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In den Jahren 1903 bis 1905 hat die
vom Konig Eduoard VII. eingesetzte
Kommission iiber den Londoner Verkehr
einen achtbidndigen umfangréichen Bericht
erstattet, der wohl die ausfiihrlichste und
umfassendste Arbeit darstellt, die jemals
iber grofstddtisches Verkehrswesen ver-
Offentlicht worden ist. Was diesem grofen
Werke neben seiner Ausfiihrlichkeit be-
sonderen Wert verleiht, ist, dafl es aus
dem grofBstiadtischen Verkehrswesen aller
Linder Vergleichsmaterial zu kritischer
Betrachtung herbeischafft, aus dem wert-
volle Schliisse namentlich in der Richtung
gezogen sind, wie den von Jahr zu Jahr
tiberhandnehmenden Ubelstinden im Lon-
doner Verkehrswesen abzuhelfen sei. Da
indessen der Konigl. Kommission keinerlei
Ausfithrungsbefugnisse beigelegt waren, ist
ihre gewaltige, in ihrem Werte fiir das
Verkehrswesen garnicht hoch genug zu
schidtzende  Arbeitsleistung  einstweilen
Aktenmaterial geblieben. Die Einsicht, dal
dieses reiche Material doch auch nutz-
bringend verwertet werden sollte, hat zu
dem Entschlusse gefiihrt, es sorgfiltig auf
dem Laufenden zu erhalten und die ge-
samte Londoner Verkehrsfrage behord-
licherseits im Sinne der Kommission weiter
zu behandeln. Zu diesem Zweck ist im
August 1907 die Londoner Verkehrs-Ab-
teilung des Handelsamts gebildet worden,
deren Arbeiten gesetzgeberischen Schritten
oder auf dem Verwaltungswege zu treffen-

den zeitgemé#Ben Entscheidungen zur Grund- |

lage dienen konnen, ohne daB die Riesen-
arbeit der Kommission aufs neue unter-
nommen werden miiite.

Die erste Verdffentlichung der neuen
Verkehrsabteilung liegt in Gestalt eines
stattlichen Blaubuches vor, als dessen Ver-
fasser der Oberst Sir H. Herbert Jekyll
zeichnet.
suchungen bezeichnet er als um so uner-

Sténdige Fortfilhrung der Unter- |

laBlicher, als soziale und wirtschaftliche
Fragen von auBerordentlicher Tragweite
und Vielgestaltigkeit in das groB8stiddtische
Verkehrswesen hineinspielen und das Ge-
sicht des Verkehrs in manchen Beziehungen
von Tag zu Tag wechselt, die Anderungen
sich aber auch wieder gegenseitig becin-
flussen. Erst auf Grund sehr umfangreicher
Vorarbeiten konne fiir das zukiinftige Vor-
gehen die feste Richtschnur gewonnen
werden, die es ermogliche, das Ver-
kehrswesen im Gebiet von GroB-London
durchgreifend zu verbessern.

Es ist nicht moglich, den reichen In-
halt der ausgezeichneten Jekyllschen Ar-
beit an dieser Stelle erschdpfend wieder-
zugeben. Die nachfolgenden Darlegungen
diirften indessen die darin niedergelegten
Hauptgesichtspunkte, welche durch die im
Nachstehenden mit beriicksichtigte Ent-
wicklung des letzten Jahres weitere Be-
stitigung finden, im wesentlichen Zusam-
menhange vorfiihren. Man wird verstehen,
wenn dabei hin und wieder auch die Ver-
héltnisse Berlins und anderer Grof8stddte
kurz gestreift werden, und es ferner er-
kldrlich finden, wenn die Darstellung so
gehalten ist, dal sie sich den eingehenden
Ausfiihrungen, die vor einer Reihe von
Jahren in meinem Buche ,Der Verkehr
Londons* veroffentlicht sind!) und die auch
wohl heute noch eine brauchbare Grundlage
tir das Studium des Verkehrs dieser Gro8-
stadt abgeben diirften, zwanglos angliedert.

I. Stadtbegriff und Ausbreitung des Stadt-
verkehrs.

Der Begriff Londons im Sinne der
wirtschaftlichen Zusammengehorigkeit der
Bevolkerung 148t sich mit keiner seiner viel-
fachen politischen Abgrenzungen genau
zur Deckung bringen. Doch kann man sagen,

1) Kemmann.
Julius Springer.
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daB das geschlossen bebaute Stadtgebiet
des ,Eigentlichen London*“ — London
proper — in einer fiir die Betrachtung aus-
reichenden Weise in der ,Grafschaft Lon-
don“ zusammengefalt wird. Im Kern der
Grafschaft bildet die ,City von London*
einen Verwaltungskorper fiir sich. Das
Gebiet der von London abhingigen Vor-
orte, d. h. ,AuBen-London* — Outer Lon-
don —, findet in der Begrenzung des Polizei-
bezirks eine passende UmriBlinie, die die
wirtschaftliche Einheit ,,Grof8-London* —
Greater London — gegen die ,Country“
abschlieft, wenngleich der Verkehr stellen-
weise liber diese Grenze, die von Charing
Cross nach allen Richtungen ungefihr
20 km entfernt liegt, noch weit hinaus-
greift. Die Ausdehnung des Polizeibezirks
wird noch fiir eine Reihe anderer Ver-
waltungsaufgaben zur Grundlage genom-
men; auch die Fihrung der Geburts- und
Sterbelisten durch den Registrar General
erstreckt sich auf diese Fliche.

Die City, das Herz der Londoner Ge-
schiftsstadt, hat eine Ausdehnung von nur
2,7 qkm und zdhlte zur Zeit der letzten
Volkszdhlung im Jahre 1901 nicht mehr als
26 923 Einwohner. City und Grafschaft zu-
sammen umfassen einen Flichenraum von
302,8 gkm mit 30 unabhingigen Selbstver-
waltungskorpern, ndmlich dem Grafschatts-
rat, den Korperschaften der City und von
Westminster und 27 hauptstiddtischen Stadt-
gemeinden In AuBen - London, dessen
Flichenraum 1491,7 qkm betréigt, befinden
sich 142 weitere Selbstverwaltungsbehorden,
darunter 5 Grafschaftsrite, 8 Grafschafts-
und Stadtverwaltungen, 60 Stadtbezirks-
verwaltungen, 14 Landbezirksverwaltungen
und 55 Pfarrgemeinden. GroB-London, d.i.
City, Grafschaft und AuBen-London zu-
sammengerechnet, hat einen Inhalt von
179456 qkm oder das 28 fache des Flidchen-
raumes von Berlin im Weichbilde.

Der Registrar General hat die Be-
violkerungsziffer Londons fiir das
laufende Jahrzehnt, wie in der neben-
stehenden Spalte tabellarisch angegeben,
eingeschitzt, und zwar berechnet nach den
Zihlungsergebnissen von 1891 und 1901.
Mr. Harper, der Statistiker der Grafschaft
London, hat ausgerechnet, daf GroB8-London
im Jahre 1931 mindestens 9!/, Mill. Be-
wohner haben werde; die Konigl. Kom-
mission geht in ihrer Schiitzung gar auf
11 Millionen.

Die Anderungen des Bevilkerungs-
standes sind in den einzelnen Stadtgebieten
sehr verschieden. Die inneren Stadtteile

) Be- Be- ! Be-
Yolkeru'ng volkerung ! volkerung
im Bezirk i
d AuBen- | Grog-
er ‘ -
Grafschaft | Londons ‘I Londons
1901 4536 380 2 045 022 . 6581402
1904 4 648 950 2 258 806 6 907 756
1907 4758 217 2459 722 7217 939
1910 4872710 ; 2664484 7537194
|
Zunahme ]
im i
Jahrzehnt | 6,73 v. H. | 22,61 v. H. 1 14,09 v. H.
sind zunehmender Entvélkerung unter-

worfen. Die Abnahme erstreckt sich
hauptséchlich auf Westminster, Finsbury,
Holborn, Marylebone und besonders auf
die City, die itiberhaupt kaum noch eine
festansissige Bevolkerung aufweist. Die
Bevolkerungsziffer hélt sich auf gleicher
Hohe in Bermondsey, Bethnal Green,
Chelsea, Poplar, St. Pancras, Shoreditch;
in den ibrigen Stadtbezirken nimmt die
Bevolkerung zu, nach auBen in steigendem
Mage.

