den Verkehr
innerhalb einzelner Bezirke und fiir die weiteren Entfernungen nach
den AuBenbezirken und Vororten.

Ausbau und Organisation der Verkehrsmittel bilden ein Haupt-
stiick des stidtischen Wohnungswesens. Iiir die hefriedigende Ge-
staltung der stidtischen Wohnverhiltnisse ist die Schaffung geeigneter
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Verkehrsmittel die unerliifliche Voraussetzune. Gleichviel. welche

Ziele wir in der Wohnweise anstreben, so stehen immer die Verkehrs-
fragen an wichtiger Stelle. Keine Bodenpolitik ohne Verkehrs-
politik. Aber die Erfahrung zeigt, daf die Verkehrsmittel allein
einen giinstigen Einfluf auf das Wohnungswesen nicht auszuiiben ver-
mogen. Ich glaube, wir miissen den Satz auch umkehren und zur
Erginzung sagen: keine Verkehrspolitik ohne Bodenpolitik.

Es ist uns wenig geholfen, wenn die Anlage von Verkehrsmitteln

nichts weiter bewirkt. al

s dafi die innenstidtizchen Wohnuneszustinde
nach den Auffenbezirken und Vororten iibertragen werden. Wo das

geschieht, ist eben migen die Verkehrsanlagen noch so gut sein
idie Bodenpolitik eine fehlerhafte. Die neuzeitliche Technik, die eigentlich |

vor allem durch die Schaffung vortrefflicher Verkehrsmittel charakterisiert
wird, gewihrt uns eine reichliche Miglichkeit, giinstige Formen der
stidtischen Besiedelung auszubilden. Gleichzeitig finden wir bei richtiger
Bodenpolitik in dem Steigen des Bodenwerts vom Ackerland zur Bau-
stelle auch die Geldmittel fiir den Bau von Verkehrslinien. wo etwa
ein Zuschuf fiir Bau und Betrieb notig werden sollte.

Offentliche Verkehrsmittel fiir gemeinsame Personenbefirderung
Omnibus — wurden in den europiischen Grofistidten schon in den ersten
Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts eingefiihrt (1819 Paris, 1829 London).
Mit der Anlage zwangsliaufiger Strafenbahnen Trambahnen, zunfichst
mit Pferdebetrieb ist Amerika vorangegangen (1832 New York—Harlem-

flenbahn, Linie Berlin— Charlotten-
£, ein von dem Amerikaner Francis |
Train im Jahre 1861 gelegtes Trambahngeleis ale unpraktisch bald

! ]

linie). Im Berlin wurde die erste St

1865 erbant. In London wm

wieder entfernt. Seit dem Ende der 80er Jahre erfolete allzemein die

Umwandlung des Pferdebetriebes der Straflenbahnen in elektrischen Betrieh,
und eine weitere Ausdehnung des inzwischen schon zu grofier Bedentung

angewachsenen Verkehrsmittels war die Folge.

Die Ausbildung der von der Strafle unabhin;

igen Verkehrs-

linien ist zuerst in England, und zwar in London unternommen worden.
Straflendammbahnen waren im Innenbezirk von London, als dem Verkehr
hinderlich bis in die neuere Zeit nicht zugelassen; der Nalhverkehr der
Hisenbahnen, obwohl stark ausgebildet und bis in die Mitte der City
vorgeschoben, konnte den Bediirfnissen nicht geniigen, so daff der Plan
einer Untergrundbahn 1861 —1863 verwirklicht wurde. Die erste
Hochbahn wurde in Neuyork im Jahre 1878 dem Verkehr iihergeben.
Die Berliner Hochbahn wurde im Jahre 1902, die Wiener Stadtbahn
1898 —1899 ertffnet. In Elberfeld-Barmen wurde 1901 als eigenartize

Form des stidtischen Verkehrsmittels die zum groBlen Teil iiber dem
Bett der Wupper gebaute, auf eisernen Stiitzen ruhende Schwebebahn
angelegt (von E. Langen), die sich gut bewithrt.

Wo eine Untergrundbahn nicht unt

er das Gffentliche Strafienland
gefithrt werden kann, sondern private Grundstiicke unterfahren mufi, .
werden die Kosten der Anlage stark erhsht. In London ist man des-
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Tiefe von ca. 70 Fufl angelegt werden. Die Bodenbeschaffenlieit

fester Untergrond ist in London der Anlage won tiefen Tunneln

riinstig. Die riste werden durch Aufziige hinab- und hinaufbeftrdert.

Auch in Paris sind Teile der Stadtbahn (Kreuzuungsstrecken) als Tief-
balnen ange

Fiir den stddtischen Verkehr sind ferner der Nahverkehr der Eisen-
bahnen und die Kleinbahnen von grofier Bedeutune. Die Eisenbahnen

vermitteln aul ihren Liekallinien den Verkehr mit den stiadtise Aulflen-

bezirken und Vororten. Bei einer richtigen Fahrpreispolitik kinnen

indes die Hisenbahnen die Miglichkeit cewfhren, dafl die in der Stadt

beschifticten Personen ihren standizen Wohnsitz auf dem Lande wun-

veriindert beibehalten ond selbst aus gréfieren Entfernuncen nur fiir ihre

Berufstitickeit nach der Stadt fahren. —

Die in der Nahe won Grofistidten und in Industriebezirken an-
welegten Kleinbahnen dienen gleichfalls dem Zweck, die in der Umgebung
ansitssicen oder wohnhaften Arbeiter nach der Stadt oder nach einem
Industriebezirk zn beférdern. IDie neuere profistidtische Entwicklung
hat zu dem Bau wvon Stiddiebahnen _f_;'l"rl'ih:

gine haunfize Fahrgelegenheit mit kontinuierl

zwischen Grofistidten
Zupfol
dem zwischenstidtischen Verkehr dienen. In Nordamerika haben sich
die Stadtebahnen zu engeren Verbindungen von Grofistidten entwickeld
in dem Gebiet von Chicago, Philadelphia n. a. (Wittig, Weltstidte,

bisten und

5. 5b). In England haben Bahnen im Umkreis der Grofistidte, wie
Liverpool und Manchester, den Betrieb und die Zuglolge wvon Stadte-

bahnen. In Deutschland ist der Bau von Stadtebabnen beconnen mit
der Linie Cdln—Bonn. Weiter wird vorbereitet Céln—Diisseldord.