DasVerkehrsbediirfnis steigt schnel-
ler als die Bevolkerungsziffer, es wird ge-
fordert durch die zunehmende Abwande-
rung der Bewohner aus den geschlossenen
Bebauungsgebieten in die AuBengelinde,
die immer stirkere Dimensionen annimmt.

Tréiger des Personenverkehrs sind
erstens die Strafen mit ihrer Fahrbahn fiir
FuBginger, gleislose und an das Gleis ge-
bundene Fahrzeuge aller Art — Droschken,
Pferde-, Motoromnibusse und StraBen-
bahnen — und zweitens die Schnellbahnen
mit Dampf- oder clekirischem Betriebe,
sei es, daB sie auf Viadukten, in Tunneln
oder offen, d. h. in Einschnitten und auf
Déammen gefiihrt sind: in der Mannigfaltig-
keit der Formen und der Betriebsfiihrung
wird gerade der Londoner Schnellbahnver-
kehr mit seiner unendlich reichen Gliede-
rung von keiner anderen Weltstadt auch
nur annfihernd erreicht. Die meisten
Schnellbahnen haben Dampfbetrieb; einige
von ihnen sind in letzter Zeit zum elektri-
schen Betrieb iibergegangen. Eine be-
sondere Form bilden die neuen, in Gestalt
sogenannter Rohrenbahnen gebauten elek-
trischen Schnellbahnen, die 20 bis 30, ja
bis 50 m tief unter der Erde liegen.

Die folgenden Angaben lassen den
Gesamtumfang des mit Fahrzeugen be-



wegten GrofB-Londoner Verkehrs im
Jahre 1907 und das Beférderungswachstum
einiger Verkehrsunternehmungen seit 1904
nach Jekylls Mitteilungen erkennen. Zum

ersten Male erscheint hier auch die Ziffer
des grofstidtischen Eisenbahnverkehrs,
die indessen nur auf einer, vermutlich zu
niedrigen, Schitzung beruht:

Verkehr der Verkehr Verkehr Omnibusverkehr
von Fernbahn- de
esellschaften der r . Droschken-| Gesamt-
Janr| 8 . - Strafen- Haupt- sonstige
betriebenen | ortlichen bahnen gesell- | Gesell- verkehr verkehr
Stadt- und Bahnen ((annshernd) !
Vorortbahnen schaften schaften
|
1904 ? 298 638 750 || 431813 839 || 288 965 214 ? ? ?
1907 750 000 000 363 794 894 || 585 695 285 || 331350000 | 170 000000 || 50 000000 | rd. 2250000000
geschiitzt h | geschitzt | geschiitzt
I !

Die relative Bewegung, d. h. der auf den Kopf der Bevilkerung berechnete Anteil
am Verkehr stellt sich fiir GroSlondon, wie folgt:

11 o Fahrten auf den von Fern-
\ Fahrten auf den Ortlichen || hahngesellschaften betrie- | Gesamtzahl
]‘ Bahnen, Strafienbahnen, benen Stadt- und Vorort- | ger Fahrten
Jahr | Bevélkerung ' Linien der Hauptomnibus- | bahnen sowie auf Linien auf den
J gesellschaften kleinerer Omnibusunterneh- K d
| f mungen und in Droschken opf der
; 1[4.,,,,, S Bevolkerung
| |  insgesamt a. d. Kopf insgesamt a. d. Kopf
| | ° p
|
1904 || 6907756 1] 1019417803 1476 | ? ? ?
1907 | 7217939 ” 1280 840 179 177,5 970000000 | 1344 311,
i ! i
In den enger gefaften Londoner | Innenbezirken mit ihren teuren Wohnungen

Gebietsteilen ist die Bewegung der Be-
volkerung naturgemif erheblich  leb-
hafter, als in dem Grofigebiet; so steigt
im Grafschaftsbezirk mit seinen 43/, Milli-
onen Bewohnern die Fahrtenzahl auf den
Kopf bis auf 494. Um fir diese Zahlen
einen VergleichsmaBstab zu gewinnen, sei
angefiihrt, daf sich im Jahre 1907 inner-
halb des Bezirks von Grof-Berlin mit 3,1
Millionen Bewohnern auf einem Fléichen-
raum von 307 qkm, dessen Ausdehnung
mit dem Londoner Grafschaftsbezirk fast
genau iibereinstimmt, durchschnittlich 312
Fahrten auf jeden Einwohner ergaben. Die
vorstehenden Zahlenangaben zerstdren
jedenfalls die hiufig gehorte Ansicht, daB
sich in London der Verkehr zwar zeit- und
stellenweise gewaltig anstaue, relativ aber
gegen den anderer GroBstiddte erheblich
zuriickstehe.

Der Verkehr ist aber nicht allein an
und fiir sich gewaltig gestiegen und noch
in stdndiger Zunahme begriffen: die Wohn-
bevolkerung, die sich aus den iiberfiillten

immer weiter nach aulen zieht, legt auch
immer grofere Entfernungen zurick.
Das beispiellose rdumliche Wachstum Lon-
dons, so wie es sich heute darstellt, ist auf
die Eisenbahnen zuriickzufiihren, ohne
die tiberhaupt die Gro8stidte ihre heutige
Ausdehnung nie hiitten erreichen konnen.
Die Bevolkerung benutzt jede neue Fahr-
gelegenheit, die ihr ermdoglicht, im Freien
zu wohnen, und der Bewegung wird da-
durch weiterer Vorschub geleistet, daf ein
groBer Teil der Arbeiter nicht in der Nidhe
der Arbeitsstelle zu wohnen braucht. Jedes
bessere Verkehrsmittel regt sofort die Bau-
lust an und trigt zur Wertsteigerung des
Grund und Bodens bei; der Einflul, den
die Gemeinschaftslinien der West- und
Zentralbahn auf die Bezirke noérdlich
von Harrow, die Tilburybahn auf die
Umgebung von Upminster und Hornchurch
ausgeiibt haben, sind sprechende Belege

dafiir aus der allerletzten Zeit. Nur
da, wo die Grundbesitzer ihr Land
nicht verkaufen oder bcebauen lassen



wollen, muB der Erfolg versagt bleiben.
Bessere Verbindungen mit den AuBen-
bezirken bei mifBigen Fahrpreisen haben
in London dazu beigetragen, die Mieten
herabzusetzen und gerade die arbei-
tenden Klassen, denen schon das Parla-
ment seit jeher bei den Bahnen besondere
Fahrvergiinstigungen ausgewirkt hat und
denen auch die Konigliche Kommission be-
sondere Firsorge gewidmet schen mdchte,
haben davon Nutzen gezogen; grofe Ar-
beiterscharen haben sich beispielsweise im
Osten und Nordosten anséssig gemacht,
weil sie dort billig wohnen konnen. Die
Konigliche Kommission wiinscht, daf die
AuBengebiete nicht nur nach einigen
wenigen Richtungen, sondern moglichst
allseitig mit schnellen, héufigen und billigen
Verkehrsmitteln ausgestattet werden; so
konne auch der Uberfiillung einzelner Stadt-
teile am besten gesteuert werden.

Die Aufnahmeféhigkeit einer Eisenbahn
ist naturgem&f begrenzt, und auch in
London wurde schon vor Jahren das auch
in Berlin stehend gewordene Klagelied an-
gestimmt, dal die Leistungsgrenze der vor-
handenen Verkehrsmittel nahezu erreicht
sei, daB entweder neue Bahnen gebaut
werden miiiten oder die Stadt aufhéren
miisse zu wachsen. Das letztere Bedenken
ist allerdings durch die neuesten Erweite-
rungen im Londoner Verkehrswesen weg-
gerdumt geworden. Neuerdings wiirde sogar
ohne wesentliche Zunahme der Eisen-
bahnen, so wiinschenswert sie auch ist,
keinerlei Anlal zu der Befiirchtung mehr
vorliegen, dal Londons Wachstum dem
toten Punkt entgegengehe. Die Entwick-
lung darf heute nicht mehr lediglich unter
dem Gesichtspunkt der Erweiterung vor-
handener Verkehrsmittel betrachtet werden:
die Neuzeit hat vor allem auch die Auf-
gaben, den Wirkungskreis der einzelnen
Verkehrsmittel verschoben und anders ab-
gegrenzt und Formen des Wettbewerbs
geschaffen, die friher nicht vorauszusehen
waren.