Mit Bezug auf die stiidtische Besiedelung lassen sich im System
iles Verkehrswesens zwei Ziele unterscheiden: Die Verkehrsmittel kiinnen
zundichst ans dem Gesichtspunkt betrieben werden, daf das Verkehrs-
bediirfnis innerhalb der stidtischen Ansiedelung befriedigt und die Aus-
breitung der Wohnbevolkerung nach den Aufienbezirken ermiglicht und
erleichtert wird. Es ist dies die den Verkehrsmitteln allgemein gestellte
Aufgabe, die sich aus der Anlage und der Ausdehnung der Stidte von
selbst ergibt. Die Verkehrspolitik kann aber weiter dahin streben, der
Bevilkerung, die ihren Erwerb in der Stadt sucht, die vollstindige Uber-

siedelung nach der Stadt selbst zu ersparen und ihr den Wohnsitz auf

dem Lande zu erhalten. Von der Wahrnehmung ausgehend, dal das
Wachstum der Stidte zu einem erheblichen Teil durch die vom flachen
Lande abwandernden und einen hoheren Gelderwerb suchenden Volks-
teile bewirkt wird, kann die Verkehrspolitik versuchen, durch billige
und geeignete Fisenbahnverbindungen der lindlichen UberschuBbevil-
kerung die regelmifige Fahrt nach einem stiidtischen Arbeitsort und
zugleich die Beibehaltung des Wohnorts auf dem Lande zu ermdglichen.
Das System ist insbesondere in Belgien ausgebildet worden.
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Die belgische Verkehrspolitik und die mit ihr verbundene Boden-

||||]||:]{ verfoleen das dreifache Ziel: Festhaltung des Systems des Hin-

familienhauses, Erleichterung des Higentumserwerbs won Kleinhiusern,

Zierteilung der Bevilkerung, indem den gewerblichen Arbeitern durch
billige Verkehrsmittel die Beibehaltung oder die Wahl des Wohnsitzes
aullerhalb des Beschaftigungsortes ermbglicht wird. S. die Einzelheiten
nnten § 64.

In der Technik der stidtischen Verkehrsmittel im engeren Sinne
sind seit 1860, dem Beginn der neunesten Periode des Stidtebaues,
grobe Fortschritte gemacht worden, die sich inshesondere wiihrend der
letzten Jahrzehnte zu einer hohen Vervollkommnung der Verkehrs-
anlagen gesteigert hat. Zuniichst wurden die stiidtischen Schnellver-
kehrsmittel mit Dampf betriecben; ein neuer Abschnitt in dem Aus-
bau der stidtischen Verkehrsanlagen begann mit der Einfiihrung der
elektrischen Betriebslkraft.

qwer Fortfall der Rauchentwicklung in erster Linie, die Verteilung
der Antriebskraft auf die einzelnen Wagen, die die Lokomotive entbehrlich
macht, schunelleres Anfahren und Anhalten, Freiheit in der Zughildung,
leichter Wechsel in der Kraftstirke und damit die Miuglichkeit, griifiers
Steigungen und engere Kurven zu nehmen, sind Vorziige, durch die die

elektrische Schnellbahn ein der Eigenart der Stadtverhiltnisse sich an-
passendes und mit ihr verwachsendes Element der Neuzeit geworden ist
und sich unter den stiidtischen Einrichtungen das Biirgerrecht erworben
hat® (Wittig, Die Weltstidte und der elektrische Schnellyerkehr,
Berlin 1909, 8. 6). Bei den Untergrund- und Rthrenbahnen wiirde im
iibrigen die Dampfkraft entweder unméglich sein oder fiir die Fahrgis
eine Qual und eine gesundheitliche Schidigung bedeuten. Fiir dia ober-
irdisch gefithrten Stadtbahnen spielen indes wirtschaftliche Erwigungen
eine Rolle, und Kemmann (Londoner Verkehr, Berlin 1909, S. 39)
weist darauf hin, dafl mit einigen Ausnahmen ,keine der Londoner
Dampfbahnen, die in ihrer Wahl frei war, den Weg zur Elektrisierung
fiir gangbar befunden hat®.

Neuerdings befindet sich das Verkehrswesen der weitrdumigen
Stidte Englands und Ame
Grondsatz des ,rapid tramsit® weiter durchgefithrt wird., Der Verkehr
von den Auflenbezirken nach dem Stadtinnern soll allgemein {auf zahl-
reichen Einzelstrecken ist dies schon jetat erreicht) als Schuellverkehr orga-
nisiert werden. Zu diesem Zweck werden die tirtlichen Verkehrslinien (ganz
abgesehen von dem gesondert geftihrten Betrieb der Fernlinien) vier-
geleisiz ausgebaut; auf dem einen Geleisepaar verkehren die Ziige, die
jede einzelne Stadtbahnstation bedienen; auf dem zweiten Paar laufen
die Ortlichen Schnellztice, die den Schnellverkehr wvon der Stadtmitte
nach den Aubenbezirken besorgen. Die neue Stadtlingsbahn von Newyork
ist bereits nach diesem System angelegt. In London sind die Vororts-
linien der Eisenbahnen lingst viergeleisig ausgebaut. Vorortsschnellatige,

tas wiedernm in einer Umbildung, indem der

fiir das Wohnungswesen von hijchster Bedeutung, laufen auf allen Vor-
ortslinien bis zu den Endbahnhéfen in der Stadtmitte. Die Meinung
der maligebenden technischen und administrativen Kreise geht gegen-
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wirtig dahin, dafi Schnellverkehrslinien von der Stadtmitte Londons auch
nach solchen Bezirken gebaut werden sollen, die bis jetzt keine, oder nur
eine spiirliche stidtische Besiedelung anfzunweisen haben, und dall fiir
den Betrieb solcher Linien niitigenfalls eine zeitweilize Beihille aus
tffentlichen Geldern gewihrt werden solle (Royal Commission Report,
Vol. I, p. 14 und 78). Wihrend bei den Strafienbahnen angenommen
wird. dafl der vorteilhaft zu bedienende Verkehrshereich etwa 12 Minuten
Umkreis zu beiden Seiten der Linie umfafit, ist bei den rasch fahrenden
Sechnellziigen und Schnellverkehrsmitteln der Verkehrsbereich naturgemif
ein sehr viel aunsgedehnterer. ;

Das Bediirfnis nach Verkehrserleichterungen ist in den engriumig
gebauten Grofstiidten kein geringeres als in den weitriiumigen. Man
diirfte vielleicht theoretischerweise vermuten, dafl die Zusammenpferchung
der Menschen eine Wegeersparnis bedeute. In Wirklichkeit ist dies
indes keineswegs der Fall. Wohnstiitte und Arbeitsstitte fallen heute
fiir die Mehrzahl der Bevilkerung vollstindiz auseinander, in Berlin
ganz ebenso wie in London oder Chicago. Die Bewohner der Miets-
kaserne in unseren GrofBstidten sind gezwungen, fiir Erwerb und Haus-
halt Wege zuriickzulegen, ganz ebenso wie die Bewohner von Camdentown
oder Hampstead.

Vergleichsziffern fiir Grofistadte mit verschiedener Bebaunngsdichte
gibt der Bericht der Koniglichen Kommission fiir das Londoner Ver-
kehrswesen vom Jahre 1900 (a. a. 0. 5. 6):

Beforderungsziffern der ortlichen Verkehrsmittel
(Stadtbahnen, StraBenbahnen, Omnibusse) auf das Jahr und auf den
Kopf der Bevilkerung berechnet.

New York Berlin Paris London

200 270 200 170—200

Das Verkehrsbediirfnis in Berlin, der intensivst gebauten unter
diesen Grofistidten, wiirde danach mindestens ebenso groll sein als das
der extensiv gebauten Grofistadte. Berlin iibertrifft nach den obigen
Ziffern in dem ortlichen Verkehrsanspruch das weitriumige London und
roicht fast an New York heran. Dieses Hrgebnis wiirde sich auch ohmne
jede statistische Ziffer heransgestellt haben. Denn eine Grobistadt von
der Einwohnerzahl Berling kann nicht in ihrem Umfang beschrinkt
bleiben, auch wenn man die Mietskaserne zehnstockig erbaute; eine
solche Stadt hat ihre spesialisierten Geschifts- und Fabrikviertel und
ihre nach Klassen getrennten Wohnbezirke, gleichviel wie sie im librigen
gebaut sein mag. ‘Der Bewohner einer solchen Stadt mufi sich der
Verkehrsmittel bedienen mindestens in dem gleichen Mafle wie der Be-
wohner einer weitriumig gebauten Grobstadt.

Auch in der Beforderungszeit steht die intensiv gebaute Stadt
sicherlich nicht besser da als die extensiv gebaute. Die Zeit, die ein
Berliner gebraucht, um an seine Arbeitsstiitte zu gelangen, diirfte durch-
schnittlich auf mindestens 45 Minuten, im einzelnen noch viel hiher, zu
veranschlagen sein (Clemens Heifi, 8. 111},

G ST
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Die Entwicklung der reinen Stadtbahnen in London und Paris

der Stadt- und Vorortsbahnen in Berlin ergibt sich aus folecender %u-

sammenstellung (Tabelle 25).

Fiir London geben die Ziffern der Tabelle 25, so

Zeldy

sind, noch keine ir ndwie zureichende Vors unge von den schnell-

fahrenden Bahnlinien des Stadtverkehrs. Es fehlen n#mlich in der

Tabelle 25.

Baukapital

Betrieh |Ling

E £ = | Botriebs-
erifne m | i Bogee!
| uiinet i Ly 7 krafl
km auf 1 km | 5
| insgesami ["’I‘[':'-'I'
in M. gleis
Jahr Mill, M. | m
Metropolitan
Railway 186168 10000 | elektrisch| 1.6
District Rail- 1563/54
way 1905 20,9 | 157 280 000 i elektrisch| 2,4 | 14

City and South |
London 1890 10,1 19 000 000 4.5 22 | elektrisch| 1,016

Water

oo and

Clity 15408 2.4 12 100 000 5.0 23 1,9|15,2
Central London 1900 10,4 77400 000 (.0 30 |elektrisch| 4,3 [16.5
(sreat Northern |

and City 1904 5,6 | 40800000 7.0 18 | elektrisch| 2,1 14,5
Baker Street
and Waterloo 1 506G 8.4 71 260 000 8,0 19,5 elekirisch 16,0
|r-;l‘.'||}u|| 1861 bis
im Betriebe 1906 1164 | 633 310000

ferner im Bau 20,0 km; in Voerbereitung

km

Paris ' |
Linie 1, 2, 8 1500 36,22 108 140 000 ;

b7 |9-18 elektrisch| 4.0] 12

ferner im Bau

4 km; in Vorbereitung 7.7 km

Berlin

33| 67
Stadtbahn 1884 12,1 | 68129000 5,6 ; Dampf | (1902)
Hoch- u. Unter-
grundbahn 1902 11,2 | 54 200000 3.0 | 3,75 elektrisch| 3,1 | 124

1) Durchsechnitt

ich fiir Hoeh- und Untergrundbahnstrecken der Stammlinie
Warsehauer Briicke his Station Knie. Zum Vergleich seien hier noch die den
obigen Spalten 1—9 entsprechenden Ziffern fiir den Betriehb einer Schwebebahn
mitgeteilt:

Elberfeld Barmen
Schwebebahn

1901/03 13,3 15 300000 1.15 4 8 |elektrisch| 1.0/ 10.5
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Tabelle vollstiindig die Stadtlinien und Vorortslinien der grofien E
bahngesellschaften, die in umfassendster Weise den Stadtverkehr be-
sorgen. Die in und bei der City miindenden Eisenbahnen (l.iverpool-
streef, Fenchurchstreet, Cannonstreet usw.) sind =z T. als re
Stadtbahnen anzusehen, die auf ihren Ortsgeleisen dem Verkel
ihnen durchschnittenen dicht bevilkerten Stadtbezirke dienen. Die

:='|_-] rechte

aer von

Eisenbahngesellschaften sind es [erner, von denen in der Hauptsache
der micht

e Vorortsverkehr von Greater London geleistet wird, Die
Ziffern der wvon den Eisenbahngesellschaften betriebenen eigentlichen

Stadtlinien wiren also der obigen Zusammenstellung hinzuzurechnen,

wenn sich ein Bild der schnellfahrenden Stadtverkehrsmittel fiir London
ergeben soll. Fiir das Wohnungswesen der arbeitenden Klassen kommf
dem Stadt- und Vorortsverkehr der Eisenbahngesellschaften, die die
billigen Wohnbezirke bedienen, eine grofie Bedeutung zu.

Mit den Londoner Stadtlinien der Tabelle 25 labt sich die Berliner

ichen, da sie zum Teil dem Vor-

Stadtbahn nicht ohne weiteres vergl
orts- und Fernverkehr dient und eine Scheidung zwischen Stadt-, Vor-

orts- nnd Fernverkehr hier nicht méglieh ist. Die Berliner Stadtbahn
ist eher den in der Tabelle nicht enthaltenen Linien der Londoner Kisen-
bahngesellschaften gleichzustellen. Als eine den Londoner Linien unserer
Tabelle gleichstehende Anlage ist dagegen die Berliner Hoch- und Unter-
grundbahn #zu betrachten, der kiinf
zn banende Nord-Siidbahn hinzutreten wird. Wiirde man die Stadt-
linien unserer Tabelle auf die Einheit wvon 1 Million Einweohner um-

die von der stidtischen \..I-]".".'i=|=lil;_;_"

l'\'-:'|ll:l'!|. 20 I'E'_:-;'LE|'J{':1i .-:il'|'1 |'l”i]'

Londeon Paris Berlin
95,7 km 15 km 8.7 km

Stadtbahnstrecke auf 1 Million Emmwohner im Jahre 1905. Dieser Ver-

ich ergibt indes ein unzutreffendes und fiir London, trotz der holen
es I{E]Ii? d'a,._ wie oben bemerkt, in London

Ziffer, noch immer ungiing
die Stadtverkehrslinien der 1
fiir Berlin die Stadtbahnlini

genbahnen in unserer Tabelle fehlen, withrend

s eingerechnet ist. —

Wiihrend der grofstiidtische Verkehr rasch fahrende und rasch
fordernde Verkehrsmittel verlangt, die unabhiingig von der Strafie sind,
ist doch das an die Strafie gebundene Verkehrsmittel in der Grolistadt
keineswegs enthehrlich, sondern es behillt auch bei dem bestgestalteten
Schnellverkehr seine besondere Bedeutung. Der grofistidtische Verkehr
innerhalb der StraBen gebraucht die fiir diesen Zweck geeigneten Ver-
kehrsmittel (StraBenbahn, Kraftwagen, Omnibusse), die eine von dem
Schnellverkehr villig verschiedene Aufgabe zu erfiillen haben. Die seit-
herige Entwicklung hat bewiesen, daf die unabhingiz von der Strabe
cefiihrten Schnellverkehrslinien (Stadtbahnen, Eisenbahnen usw.) nicht
die Wirkung haben, den Verkehr von der Strafe wegzuziehen, sondern
daf nach wie vor ein Bediirfnis fiir die an die Strafie selbst gebundenen
Verkehrsmittel bestehen bleibt. Im einzelnen zeigt es sich sogar, dal
die StraBenverkehrsmittel durch den Ausbau der unabhiingig von der
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Strafie angelegten Linien nicht nur keine Beeintriichtigcung erleiden,
sondern n. U. einen Zuwachs des Verkehrs empfangen. Fehlerhaft da-

gegen ist die Ordnung des Verkehrswesens, die den Strafienbahnen
diejenigen Leistungen zuweist, die der Schnellverkehr zu erfiillen hat.

~Aunch anf mittlere Entfernungen wird die Straflenbahn der Eisen-

bahn bei mifligen Fahrpreisen vielfach vorgezosen: auf Entfernungen

von 8—10 km tritt sie noch siegreich gegen die Eisenbahn auf und
sogar auf Strecken von 13—16 km vermigen durchlaufende StraBenbahn-
linien in breiteren Strafien, in denen schneller gefahren werden darf,

den Eisenbahnen standznhalten.® (Kemmann, der Londoner Verkehr,
Berlin 18503, 8. 33).

Auf die Einheit von 1 Milli
sich an Stralienbahnstrecken fiir das Jahr 1905 in

Kinwohner zuriickgefiilirt, ergeben

London P Berlin

67.5 km 106,0 km 116,6 km

Straflenbabn anf je 1 Million Einwohner. Auch dieser Vergleich aber

nicht die richtigen Verh#ltnisse; denn da er nur die Streckenlinge
ibt er kein zutreffendes Bild von der ver-
und Benutzung der Strafienbahnen in den drei

FALER
an sich beriicksichtiet,
schiedenartigen Bedeutung
Grofistidten, Berlin besitzt nicht nur der Streckenlinge nach das grilite
Straflenbahnnetz, sondern den StraBenbahnlinien fillt hier, infolge
Lage, der grifite Teil des stddtischen Verkehrs iiberhaupt zu. Die
Berliner Straflenbahnstrecken fithren durch die Hauptverkehrsstraien der
Innenstadt und werden in einer nahezu ununterbrochenen Wagenlolge

ihrer

befahren, wihrend die Straflenbahnen in London erst in den letzten

Jahren in der Innenstadt zugelassen wurden und auch in Paris nur einen
Teil der innenstiidtischen Strafien befahren. In Berlin bildet die Strafien-
lon

bahn das Hauptverkehrsmittel innerhalb der Groflstadt; in Lons
dageven besorgte seither die Straflenbahn den Verkehr der #nfieren
Bezirke und dringt erst in nenerer Zeit anf einzelnen Strecken in den
inneren Stadikern ein,