Die Konigliche Kommission hat der-
artigen Wandlungen noch wenig Bedeutung
beigemessen; sie sind erst in den letzten
Jahren stéirker in die Erscheinung getreten.
Erst Jekyll war in der Lage, den Dingen
mit Hilfe eines reichen Erfahrungsmaterials
tiefer auf den Grund zu gehen. DafBl die
seit 1904 erfolgte Inbetriebnahme von
43 km neuer Rohrenbahnen, die elek-
trische Umwandlung von 110 km Dampf-
bahnen nebst sonstigen Verbesserungen im

Eisenbahnbetriebe auf die Verteilung des
Schnellbahnverkehrs als solchen
groBen Einfluf iiben muBte, ist klar. Die
Elektrisierung von 46 km Pferdebahnen im
Grafschaftsbezirk, der Bau von 129 km neuer

| elektrischer Strafenbahnen in Aufen-Lon-

don, die Verbindung derbisdahingetrenntbe-
triebenen Trambahnsysteme nordlich und
siidlich der Themse, die Einfiihrung von
mehr als 1000 Motoromnibussen und einer
noch gréBeren Zahl von Motordroschken,
wie allgemein das rapide Wachstum des
Motorverkehrs haben auch eine neue
weitgreifende Konkurrenz der einzelnen
Beforderungsmittel gegeneinander ent-
fesselt. DaB die Einfiihrung der Motor-
omnibusse eine Verminderung des Pferde-
verkehrs zur Folge haben muflite, war vor-
auszusehen. Unerwartet und tiberraschend
aber sind die Wirkungen, die die Strafen-
verkehrsmittel, StraBenbahnen und Motor-
omnibusse, auf den &rtlichen Eisenbahn-
verkehr ausgeiibt haben. Der Motoromnibus
stellt ein Verkehrsmittel von groBer Be-
weglichkeit und Bequemlichkeit dar, das
namentlich fiir kurze Entfernungen erheb-
liche Vorteile bietet, das dem das Fahren in
freier Luft besonders liebenden Englédnder
in hohem Grade zusagt und daher sténdig
an Ausdehnung und Einfluf gewonnen hat
und sogar die Eisenbahnen aus einem als
ihr angestammtes Feld betrachteten Gebiete
stellenweise zu verdriingen trachtet. Ahn-
lichen EinfluB hat die Strafenbahn ge-
wonnen. Diese Wirkungen begannen vor
fiinf Jahren ernstere Formen anzunehmen;
sie haben sich inzwischen, offenbar im Zu-
sammenhang mitden Verbesserungen, die im
Strafenbahn- und Motoromnibusbetrieb vor-
genommen wurden und noch getroffen wer-
den — wenngleich nicht in der Ausdehnung
oder Richtung, die von der Koniglichen
Kommission vorgezeichnet war — weiter
verschirft. Die Bewegung scheint einen Um-
schwung in der Vorherrschaft der Eisen-
bahn im Vorortverkehr herbeifilhren zu
sollen, wie spéter noch genauer ausgefiihrt
wird. Die Siidwestbahn, die Siidost- und
Chathambahn, die Brightonbahn, die Ost-
und Nordbahnen, die den Vorortverkehr
in siidlicher und Ostlicher Richtung in be-
sonderem MaBe ausgebildet haben, wibrend
beispielsweise die Nordwest-, Mittelland-,
Zentral- und Westbahn mehr den Fernver-
kehr pflegten, haben unter dem Wettbewerb
der Strafilenbahnen und Motoromnibusse
besonders zu leiden, wenn auch unter Um-
stinden die starken Verkehrseinbufien mit
nur geringen Einnahmeausfillen verbunden



waren oder in einzelnen Fillen sogar Ge-
winn gebracht haben.

II. Neueste Entwicklung der Verkehrs-
mittel.

A. Die 6ffentlichen Strafen.

Die MiBstéinde im StraSenverkehr der
inneren Stadtteile Londons sind sprich-
wortlich. Das stindige Anwachsen des
Fubrwerksverkehrs beeintrichtigt den Per-
sonenverkehr in der empfindlichsten Weise
und erzeugt namentlich an den Hauptver-
kehrspunkten Verlangsamungen und Ver-
stopfungen, oft bis zum voélligen Stillstand
jeder Bewegung.

Die Konigliche Kommission fihrt die
Hauptschwierigkeiten, die der Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse im Wege stehen,
auf die geringe Breite der Strafilen und die
in der geschichtlichen Entwicklung der
Stadt begriindete Planlosigkeit des StraBen-
bildes zuriick. Dazu kommt, daB in fritheren
Jahren keine behordliche Instanz vorhan-
den war, die in Fragen der SiraBenanlage
mit der erforderlichen Machtbefugnis und
mit den notwendigen Geldmitteln hiitte ein-
greifen konnen. Von derDurchfiihrung wirk-
samer Strafenverbreiterungen und Strafen-
durchbriiche zur Verminderung der Ver-
stopfungen im Wagenverkehr, die nach
Ansicht der Kdoniglichen Kommission ,bei
Herstellung geniigend verbreiterter Strafen
iiberhaupt verschwinden wiirden%, war da-
her bis in die neuere Zeit keine Rede.
Die Folge der Unterlassungen war, daff
selbst die groBen Verbesserungen im Ver-
kehrswesen, die seit Abschluf der Kom-
missionsarbeiten im motorischen Personen-
verkehr vorgenommen wurden, ein Nach-
lassen des StraBlengedringes nicht bewirkt
haben, das vielmehr infolge des durch die
Verbesserungen hervorgerufenen grofieren
Anreizes zum Fahren, wie Jekyll meint,
eher nur noch zugenommen hat. Wenn
die Ubelstinde fortgesetzt weiter wachsen,
ohne dafl Abhilfe erfolgt, wird man nach
Ansicht der Kommission am Ende noch zu
MaBnahmen gezwungen sein, die den aus
volkswirtschaftlichen und gesundheitlichen
Griinden notigen natiirlichen Abflul aus
dem bevblkerten Zentrum in die offeneren
AuBengebiete nach Moglichkeit Einhalt ge-
bieten. Sowohl die Konigliche Kommission
als auch das Handelsamt werden nicht
miide, immer von neuem darauf hinzu-
weisen, daB die wichtigste Vorbedingung
einer Verkehrsverbesserung in der Her-
stellung neuer und der Erweiterung be-
stehender Stralenziige erblickt werden
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miisse, wie sie bekanntlich in neuester Zeit
auch fiir Berlin aufs nachdriicklichste emp-
fohlen worden sind. Die Aufgabe schliefit
die Verbesserung der FluB- Uber- oder
-Unterschreitungen ein, die namentlich im
Londoner Hafengebiet von besonderer Be-
deutung sind. Gewil bietet die Durchfiih-
rung der Aufgabe ganz auBerordentliche
Schwierigkeiten und erfordert ungewohn-
lich hohe Geldaufwendungen, aber vor
diesen Schwierigkeiten zuriickschrecken,
hiefe den Siinden der Vergangenheit neue
zufigen. Auch die Erweiterung der Straien-
bahnen und der Bau von Untergrundbahnen
— Aufgaben, die heute, wie die Konigliche
Kommission hervorhebt, ,in Strafenziigen,
die auf der Oberfliche mit Verkehr und
darunter mit Leitungsanlagen vollgestoptt
sind, mit den gr6Bten Schwierigkeiten ver-
bunden sind“ —, werden durch ‘eine sach-
geméfBe StraBenpolitik gefordert und er-
leichtert.

Wie schon bemerkt, ist erst in der
jingsten Zeit der Anfang gemacht worden,
dieser schwerwiegenden Frage durch einige
zum Teilimmerhin schon recht umfangreiche
Ausfiihrungen ins Angesicht zu sehen. Zu
den Arbeiten dieser Art, die vom Graf-
schaftsrat in den inneren Stadtgebieten
ausgefiihrt worden sind, gehoren u. a. die
Erweiterung der Piccadilly, ferner der
Durchbruch des Kingsway und Aldwyech,
durch die in ein grofes Quartier zusammen-
gewiirfelter ungesunder Massenbauten Luft
gebracht wurde. Dieser Durchbruch machte
den Erwerb von 600 Gebiuden erforder-
lich, die niedergerissen wurden, wihrend
von den 11!/, ha Land, die fiir die Durch-
fiihrung des Planes in Frage kamen, 5 ha
zu Strafen umgewandelt wurden, so daBl
6!, ha Bauland iibrig blieben. Die Ge-
legenheit dieses Durchbruchs wurde gleich-
zeitig benutzt, um eine Verbindung zwischen
den StraBenbahnen nordlich und siidlich
der Themse, die wegen des dem nord-
lichen Themse-Ufer vorgelagerten Hohen-
randes bisher unmoglich gewesen war, auf
unterirdischem Wege zu schaffen. Die
gesamten Geldaufwendungen fiir den
StraBendurchbruch mit dem darunter ein-
gebauten Tunnel beliefen sich auf etwa
100 Mill. Mark, wovon 85 Mill. Mark fiir
Bauland zuriickgewonnen wurden, jedoch
ungerechnet die Zinsverluste.