Unter den neuerdings in die inneren Bezirke wvon London ein-
refiihrten Strallenbahnlinien, ist eine Linie zu erwihnen, die auf ihrer
die Hauptverkehrsstrafien durchkreuzenden Teilstrecke als ,,Unterstrafien-
bahn* unterhalb des Straflendamms eingebaut wurde. Das Londoner
County Counecil, das die meisten der Londomer Straflenbahnen betreibt

len Bedeutung entwickelt hat, benutzte die Dureh- [
! um eine Verbindung zwischen
idlichen Strallenbahnnetz vermittelst eines Stralien-

und sie zu einer gro

legung einer nenen Stralle, des ., Kingsway®

dem nordlichen und si
bahntunnels herzustellen. Die Straflenbahn tritt am Thames Embankment
in einen Tunnel, unterfihrt die groflen Verkehrsadern des Strand und
High Holborn und steigt jenseits dieser Strafle vermittelst einer Rampe
gur Stralienoberfliiche empor, von wo die Bahn als Strafiendammbahn

nach Kingseross weiterfiihrt.

Fiir den 6rtlichen Verkehr in Berlin vergleiche die folgende Tabelle 26.
Bemerkenswert ist ein Vergleich zwischen den Jahren 1882 und 1905
hinsichtlich der Beviélkerungsvermehrung und des Verkehrszuwachses.
Die Steigerung des Verkehrs ist in einem Umfang erfolgt, der iiber das
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bhatverstindlich erf

szunahme  weit hinausgeht, auech wenn wir, was
rderlich '='.~:l‘; las Wachstum der Nachbar- und Vor-

ortsgemeinden fiir die Steigerung des Berliner Verkehrs beriicksichtigd
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Die an die Stralle mndenen Verkehrsmittel zeiven die stirk: K t-
wicklung. Die neneren Verkehrsmittel haben iibrigens nicht wermocht,
die alten, wie den Omnibus und selbst nicht den Torwagen, zu ver e,

Tabelle 26.

Beférderte Personen

g o

- =

x = Bavallas
=] ‘= ) Y ! Hoch- und | """ I
7 2 | Omnibus | Straden- Stadt- und et g
-i, f e hahn Ringhahn e

grundbahn

Y60 5Dl

112 | 806
=801 04 | 965 | 134 966 214 443

B. Die technische und wirtschaftliche Gestaltung der
stiidtisehen Verkehrsmittel

§ H2. Der Grundsatz, dafi jede Verkehrsleistung von dem Be-
nutzer nach ihirem vollen Kostenwert bezahlt werden miisse, wird im
Verkehrswesen nicht allgemein und nicht unbedingt durchgefiithrt. Weder
bei dem Postwesen, noch bei dem Eisenbahnwesen beruhen die Tarife
darauf, daBl die einzelne Verkehrsleistung streng nach den verursachten
Kosten zu berechnen sei. Die neuzeitliche Behandlung des Verkehrs
geht vielmehr davon aus, daf weder den allgemein wirtschaftlichen,
noch den sozialen Interessen gedient sei, wenn fiir die Tarifierung des
Verkehrs lediglich der Kostenaufwand zugrunde gelegt wird. Wenn
dieser Grundsatz auf die Giiterbewegung und die Briefbeftrderung An-
wendung findet, so ist er in noch hoherem Grade bei der Personen-
beforderung zu beriicksichtigen. Wir sind gewolnt, die Anstalten fiir
ilas Verkehrswesen aus sozialen Gesichtspunkten zu befrachten, die,
bei richtiger Auffassung, zuletzt doch mit den wirtschaftlichen Inter-
essen der (Gesamtheit zusammenfallen.

Trotz dieser Erwiigungen ist es notwendig, bei der Anlage der
stiidtischen Verkehrsmittel die wirtschaftlichen Gesichtspunkte im Auge
zu behalten. Post und Eisenbahn bedienen griBere. im Staatsverband
stehende Gesamtheiten, die in ihrem griberen Kreis die Mittel fiir den

Eriffnung Februar 1902,
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Ausgleich der verschiedenartigen Interessen finden. Die Stadt dagegen
verfiigt nur iiber ein beschriinktes Gebiet. Wenn hier die Verkehrs-
mittel die auf die értlich begrenzte Leistung verwendeten Kosten nicht
decken, so wird es szelten gelingen, die Fehlbetriice durch Verteilung
anf einen weiteren Kreis hereinzubringen. Sind die mit Verlust arbei-
tenden Verkehrsmittel dureh private Unternehmer gebaut, so triigt das
Privatkapital den Schaden und wird sich fiir den Bau neuer Unter-
nehmuneen nur schwer bereit finden. Ist die Stadt Unternehmerin
oder mull sie anderen Unternelimern Zuschiisse leisten, so fillt der
Verlust auf die stiidtischen Finanzen und muf von den Steuerzahlern
getragen werden.

plrnste Mahnungen in dieser Richtung sind vor allem wvon London
geltommen, wo der meisterhaften technischen Ausfithrung der drei neuen
Rihrenbahnen trotz befriedicender Tarife ein \']ii.ﬁ.lll'c't]lc‘F.liL"I' wirtachaft-
licher Erfolg wversagt blieb. Die Zukunft der Sechnellbahnentwicklung
ist in erster Linie eine Frare der Wirtschaftlichkeit.* Wittig, Welt-
stidte, S. 78, Wenn man dem lefzten Satz auch nicht in allen Folge-

rungen zustimmen kann, so bedar{ er doch der Hervorhe

bung,

Ein verkehrspolitisches Programm besitzt indes eine Stadt erst dann,
wenn sie die sozialen und alleemeinen Ziele in die Behandlung des
Verkehrswesens einbezieht. Wo man die Ausnutzung der fiir die stiidtische

Bevolkerung unentbehrlichen Verkehrsmittel lediglich nach Gesichtspunkten

tles privatwirtschaftlichen Gewinns betreibt, entstehen hier liegen in
Deutschland geniigend Erfahrungen vor — die schiidlichsten Zustiinde.