Weitere Aufgaben, die der Grafschafts-
rat unternommen hat, betreffen die Er-
weiterung der Northumberland Avenue, die
rd. 24 Mill. Mark kostete, den Bau der
Vauxhall-Briicke, dessen Kosten rd. 7 Mill.



Mark ausmachten, ferner die Herstellung
des am 12. Juni 1908 erdffneten Rotherhithe-
Tunnels, der auf halbem Wege zwischen
derTowerbriicke und dem Blackwall-Tunnel
die Themse unterfithrt und dessen Gesamt-
linge einschlieflich der Rampen sich auf
nicht weniger als 2,1 km beléduft. Der Tunnel
ist ebenso wie der von Blackwall auch fiir
Fuhrwerke eingerichtet, denen eine Fahr-
bahnbreite von 4,9 m zur Verfiigung steht,
wiihrend jeder der beiden FuBsteige 1,45 m
Breite hat; der Tunmnel ist fiir FuBginger
an 6 Einsteigestellen zugéinglich. Seine Ge-
samtkosten einschlieflich des Grunderwerbs
haben rd. 40 Mill. Mark betragen. Zwei
Tage nach seiner Eroffnung wurde er inner-
halb 12 Stunden von etwa !/, Million Fu8-
ginger benutzt.

Die angefiihrten Beispiele von Ver-
besserungen, die der Grafschaftsrat durch-
gefiihrt hat, zeigen, weleh’ hohe Kosten
bei derartigen Ausfiihrungen aufgewendet
werden miissen. Allein fir die ange-
filhrten vier Unternchmungen sind im
ganzen rd. 160 Mill. Mark verausgabt wor-
den, wovon etwa 70 Millionen durch die
Steuerzahler als ertrignislos zu verzinsen
sind, ungerechnet die aufgelaufenen und
noch auflaufenden Zinsen. Seit Juni 1903
hat sich der Grafschaftsausschufl mit der
Durchfiihrung von 75 Stralenverbesserun-
gen befaBt, die rd. !/, Milliarde Mark kosten.
Die Hilfte dieses Betrages kann als un-
rentabler Anlageaufwand angesehen wer-
den, wobei jedoch Bauten wie Briicken
und Tunnel nicht mitgezihlt sind. AuBer-
dem hat sich der Ausschufi bei zahlreichen
kleineren Ausfiihrungen beteiligt, die von
den Ortsbehdrden durchgefiihrt wurden.
Nebenher gehen die Ausfiilhrungen der
City von London; ferner kommen noch
die Anlagen hinzu, die von Grofgrundbe-
sitzern sowie aus Offentlichen Mitteln von
der Forstverwaltung geschaffen worden
sind. So anerkennenswert das bisher- Ge-
leistete auch ist, so haundelt es sich doch
immer erst um FEinzelausfiihrungen, die
einstweilen noch zusammenhanglose Bruch-
stiicke bilden. Der Umfang der Arbeiten
miite, um von einer durchgreifenden Ge-
samtverbesserung reden zu konnen, ein
vielfacher sein. Vor allem aber wire er-
forderlich, daB, wie dies auch die Konig-
liche Kommission empfohlen hat, nach
einem einheitlichen Gesamtplan verfahren
wiirde, der, wenn er in seinen Grundlagen
mit der Zeit auch Abinderungen unter-
worfen ist, doch immer als Richtlinie dienen
konnte und dessen Durchfiihrung auf eine
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lange Reihe von Jahren zu verteilen wire.
Ein solcher Gesamtplan, zu dessen Auf-
stellung der Grafschaftsrat die berufene
Stelle wiire, ist aber einstweilen noch nicht
vorhanden. Das Bedenken, da er zu
ibertriebenen Bodenspekulationen Anlafl
geben mochte, darf nach Ansicht der Kom-
mission nicht ausschlaggebend sein.

Die meisten Verkehrsverinderungen
haben seit dem Abschluf der Arbeiten der
Koniglichen Kommission in den StraBen
Auflen-Londons stattgefunden. Hier hat
der Verkehr mit mechanischer Zugkraft,
und zwar hauptsichlich von Geschifts-
wagen, weniger von Autoomnibussen, be-
sonders stark zugenommen. Hauptséchlich
sind es selbstfahrende Rollfubhrwerke,
Mobelwagen, Wagen fiir die Versorgung
der Haushaltungen und fiir die Verteilung
von Giitern verschiedener Art, die sich in
den AuBenbezirken mehr und mehr ver-
breiten. Viele dieser Wagen legen téiglich
Entfernungen von 100 km und mehr zuriick.
Die Vorortkundschaft erhilt jetzt die Waren
aus den Warenhdusern des Stadtinneren
auf Entfernungen bis zu 40 km zugestellt;
zahlreiche Vorortniederlagen, von denen
aus die Waren friiher verteilt wurden, sind
bereits eingegangen. Das Selbstfahrer-
wesen hat sich jedoch neuerdings noch
viel weitergehende Ziele gesteckt. Post-
stitcke werden von London mit Selbst-
fahrern nach Brighton, Dover, Ramsgate,
Ipswich geschickt und von dort eingeholt.
In der Paketbeforderung auf weite Strecken
gewinnt der Selbstfahrer immer mehr
Boden. Obst wird neuerdings dem Covent
Garden-Markt von den Landgiitern mit
Landfuhrwerk zugefiihrt u. dgl. mehr. Auch
im Personenverkehr mochte Jekyll die
Bedeutung des Selbstfahrerwesens nicht
unterschétzt wissen; wenn auch heute das
Motorfahrzeug im Verkehr der AuBenbe-
zirke noch keine Rolle spiele, so konne
man doch dessen Entwicklung nicht vor-
hersehen.

Die radialen Auflenstrafen sind nicht
allein fiir die gleislosen Gefdhrte von
Bedeutung; sie miissen auch die Richtlinien
abgeben und die Fahrbahn liefern fiir die
weitere Ausdehnung des Verkehrs der
StraBenbahnen. Die AuBeustrafen haben
fiir die Straflenbahnen eine um so groflere
Wichtigkeit, als diese in den Auienbezirken
fast ebenso grofe Fahrgeschwindigkeiten
entwickeln konnen, wie die Eisenbahnen,
dabei aber sehr viel geringere Baukosten
beanspruchen und durch die wesentlich
niedrigere Bemessung der Fahrpreise einen



groBen Verkehr an sich ziehen k6nnen. Um
der ErschlieBung der AuBenbezirke durch
elektrische StraBenbahuen kriftig Vorschub
leisten zu konnen, ist die Zahl der AuBen-
straen zu gering und ihre Breite nicht
ausreichend.

SchlieBlich fordert auch das Bebauungs-
problem vom Verkehrsstandpunkt breite,
gute Aullenstralen. Den Stadt- und Dorf-
straien des AuBenbezirks sollte ebenfalls
ein groferes Augenmerk zugewendet und
vor allen Dingen vermieden werden, da8
Hindernisse entstehen, die spéterhin schwer
zu beseitigen sind. Aus alledem folgt, wie
Jekyll mit Recht hervorhebt, daf die Auf-
stellung eines einheitlichen Strafenplans
fir AuBen-London vielleicht noch dring-
licher ist, als fiir die innere Stadt. Aller-
dings handele es sich weniger um ein Heil-
mittel als um Vorbeugungsmafregeln. Beide
Pléne, der fiir die innere und der fiir die
duflere Stadt, miissen in zusammenhingen-
der Weise aufgestellt werden; um zu einem
ersprieflichen Ziele zu gelangen, bedarf es
nicht in letzter Linie auch einer Vereinheit-
lichung der verschiedenen Bauordnungen.

B. Gleislose Fahrzeuge im Dienste
des offentlichen Personenverkehrs.

Die Entwicklung des Eisenbahn- und
StraBenbahnwesens hat eine Verminderung
der dem offentlichen Verkehr dienenden
gleisfreien Fahrzeuge, Droschken und Om-
nibusse, nicht zur Folge gehabt; infolge
der zunehmenden Verbreitung der Selbst-
fahrer sind indessen wesentliche Verinde-
rungen inderBetriebsart eingetreten,die sich
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stark zu gunsten der motorischen Beforde- |

rungsweise verschoben hat. Mit der Einfiih-
rung der Motordroschken ist erst verhiltnis-

miBig spit vorgegangen worden. Die Zu- |

nahme motorisecher Droschken hatte zur
Folge, daB die zweiriddrigen Cabs mehr und
mehr zurlickgezogen wurden, wihrend die
Zahl der vierrddrigen Droschken eine Ver-
dnderung kaum erfahren hat, da namentlich
im Verkehr mit den Bahnstationen und in
den Vororten starke Nachfrage nach Ge-
pédckdroschken vorhanden ist. Von 1903
bis 1907 hat die Zahl der zweirddrigen Cabs

nommen, wihrend der Riickgang der vier-
radrigen Pferdedroschken, deren Zahl rd.
3900 betrdgt, in dieser Zeit nur verschwin-
dend gering war. Dem steht die Einfiibrung
von 723 Motordroschken gegeniiber, deren
erste im Jahre 1903 in Betrieb gesetzt
wurde. Die beiden grofiten Motordrosch-

ken-Gesellschaften, die sich neuerdings
verschmolzen haben, hofften Ende 1908

i 8000 Droschken in Betrieb zu haben.

Die Motordroschken haben nicht nur
einen Teil des alten Verkehrs an sich ge-
rissen, sondern auch einen neuen Verkehr
geschaffen, indem sie weit in den Bezirk
der Vororte und selbst dariiber hinaus vor-
gedrungen sind. Man findet LondonerMotor-
droschken in Brighton, Maidenhead,Reading,
und sie beférdern sogar, wenn auch nur
zum geringen Teil, Personen, die ehedem
die Bahn benutzten. Die Motordroschken
werden viel in Anspruch genommen, um
die Rennen in Kempton Park, Sandown,
Hurst Park, Lingfield und Windsor zu be-
suchen. Die durchschnittliche Reiselidnge
der Motordroschken wird zu rd. 115 km
im Tage angegeben.

Im ganzen kann man sagen, daf die
Zahl der mit Motordroschken befdrderten
Personen im Steigen begriffen ist. Der
Geschiftsbetrieb soll den Droschkenbe-
sitzern zur Zeit noch einen befriedigenden
Gewinn lassen, doch ist es moglich, daB bei
erheblicher Vermehrung dieser Fahrzeuge
ein Riickschlag eintritt, wenn nicht auf
den GroBbetrieb hingesteuert wird. Gerade
der Motorbetrieb eignet sich fiir eine zu-
sammenfassende Organisation, weil eine
solche gestattet, die Unterhaltungskosten
zu verbilligen.

Die Zahl der Omnibusse hat durch
die Einfiihrung des motorischen Betriebes
nicht ab-, sondern eher noch ein wenig
zugenommen, wihrend freilich der Pferde-
betrieb bedeutend zuriickgegangen ist. Im
Innern der Stadt, wo die UnregelmiBigkeit
und geringe Breite der Straen das Vor-
dringen der Straflenbahn erschwert haben,
beherrscht der Omnibus in den Hauptver-
kehrsstrafen auch trotz Einfiihrung der
elektrischen Schnellbahnen noch ein weites

! Feld. Aber selbst in Stadtteilen, die mit

elektrischen Straflenbahnen ausgeriistet
sind, hat er sich zu behaupten vermocht;
so ist in Siid-London, wo die Straenbahn-
entwicklung am groften war, der Omnibus-
verkehr noch nicht erstorben. Die Ge-
samtzahl aller Motoromnibusse wuchs

' von 13 im Jahre 1903 auf 1205 im Jahre 1907,
von rd. 7500 aut 6000, d. i. um 209, abge- |

wihrend sich in der gleichen Zeit die Zahl
der von Pferden gezogenen Omnibusse von
3623 auf 2567, d. i. um 30/, verminderte.

Der Motoromnibus ist infolge seines
grofleren Fassungsvermdgens und der
groBeren Geschwindigkeit dem Pferdeom-
nibus bei weitem iiberlegen. Der gewdhn-
liche Motoromnibus faft 34 Personen und



legt tédglich etwa 160 km zuriick, wihrend
ein Pferdeomnibus nur 26 Personen auf-
nimmt und 105 km weit fihrt, dabei aber
einen Bestand von 12 Pferden ndtig macht.
Wiren beide Fahrzeuge bestindig gefiillt,
so koénnte der Motoromnibus etwa doppelt
soviele Personen beftrdern wie der Pferde-
omnibus; in Wirklichkeit kann die Leistung
zweier Motoromnibusse der dreier Pferde-
omnibusse gleichgestellt werden.

Die ersten Motoromnibusse wurden
1899 in London eingefiihrt, ohne daf sie
jedoch bis 1904 nennenswert hitten Full
fassen konnen. Erst um 1905 fand mit
Einfiihrung neuer Formen eine Zunahme
statt. Im Januar 1906 waren 242, im
gleichen Monat der Jahre 1907 und 1908
808 und 946 Motoromnibusse in Betrieb.
Obwohl sich die Fahrzeuge sofort grofen
Zuspruchs erfreuten, war der Betrieb in
der ersten Zeit mit grofen Verlusten ver-
kniipft. Die Fahrzeuge wurden teils durch
ungeniigende Kenntnis der Betriebsbedin-
gungen, teils durch mangelhafte Instand-
haltung wie durch Uberanstrengung schnell
entwertet und die Erhaltungskosten sehr
in die Hohe getrieben. Ferner wurden
iiber die von den Motoromnibussen ver-
ursachten Gerdusche und Erschiitterungen
sowie itber den Geruch der Abgase leb-
hafte Klagen erhoben. Im Jahre 1906 sind
von dem oOffentlichen Wagenaufsichtsper-
sonal nicht weniger als 3750 Beschwerden
und 50 Antridge iiber Unbrauchbarkeit von
Motoromnibussen eingereicht worden; 2336
Beschwerden bezogen sich auf das Fahr-
gerdusch. Jedenfalls hat die Polizeibehorde
eine grofe Zahl von Fahrzeugen, die zu
starkes Gerdusch verursachten, aus dem
Betrieb verwiesen, die ausgemustert und
teilweise auf Abbruch verkauft worden
sind. Mit den erwihnten Ubelstinden
hidngen auch die Klagen iiber Entwertung
des Grundbesitzes an den von den Motor-
omnibussen durchfahrenen Strafien zu-
sammen, wobei allerdings nicht {ibersehen
werden darf, dall stellenweise die Ver-
besserung der Verkehrsverhiltnisse auch
eine Wertsteigerung verursacht hat.

Die Kinderkrankheiten der Motoromni-
busse wurden noch dadurch vermehrt, dafl
phantastische Erwartungen iiber den Ver-
kehr, der den neuen Fahrzeugen zustromen
wiirde, sowie die ungeniigende Einschitzung
der Erhaltungskosten die Unternehmer zu
unwirtschaftlichen Fahrpreisherabsetzungen
verleiteten. Es konnte daher nicht aus-
bleiben, daB die Unternehmungen in ‘groBe
wirtschaftliche Schwierigkeiten gerieten
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und die schwicheren das Feld rdumen
muBten.

Die Nutzanwendungen aus den ge-
machten Erfahrungen wurden zunichst in
dem Sinne gezogen, daf der Motorbus-
betrieb ebenso wie der Autodroschken-
betrieb immer mehr aufdie Groforganisation
hinsteuert. Die Zahl der Betriebsfiibhrer ist
von 22 im Jahre 1906 auf 14 im Jahre 1908
zuriickgegangen, und inzwischen haben
weitere Verschmelzungen stattgefunden.
Durch diese Vereinigungen konnten auch im
Betrieb Ersparnisse erzielt werden. Um die
Betriebsfiihrung billiger zugestalten, wurden
zweckmifBig eingerichtete Ausbesserungs-
werkstitten geschaffen und der Erhaltung
der Fahrzeuge groBere Fiirsorge gewidmet.
Die Fahrgeschwindigkeit und die Tages-
leistung wurden herabgesetzt. Durch Ver-
besserungen in der Bauart der Fahrzeuge
wurde ein ruhigeres Fahren angestrebt,
angeblich mit einigem Erfolg, und nicht
zuletzt ist man bemiiht, auch die Fahr-
preisc nach und nach wieder auf eine Hohe
zu bringen, die wenigstens einigermafen
mit den groBen Kosten des Betriebs in Ein-
klang steht.