Eine gesunde Verkehrspolitik muf daranf ausgehen, die sozialen und
die wirtschaftlichen Anforderungen im Verkehrswesen zu vereinigen.
Nicht zu iibersehen ist hinsichtlich der Anspriiche an Wirtschaftlichkeit,
daB in England bei privaten Verkehrsanlagen eine Kapitalverzinsung
von 31, und selbst 39/, als ausreichend angesehen wird, wiihrend in
Deutschland in solchem Fall 4'/,—59/, beansprucht werden. DBei den
Vergleichen zwischen Deutschland und England wird dieser Umstand
regelmiifig auBer acht gelassen.

I'ir das wirtschaftliche Ergebnis der Verkehrsanlagen kommen
inshesondere in DBetracht: 1. die Baukosten, 2. die Betriebseinnahmen,
3. die eventuell zu leistenden Zuschiisse und die Nebenertriige.

Jeginnen wir mit dem dritten Punkt, so finden wir, dali eine
notwendige stidtische Verkehrslinie hiiufiz nur dann angelegt werden
kann, wenn fiir den Ban Zuschiisse geleistet werden, und dal auch
der Betrieb oft lingere Zeit Zuschiisse erfordert. Die Zuschiisse, sei
es flir den Bau oder fiir den Betrieb, kionnen aufgebracht werden:
a) durch die Grundbesitzer, deren Gelinde die nene Verkehrslinie auf-
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schlieit: b) durch die bauende bzw. betriebfiihrende Gesellschaft selbst,
wenn sie an der Linie mittelbar oder unmittelbar ein Interesse hat;
¢) durch einen Offentlichen Verband, eine Gemeinde oder andere Korper-
schaften.

Yn den Punkten a und ¢ ist Néaheres kaum zu bemerken. Der
] Ban oder Betrieb von Linien, die zur Zeit verlustbringend
sind — findet sich aueh in Deutschland tfter bei Erwerbsgesellschaften.

In England und Amerika, wo die Verkehrslinien der baulichen Entwick-
la

Falle noch

der Stidte regelmillic weit voraufgehen, sind derartige
Vel die Erleichterungen, die fiir den Vorstadtverkehr in dem

h#u

weiteren Verkehrsbereich von Grofi-London gewihrt werden; Kemmann,
Londoner Verkehr, 1909, 8. 81;: und hierzn die Bemerkung: ,,Einige

1 .

fremde Bahnen, z. B. in Irland sind in dieser Richtung so weit g

gangen,
dafl sie den Bewohnern neuer Hiuser von einem bestimmten Stenerwert
in der Nahe ihrer Linien auf eine gewisse Zeitdauer vollig kostenlpse
Zeitkarten verabfolgt haben.

Der zweite Faktor, die Betriebseinnahme, kann allerdings zum
voraus nur veranschlagt, nicht nach seinen tatsdichlichen Ergebnissen
bestimmt werden. Wohl aber konnen wir fiir die Anlage eines
stiidtischen Verkehrsmittels wesentliche vorgiingige Feststellungen treffen,
welche Einnahme erforderlich ist, damit eine Verkehrslinie einen wirt-
schaftlichen Ertrag liefert. Hiernach bestimmt sich wiederum die Wahl
unter den fiir die Ausfiihrung anzunehmenden Verkehrsmitteln.

Die Unter

mchungen von Rieh. Petersen haben berechnet, wie
a) die Verkehrsdichte, b) das Anlagekapital und c¢) die Fahrpreisein-
nahmen in ein Verhiltnis zun bringen sind, damit ein besfimmtes wirt-
schaftliches Ergoebnis aus einer Verkehrslinie erzielt wird. ,Bei einem
Verkehr von 3 Millionen Reisenden auf das Kilometer Bahnlinge und
einem Anlagekapital von 3 Millionen Mark fir das Kilometer Bahnlinge
ist zu 59, Verzinsung des Anlagekapitals eine Durchschniftseinnahme
erforderlich von etwas mehr als 13 Pfennigen. Bei dem gleichen Ver-
kehr und einem Anl: r:;-]:’n]ftl:l] von 6 Millionen Mark fiir das Kilometer
Bahnlinge mufl die Durchschnittseinnahme etwas grofier seinals 18 Pfennige.
Betragt der Verkehr aber nur eine Million Reisende anf 1 Kilometer
Bahnlange, so wiirde ein Anlagekapital von 6 Millionen Mark fiir das

Kilometer eine Durchschnittseinnahme von stwa 43 Plennigen von jedem
Reigsenden nétic machen® (Petersen, Aufgaben des grofistidtischen
Verkehrs, Berlin 1908, 5. 40). .

Die Dichtigkeit des Verkehrs, die auf einer Stadtbahn zu erreichen
ist, hat erfahrungsgemiB gewisse, wenn auch weit gezogene Grenzen.
.Am hochsten steht die Pariser Stadtbahn mit 5,3 Millionen Reisenden
auf einen Kilometer Bahnlinge; doeh sind die Verhiltnisse in Paris aus
bestimmten Griinden (insbesondere mangelnder Wettbewerb der Stralen-
bahn auf den Hauptlinien) mit denen an anderen Orten nicht zu ver-
gleichen. Am niichsten kommt die Central Londonbahn mit 4.3 Millionen

. . 3 i P " 99
Ebherstadt, Handbueh des Wobhnungswesons., <. Autl, -
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Reisenden auf das Kilometer Bahnlinge (inzwischen heruntergegangen
auf 35 Millionen), dann die Hoch- und Untergrundbahnen auf der
Manhattan-Halbinsel in New-York mit einem Durchschnitt von 3,2 Mil-
lionen Reisenden. Siimtliche iibrigen Stadtbahnen haben einen geringeren
Verkehr als 3 Millionen Reisende fiir einen Kilometer Bahnlinge als
Durchschnitt des ganzen Netzes® (Petersen a. a. 0. S. 41). Die
Berliner Hochbahn erzielt bei einer Staffelung der Fahrpreise in zwei
Wagenklassen mit Fahrpreisen von 10 bis 40 Pfennigen eine Durch-
schnittseinnahme (einschlieBlich der Flachbahn) von 12 Pfennigen auf
den Fahrgast. Die in den verschiedenen Stiidten gemachten Erfahrungen
werden von Petersen dahin zusammengefalBt:

,Fiir die deutschen Verhaltnisse kommen wir zu dem KErgebnis, dab
alle Schnellbahnunternehmungen aunf eine dem iiblichen Zinsfuff ange-
messene Hente verzichten miissen, die eine hihere Durchschnittseinnahme
ale etwa 18 Pfennige brauchen, d. h. Bahnen, die ein Anlagekapital
von annihernd 6 Millionen Mark auf das Kilometer Bahnléinge erfordern,
werden auf lange Jahre hinaus eine Verzinsung ihres Kapitals nicht
aufbringen ktnnen® (a. a. 0. 8. 43).

Hiermit gelangen wir zu dem ersten der oben 5. 336 genannten
Faktoren, den Baukosten. Als Durchschnitte fiir die Anlagekosten
stidtischer Verkehrsmittel lassen sich etwa angeben:

Fiir emn Kilometer Doppelgleis

Straflenbahnen mit Oberleitung . . . . 200—400000 M.
3 i Unterleitung.s 4« <o wq BOOOBD
Damm- und Einschnittbahnen . . . . 1—1,156 Mill, ,
HochBaBnon: sis. suitreb e | sl il i o Mbion T M1,
Untergrundbahnen R BBy AR e B e D e

Bei den fiir den stidtischen Schnellverkehr in Betracht kommen-
den Verkehrsmitteln — Hochbahn und Untergrundbahn — zeigt sich
ein weiter Unterschied. Der Bau von Untergrundbahnen (die innen-
stiidtischen Strecken iiberschreiten den obigen Durchschnitt bedeutend)
ist so kostspielig, daB niedrige Tarife, wie sie das Interesse der Be-
villkerung und des Wohnungswesens verlangt, hier kaum méglich sind
oder die Gewiihrung von Zuschiissen fordern, die die Gesamtheit be-
lasten. Von der Wahl der Verkehrsmittel hingen also in hohem MafBe
die Leistungen ab, die das Verkehrswesen fiir die stiidtische Bevilkerung
und fiir die Boden- und Wohnverhiiltnisse bieten kann.

Vel. hierzu Wittig, Weltstidte, 8. 756: ,Man wird also die
teuerste Form der Schnellbahn, die Untergrundbahn, mit wirtschaftlichem
Erfolg nur bei dichtestem Verkehr in Anwendung bringen diirfen, bei
mifiigerem Verkehr aber weniger kostspielige Ausfithrungen wihlen
miissen, also Hochbahnen und Schwebebahnen und in Auflengebieten Ein-
gchnittbahnen und Dammbahnen. — In Grofi-Berlin ist dagegen neuer-
dings seitens der beteiligten Gemeinden die Absicht ausgesprochen
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worden, lediglich Untergrundbahnen zun bewilligen und keine Hochbabnen
gu gestatten, da die Hochbahnen angeblich einem Stadtteil den Anstrich
der Vornehmheit nehmen. Gegen diese Auffassung werden wesentliche
Einwendungen vorgebracht. Die hohen Anlagekosten der Untergrund-
bahnen verbieten einen billigen Tarif, wie er zur befriedigenden Gestal-
tang des Wohnungswesens erforde

ich ist. Als Verkehrsmittel ist die
Hochbahn, wo ihre Anlage miglich ist, der Untergrundbahn vorzuziehen.
Dafi ein Stadtteil durch das oberirdische Beforderungsmittel verunziert
oder benachteiligt werde, ist endlich kaum zufreffend: die Erfahrung
zeigt, dall die Hochbahn auf die Wertentwicklung der von ihr durch-
zogenen Straflen im allgemeinen giinstigc einwirkt. Vgl gegen den
. Untergrundbahn-Fanatismus® H. Dietzsch, Kommunale Rundschau II.
Nr. 15 und 16.

Gegeniiber den Kosten der Stadtbahnen mit eigenem Bahnkorper
sind die Baukosten der Strafendammbahnen sehr niedrig (vgl. oben
S. 338). Bcehon aus diesem Umstand ergibt sich, daB der StraBenbahn
danernd ein weites Feld im Stadtverkehr bleibt und daB sie den eigent-
lichen Stadtbahnen vielfach ergiinzend zur Seite treten kann. Ins-
besondere fiir die Leitung des Verkehrs in den Aufienbezirken und fiir
die AufschlieBung neuen Baungelindes wird die billig angelegte Strafien-
bahnlinie stets wichtige Leistungen fiir das Wohnungswesen zu erfiillen
haben. FEine geringe Bebauungsdichte ist schon hinreichend, um die
Anlage einer Strafienbahnlinie zu ermdiglichen. Nach den von Paul
Maoller angestellten Berechnungen geniigt hereits eine landhausmifBige
Bebaunung mit Grundstiicken von !/, ha fiir jede Familie, um die Be-
triebskosten einer Strafenbahnlinie zu decken.

Fiir die Leistungsfihigkeit des stidtischen Verkehrswesens kommen
ferner in Betracht das System der stiidtischen Ansiedelung und die
Grundsitze der Linienfithrung der Verkehrseinrichtungen. Das System
der Stadtanlage und des Bebauungsplanes kann der Verkehrsentwicklung
giinstig oder ungiinstig sein. Der Verkehr stellt bestimmte Anforde-
rungen an die Technik des Stidtebaues.