Aber obwohl die Verhéltnisse auf diese
Weise festere Formen angenommen haben,
wird sehr bezweifelt, dal die Autobusse
mit Nutzen arbeiten. Man kann auch heute
nicht sagen, daf sie aus dem Versuchs-
stadium heraus wiren. Jekylls Auffassung
geht dahin, daB eine betrichtliche Ver-
mehrung der Motoromnibusse, die zu einer
weiteren Verminderung des Pferdebetriebs
fithre, nicht in Aussicht steht. Was heute
noch angeliefert wird, ist nur der Rest
fritherer Bestellungen. Eine schnellere Zu-
nahme der Fahrzeuge wiirde erst zu er-
warten sein, wenn die mechanischen Ein-
richtungen weiter vervollkommnet sind und
der Betrieb sparsamer gestaltet werden
kann, es sei denn, daB die Ungeduld des
Publikums nachhaltig auf schnelleres Fahren
und so auf eine weitere Beschaffung von
Motoromnibussen drédngt.

Was die Wirtschaftlichkeit der Auto-
busse betrifft, so ist nicht denkbar, daf
eine Besetzung von 6 bis 8 Personen, bei
der der Pferdeomnibus bereits rentabel ist,
geniigt, um auch den Motorbetrieb nur an-
nihernd wirtschaftlich zu gestalten. Seit
die Omnibusgesellschaften dies erkannt
haben, haben sie die Motoromnibusse von
Linien mit geringerem Verkehr fortge-
nommen und sie éndern ihre Linien fortwéh-
rend, indem sie die Motoromnibusse auf
Strecken mit dem dichtesten Verkehr



schicken. Die weitere Verschmelzung der
bestehenden Omnibusgesellschaften wird in
dieser Richtung niitzlich wirken. Sie wird
zur Folge haben, daf iiberflissige Fahr-
zeuge entweder zuriickgezogen oder auf
neue Linien gelenkt werden und daB bei
einheitlicher Leitung auf eine zweckméiBige
Verkehrsteilung zwischen den beiden
Omnibusarten hingearbeitet wird, ohne
daB unniitze Kilometer gefahren werden.
Wo der Verkehr mnicht gro8 genug
ist, um einen Motordienst zu ernihren,
wird der Pferdeomnibus in London immer
ein niitzliches wund gewinnbringendes
Feld finden. Auf dichten Verkehrslinien
dagegen wird es kaum Zweck haben, dem
leistungsfihigeren Motoromnibus noch den
Pferdeomnibus in Wettbewerb beizuge-
sellen, der nur den schnelleren Verkehr
hemmen wiirde, indem die Straen mit ver-
hiltnismiBig Jangsamen und oft iber-
flissigen Fahrzeugen gefiillt wiirden. Man
darf ferner nicht vergessen, da8 der Motor-
omnibus seine Haupteigenschaft, in der er
anderen Fahrzeugen iiberlegen ist, ndmlich
die groBe Fahrgeschwindigkeit, erst in den
auBlenliegenden Bezirken entfalten kann,
wihrend er im Innern langsamer fahren
mub.

Alles in allem schitzt Jekyll die Haupt-
eigenschaften des Omnibusbetriebs, nim-
lich die Freiziigigkeit, die jederzeit Um-
lenkungen zuldft, und die leichtere Beweg-
lichkeit, die diesen Fahrzeugen gestattet,den
engen Straen besser folgen zu konnen, als
die Straflenbahnen, so hoch ein, daB er iiber-
zeugt ist, daB der mechanisch betriebene
Omnibus im weiteren Verlaufe der Vervoll-
kommnung ein dauernder und vielleicht vor-
herrschender Faktor im Londoner Ver-
kehrswesen werden wird. Die Beliebtheit,
die er sich beim englischen Publikum schon
erworben hat, zeigt, dal ein o6ffentliches
Bediirfnis fiir dieses Verkehrsmittel vorhan-
den ist. Dies lehrt auch ein Blick auf
Tafel II, auf der die Verteilung der Pferde-
und Motoromnibusse nach der Linienzahl
angegeben ist. Gleichzeitig lehrt diese
Darstellung, daf die Omnibusse in der
Hauptsache nur die westostlich gerichteten
Haupt-Strafenziige belegt und sich nur
nach Westen hin weiter veristelt haben.

C. StraBenbahnen.

Die Ausdehnung der Londoner Stralen-
bahnen steht gegen die der englischen
Provinzialstidte einstweilen noch verhilt-
nismiflig weit zuriick und ist sehr viel
geringer als in auslindischen GroBstidten.
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Immerhin sind die Londoner Entwick-
lungszahlen fiir die Vergleichung der
verschiedenen Verkehrsarten und die Be-
wertung des Stralenbahnverkehrs bereits
bezeichnend genug. Wihrend sich die
Gesamtzahl aller polizeilich zugelassenen
Fabrzeuge, die dem offentlichen Verkehr
dienen — auch die Strafenbahnwagen be-
diirfen der polizeilichen Genehmigung —
von 1903 bis 1907 auf der gleichen Ziffer
von rd. 16500 gehalten hat, sind in dieser
Zeit 3390 von Pferden gezogene Fuhrwerke
ausgefallen, wofiir fast die gleiche Zahl
motorisch betriebener Fahrzeuge hinzu-
gekommen ist. Die Gesamtzahl der Strafen-
bahnwagen nahm von 1719 im Jahre 1903
auf 2172 im Jahre 1907 zu, wobei sich die
Zahl der Pferdebahnwagen von 1143 auf
404, das ist auf rd. !/; vermindert, die der
elektrisch betriebenen StraBenbahn-
wagen von 576 auf 1768 gehoben hat. Ende
1908 waren nur noch 73,6 Bahnkilometer
mit Pferdebetrieb iibrig, so daf dieser Be-
trieb schon heute als beseitigt angesehen
werden kann; mit Beendigung des Um-
baues des gesamten Strafenbahnnetzes im
Jahre 1913 wird er vollig verschwunden sein.

In der auf der folgenden Seite stehen-
den Tabelleist dic Ausdehnung der StraBen-
bahnen und ihre Verkehrsentwicklung

| im letzten Jahrfinft angegeben; es darf

mit Sicherheit angenommen werden, daf
sich der Aufschwung, den die Zahlen
erkennen lassen, in der n#chsten Zeit
noch bedeutend steigern wird.

Ende 1907 waren hiernach in Gro8-
London 486,3 Bahnkm oder 885,8 Gleiskm
StraBenbahnen und Kleinbahnen im Be-
trieb, 24,9 Baknkm im Bau und eine
Reihe weiterer Strecken genehmigt. Ende
1908 wurde die Bahnlinge im Betriebe auf
534,3 km und die gesamte Gleislinge auf
990 km geschiitzt, ungerechnet die auf
elektrischen Betrieb umgewandelten Pferde-
bahnen.

Das Gebiet der Grafschaft wird von
den Grafschaftsbahnen beherrscht, wih-
rend sich die auBlenlondoner Bahnen im
Besitz von Privatgesellschaften befinden.