Der stidtische Verkehr im weitesten Sinne bedarf der Beriick-
sichtigung m der Straflenfiihrung. S. oben S. 195 und die Abb. 29
und 30. Die giinstigsten Bedingungen fiir die Entwicklung des Verkehrs
sind dann gegeben, wenn in dem BSystem der Stadtanlage die Langslinie
— Verkehrslinie — betont wird:; vel. anch meine Stidtischen Boden-
fragen 8. 111 und hier oben § 29fg.

Hinsgichtlich der Linienfithrung der Verkehrseinrichtungen bestehen
hei den Stadtverwaltungen und bei Stidtebauern im einzelnen noch
unzutreffende Anschanungen. Fiir Stadtbabnen wird die Ringlinie immer
noch #fter als geeignete Form des grofistidtischen Verkehrsmittels be-
trachtet.
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»in stidtischen Korperschaften pflegen Stadtbahnprojekte meistens
zunichst in Form von Ringlinien aufzutreten. Ein Musterbeispiel
dafiir, wie man die Linienfilhrung einer Stadtbahn nicht machen soll,
bildet die Wiener Stadtbahn (Petersen, Personenverkehr, Berlin 1908,
5. 49). Vgl hierzu Kemmann, Londoner Verkehr S. 28: ,Die in der
Ringschleife verkirperte Auffassung, dafi der Grofistadtverkehr eine
Zusammenfassung der Einfithrungspunkte des Fernverkehrs durch srtliche
Schnellbahnen erfordere, hat sic
Prinzip ist jetzt durch Réhrenbahnen griindlichst aufgerfumt, bei denen

h als viilllig verfehlt erwiesen: mit diesem

im Gegensatz zur Ringbabn Gewicht darauf gelegt wird, von den Ein-
filhrungspunkten auf radialem Wege nach dem Stadtinnern gelangen zu
kinnen.* —

Fiir die Stadterweiterung und das Wohnungswesen von grofier
und bisher ungeniizend beachteter Bedeutung sind, wie oben S. 133
dargelegt, die Hisenbahnanlagen, deren Bahnhife, Dimme und Fahr
geleise .iléiuri;_’ riicksichtslos das Stadterweiterungsgelinde sperren und
zerschneiden. Hier erscheint eine Wandlung des seither befolgten
Systems und eine Anpassung an die Bediirfnisse der Stadterweiterung
erforderlich.

Die wohnungspolitischen Mittel, die uns die neuzeitliche Technik
des Verkehrswesens in die Hand gibt, sind von grofer Tragweite, und
an sie kniipft sich zum guten Teil die Aussicht auf eine Besserung der
stidtischen Wolmweise. Gerade auf diesem Gebiete aber haben un-
sachliche Interessen und Gegnerschaften in den deutschen GroB8stidten
lange Zeit die Fortschritte gehindert, und auch heute sind noch Wider-
stiinde zu iiberwinden.

Vgl. iiber die idlters Berliner Auffassung meine ,Berliner Kommu-
nalreform® (1892, Stidt. Bodenfragen, S. 84f). Die damaligen An-
schauungen auf dem Gebiete des Verkehrswesens sind zum Gliick aus

der Stadtverwaltung verschwunden, und man mag sich kaum erinnern,
welche Meinungen zu jener Zeit die Herrschaft besalen. Die Hinder-
nisse, die die heutige Verkehrspolitik in Berlin findet, gehen in ihrer
Grundlage auf die damalige Zeit zuriick, und man kann nur wiinschen,
dafi sie vollstindig beseitigt werden.

Die Einrichtungen fiir den stiidtischen Verkehr miissen der Ent-
wicklung vorausgehen und nicht ihr nachfolgen. FEine richtige Ver-
kehrspolitik wird auch die doppelte Eigenschaft erkennen, die den neu-
zeitlichen Verkehrsmitteln innewohnt. Die Verkehrsmittel haben zunichst
dazu gedient, die Bevilkerung nach den Stiidten in Bewegung zu setzen.
Bei richtiger Verkehrs- und Bodenpolitik werden sie, wie das Beispiel
Belgiens zeigt, dazu dienen, die SeBhaftigkeit und die Ansiissigmachung
der Bevilkerung zu fiordern,
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2. Ansiedelung durch Rentengutsbildung.

]

3 3. Rentengiiter sind solche Grundstiicke, die — im Gegensatz
zn der Bodenleihe des Erbbaurechts — zu dauerndem FEigentum be-
sessen werden und mit einer festen Geldrente belastet sind. Zuniichst
fiir die landwirtschaftlichen Verhiltnisse eingefiihrt, wird die Institution
des Rentengutes neunerdings auf dem Gebiet des Wohnungswesens zur

Ansiissigmachung von Industriearbeitern benutzt.

ven, die den Brwerb kleiner und mittlerer Bauerngiiter
en Kaufer an die

Bestrabuns:

rdern und hierbei im Interesse der wenig bemitt

rinzips das Rentenzahlungsprinzip setzen

Stelle des Kapitalzahlung
wollten. traten in Preuben seit den 70er Jahren des letzten Jahrhunderts
mehrfach hervor. Nachdem die durch das Ansiedelungs;
und Westpreuflen (vom 26. April 1886) ermiglichte Form der Schaffung
von Bauerngiitern, die dem Erwerber gegen eine feste Jahresrente
ierung durch
den Landtag ersucht, einen Gesetzentwurf einzubringen, der die Hin-

sregetz flie Pommern

iiberlassen werden, sich gut bewihrt hatte, wurde die Re




	§ 51. A. Die Arten der Verkehrsmittel und die Verkehrslagen.
	[Seite]
	Seite 328
	Seite 329
	Seite 330
	Seite 331
	Seite 332
	Seite 333
	Seite 334
	Seite 335

	§ 52. B. Die technische und wirtschaftliche Gestaltung der städtischen Verkehrsmittel.
	Seite 335
	Seite 336
	Seite 337
	Seite 338
	Seite 339
	Seite 340
	Seite 341