Ende 1907 gab es in der Grafschaft
nur noch 18 km Linien, die nicht im Besitz
des Grafschaftsrats waren. Doch besitzt
er dafiir die Erwerbsrechte, die zu be-
stimmten Zeitpunkten ausgeiibt werden
konnen. Dieser kleine Rest besteht aus
Teilstrecken Auflen - Londoner StraBen-
bahnen. Seit der Grafschaftsrat mit dem
Ankauf der Privatbahnen begonnen hat,
ist auf dem Gebiete des Strafienbahn-
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Im Betriebe Beforderte Personen
| Inélf;tl.lsacl:ager In AuBlen-London | In Gro-Londen | In 4 In
; : — In der
Jahr: Bahn- | Gleis- | Bahn- = Gleis- | Bahn- | Gleis- Grafschaft Auben- ‘l Grog-
! linge linge linge ‘ linge linge ‘ linge London ! London
. km km km | km km | km | |
i I { ' |
1903 | 1843 3295 | 1180 194,5 3023 \ 524,0° || 299209400 | 95147200 . 394 356 600
1904 | 1910 } 3405 | 1659 284,4 356, | 6253 | 311691200 | 120122700 ' 431813 900
1905 | 1884 | 3419 | 2102 | 3525 | 3985 | 6944 | 324854400 | 153000300 | 477944 700
1906 | 188, 350,5 j 270,9 485,6 459,0 836,1 316 986 300 | 191 714 000 } 508 700 300
1907 | 2029 3746 | 2834 511, 486,3 885,8 | 373525800 | 212169500 | 585 695 300
| | |
wesens viel geschehen. Nicht allein | im April 1907 auf 13, und im September
hat der Grafschaftsrat die angekauften | 1907 auf 2!/4 Mill. Personen gewachsen. Auf

Pferdebahnen fir den elektrischen Be-
trieb eingerichtet, sondern auch neue Linien
angelegt, die bestehenden miteinander in
Verbindung gebracht, in verschiedenen
Richtungen erweitert sowie auf einheitliche
Spur gebracht. Die ersten umgewandelten
Strecken von Tooting nach dem End-

Arbeiterkarten beforderten die Grafschafts-
linien im Jahre 1904/05 rd. 10 Millionen,
1907/08 dagegen 28 Mill. Personen. Die
Arbeiterbeforderung hat auch auf anderen
Linien auflerordentlich zugenommen, weil
durch deren Elektrisierung und die damit
erreichte bessere und schnellere Beforde-

punkte bei Westminster und von Water- | rung den Arbeitern ermdoglicht wurde,
loo zur Blackfriars Bricke wurden am | weiter von ihrer Arbeitsstitte wegzu-
15. Mai 1903 eroffnet. Bis gegen Ende 1906 | ziehen.

beschriankte sich die Bautitigkeit des Ver-
kehrsausschusses des Grafschaftsrats auf
die Stadtteile stidlich der Themse. Nach.
dem am 1. April 1906 die Verpachtung der
nordlichen StraBenbahnen an die North
Metropolitan Gesellschaft ihr Ende er-
reicht hatte, wurde auf beiden Seiten
der Themse an der Verbesserung und dem
weiteren Ausbau der Linien kriftig ge-
arbeitet. Im August und Dezember 190¢
wurden die siidlichen Linien {iiber die
Vauxhall- und Westminsterbriicke ver-
lingert. Seit dem Ablauf des Pachtver-
trages mit der North Metropolitan Strafen-
bahn betreibt der Grafschaftsrat alle Linien
grundsétzlich selbst.

Die beforderte Personenzahl auf den
Grafschaftsbahnen hat von rd. 300 Millionen
im Jahre 1903/04 auf rd 375 Millionen im
Jahre 1907/08, d. i. um 259, in 5 Jahren
zugenommen. Es ist nicht zu verkennen,
dafl diese Zunahme nicht einer normal
fortschreitenden Entwicklung entspricht,
da die dauernd vorgenommenen Verbesse-
rungen noch nicht zu voller Wirkung ge-
langen konnten. Der Einfluf der Elektri-
sierung auf die Hebung des Verkehrs ist
aber unverkennbar. Beispielsweise ist der
Verkehr auf der Stamford Hill-Linie, der
im April 1906 beim Pferdebetrieb 1,3 Mill.
Personen betrug, beim elektrischen Betrieb

Beiden Privatstralenbahnen Aufien-
Londons hat sich in den letzten 5 Jahren
die Tétigkeit in besonderem Mafle auf
Linienerweiterungen erstreckt, wihrend die
Elektrisierung bereits vorher so gut wie
beendet war. Die Ausdehnung der AuBen-
Londoner Linien hat von 118,5 Bahnkm im
Jahre 1903 auf 285 Bahnkm im Jahre 1907,
d. i. um 1409, zugenommen, wihrend die
Gleiskilometer in derselben Zeit von 195,7
auf 514,4, d. i. um 163 v. H. gewachsen
sind. Das groSite Londoner Netz ist das
der Londoner Vereinigten Strafenbahnen-
Gesellschaft (United Tramways), die 89
Bahnkm im Westen und Siidwesten der
Hauptstadt im Besitz hat, wovon nur eine
kurze Strecke von rd. 9 km in der Graf-
schaft liegt, die der Grafschaftsrat an-
zukaufen beschlossen hat. Es ist zweifel-
haft, ob die Gesellschaft ihr Netz noch
weiter ausdehnen wird. Die nichstgrifte
Gesellschaft ist die Metropolitan Strafien-
bahn-Gesellschaft, die 66km elektrische Stra-
Ben- und Kleinbahnen in den noérdlichen
Vorstadtbezirken betreibt. Die meisten
sind ibr von der Grafschaft Hertfordshire
verpachtet. Die Siid Metropolitan - Stra-
Benbahn-Gesellschaft besitzt und betreibt
21 km Bahnen in der N#dhe von Croydon,
dic mit den Croydoner Gemeindebahnen
zusammenhéngend betrieben werden. Der
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Rest der StraBenbahnen ist im Besitz und | elektrischen Wagen legen tiglich nahe an

Betrieb von Ortsbehorden.

Alle Linien liegen in der StraBenfliche,
mit Ausnahme der schon auf S. 381 er-
wahnten kurzen Tunnelstrecke zwischen

Southhampton Row und dem Victoria Em- |

bankment. Der ndrdliche 700 m lange Tei)
dieses Tunnels wurde gleichzeitig mit dem
Durchbruch des Kingsway angelegt und
im Februar 1906 bis Aldwych in Betrieb
genommen. Dieser Teil hat rd. 22/, Mill
Mark gekostet. Der 190 m lange siidliche
Abschnitt ist im April 1908 er6ffnet worden
und diirfte nahe an 2 Mill. Mark kosten.
Die Ausfithrung der Siidstrecke war auBer-
ordentlich schwierig, weil dabei Pfeiler-
stellungen der Waterloobriicke durch-
brochen weiden muBten. Durch den Bau
dieses Tunnels ist zum ersten Male eine
durchgehende Verbindung zwischen den
Straenbahnen nordlich und siidiich der
Themse geschaffen, die auf der Oberfliche
nicht hitte hergestellt werden kdnnen.

In den inneren Stadtteilen werden die
Bahnen nach dem Schlitzkanalsystem, in
den d#duBeren mit Oberleitung betrieben.
Versuchsweise ist aus ortlichen Griinden
voriibergehend das Oberflichenkontakt-
system in Anwendung gekommen, aber
nur auf etwa 8 km Linge. Es hat
sich jedoch nicht als vorteilhaft erwiesen,
so daB man wieder zum Pferdebetrieb zu-
riickkehrte. Die Kosten der elektrischen
StraBenbahnen diirften sich fiir das Kilo-
meter eingleisiger Linien auf rd. 215000 M
bei Anwendung des Schlitzkanals, auf
120000 M bei Oberleitung und auf 130000 M
beim Oberflichen-Kontaktsystem belaufen.

Hinsichtlich der Betriebsfithrung der
elektrischen Strafenbahnen sei erwihnt,
daf ihre Hochstfahrgeschwindigkeit vom
Handelsamt fiir die einzelnen Strecken-
abschnitte verschieden vorgeschrieben ist,
aber 256 km in der Stunde nicht iiber-
steigen soll; sie wird indessen von den
Fahrern hiufig unerlaubter Weise iiber-
schritten. Die Bahnen werden durchweg mit
Einzelwagen betrieben; Anhédngewagen sind
erst versuchsweise in 6 Fiillen genehmigt,
dagegen sind zweistéckige Motorwagen
vielfach in Gebrauch. Die einstockigen
Wagen haben 36, die zweistockigen 78
Platze. Stehplitze werden in den Wagen
des Grafschaftsrats nicht geduldet. Die
Metropolitan Gesellschaft hat dagegen das
Recht, eine beschrinkte Anzahl stehcender
Fahrgiste mitzufiihren; auch der Croydon-
Gesellschaft sind Stehplidtze erlaubt. Die

I
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160 km zuriick.

Die Konigliche Kommission betrachtet
die Strafenbahn in erster Linie als das
Verkehrsmittel der kurzen Strecken. In
verkehrsreichen Straen konnen daher nach
ihrer Auffassung die Eisenbahnen schwer-
lich mit StraBenbahnen erfolgreich kon-
kurrieren. Fiir lingere Fahrten seien die
StraBenbahnen gleichfalls als wertvolles
Hilfsmittel anzusehen, wenngleich fir den
Verkehr der ldngeren Strecken im allge-
meinen die Eisenbahnen bevorzugt werden.
Schnell- und Strafenbahnen konnen mit
Vorteil so Dbetricben werden, dafl sie
einander erginzen. Der Omnibus kann
nach  Ansicht der XKommission mit
einem guten Strafenbahnbetrieb in bezug
auf sichere, bequeme und billige Beforde-
rung grofer Menschenmassen nicht kon-
kurrieren, so sehr er auch in strafienbahn-
losen Gebieten am Platze ist. In dieser
Beziehung mochte ein freier Wettbewerb
leicht zu der Wiederholung der in Liver:
pool gemachten Erfahrung fiihren, wo
innerhalb von sieben Jahren alle Omnibusse
von den Straflen verschwanden und der
elektrischen Stralenbahn Platz machten,
deren Beforderungsziffer sich in dieser Zeit
nahezu verdreifachte.

In London werden Erfabrungen letz-
terer Art erst gesammelt werden konnen,
wenn das Strafenbahnnetz weiter ausge-
bildet, die Besitz- und Betriebsverhiltnisse
weiter vereinheitlicht sein werden. Die in
dieser Richtung vorzunehmenden Verbesse-
rungen haben sich zu erstrecken auf die Her-
stellung durchgehenderBetriebe ander Graf-
schafisgrenzezwischendem System der Graf-
schaftsbahnen und den AuBenlinien; sclbst
da, wo Schienenanschliisse tatséichlich vor-
handen sind, muf gegenwiirtig von einer
Linie zur anderen umgestiegen werden,
was besonders fiir kurze Fahrten unbequem
ist. Der Umstand, daf auf jeder Seite der
volle Fahrpreis erhoben wird, fiihrt viel-
fach dazu, das die Fahrgiste den Anschlufi-
punkt zu Fuf aufsuchen. Schon die Konig-
liche Kommission ergoB iiber derartige
Verhiltnisse bitteren Tadel. Ferner sind
die Ubelstinde der Grafschafsbahnen zu
beseitigen, indem die 3 getrennten Netze:
das nordliche und o6stliche auf der Nord-
seite der Themse, das westliche, ebenfalls
nordlich der Themse, und das siidliche ganz
auf der Siuidseite des Flusses, die alle von-
einander durch grofle verbindungslose
Zwischenriume getrennt sind, miteinander



verbunden und endlich die grofien Be-
zirke inmitten Londons, die von Strafen-
bahnen iiberhaupt noch vollig entbloft
sind, mit Gleisen belegt werden. Die
Linien dringen mit stumpfer Endigung in
die inneren Bezirke ein und horen dort
mitten in der Strafie auf, was sowohl aus
Betriebs- als aus Verkehrsgriinden in
hochstem Grade unerwiinscht ist.

DerGrafschaftsrat hatdie erforderlichen
Verbesserungen in manchen Richtungen
schon in Angriff genommen. Durch die
Uberschreitung der verschiedenen Themse-
briicken, ndmlich der Westminster Briicke,
der Vauxhall Briicke, ferner durch die
Weiterfiihrung der Siidliniengleise iiber
eine im Bau begriffene Erweiterung der
Blackfriars Briicke nach der City in Ver-
bindung mit der durchgehenden Linie iiber
den Kingsway wird die Verkehrsfihigkeit
des Netzes der Grafschafts-Strafenbahnen
auflerordentlich gehoben. Die Linien drin-
gen auch in die Gebiete auBerhalb der
Grafschaft in verschiedenen Richtungen vor,
ohne da jedoch mit den Aufen-Londoner
Linien Durchgangsverkehre eingerichtet
worden wiren.

Es ist schon erwihnt, daf man in
den inneren Stadtteilen die Strafienbahn
wegen angeblich mangelnder StraBenbreite
nicht zugelassen hat, was hier zu der
Vorherrschaft des Omnibus, einer be-
sonderen Eigentiimlichkeit des Londoner
Verkehrswesens, gefiihrt hat. Neuerdings
scheint sich wesentlich infolge der Stellung-
nahme der Koniglichen Kommission, ge-
stiitzt auf deren Untersuchungen, und in-
folge Ubernahme der StraBenbahnen in den
Grafschaftsratsbetrieb, eine Anderung in
den Anschauungen zu vollzichen. Die
Kommission hilt weitgehendste Ausdehnung
des Straflenbahnbetriebes im Innern, unbe-
kimmert um die Zunahme der Motoromni-
busse, fiir geboten. Auch die Frage der
Tauglichkeit der StraBen fir Strafenbahn-
zwecke bedirfe eingehender Nachpriifung.
Wenn auch viele StraBen fir den Einbau
von Gleisen zu eng seien, so frage es sich
doch, ob dieser Nachteil so hiufig auftrete,
daf der weitere Ausbau von Strafenbahnen
auf die Durchfiihrung kostspieliger Stralen-
erweiterungen warten sollte. Die Ausdebh-
nung der Strafienbahnen hinge indessen
nicht allein von der Breite der Stralen ab:
die Natur der letzteren, ob Geschiifts- oder
Wohnstrale, sowie die Art des vorhande-
nen Verkehrs lassen es nicht angingig er-
scheinen, allgemeine Regeln dariiber auf-
zustellen, wo Stralenbahnen zugelassen
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werden sollen oder nicht. Die Kommission
glaubt, daf in groBen Geschiftsstrafien, in
denen sich viele Fuhrwerke aufzuhalten
pflegen, fir zweigleisige Straenbahnen
eine Fahrdammbreite von 142/, m erwiinscht
sei. Fir enge StraBen, besonders auch fiir
Kreuzungen, wo die Strafenbahn keine
grolere Fahrgeschwindigkeit entwickelt als
der Omnibus, ohne aber die gleiche Be-
wegungsfreiheit zu haben, wiinscht die
Konigliche Kommission eine Priifung der
Frage der Zulassung der StraBenbahnen
von Fall zu Fall. Die Ingenieure der
Kommission halten Doppelgleise schon
fiir zuldssig in Strafen von 18m Gesamt-
breite, sofern der Verkehr nicht zu schwer
ist. Der Grafschaftsrat wiinscht StraBen
von 10 m Fahrdammbreite ab schon mit
Doppelgleisen zu belegen; viele Haupt-
durchfahrten Londons, die man friiher fiir
zu enge hielt, wiirden Strafienbahnen ver-
tragen, wobei freilich im einzelnen Falle
auf die Verkehrsverhiltnisse Riicksicht zu
nehmen wire. Das StraBenbahnnetz konnte
also auch ohne StraBenverbreiterungen
noch stark erweitert werden. Die Kom-
mission befiirwortet, OberflichenstraBen-
bahnen auch in der City iiberall zu ver-
legen, wo es sich praktisch ermdoglichen
148t. Auch tiber den Gedanken der
Untertrambahnen #uBert sich die Kom-
mission. Sie mochte sich zwar nicht dahin
aussprechen, da UnterstraBenbahnen unter
allen Umstinden vermieden werden sollten,
macht aber darauf aufmerksam, dag Strafen-
erweiterungen mit Einbau von StraBen-
bahngleisen nahezu ebenso billig seien, wie
die Tunnelbahnen. Abgesehen von der
Kostenfrage greife auch die ErwigungPlatz,
daB das Fahren auf der Oberfliche stets
den Vorzug verdiene und eine breite Strale
unter allen Umstinden eine Wohltat fiir
den oOffentlichen Verkehr sei; zu Unter-
straflenbahnen solle nur da die Zuflucht
genommen werden, wo in der Oberfliche
der StraBe eine Gleisanlage nicht zu ermdg-
lichen sei. In der City verbiete sich im
iibrigen der Bau von Tunneln, selbst da
wo man Stralenbahnen nicht zulassen wolle,
schon durch die Kosten. Diesen von der
Koniglichen Kommission geéduflerten Be-
denken diirfte sich das Handelsamt um so
mehr anschlieBen, als es sich neuerdings
auch mit dem aus Anla der Berliner
Untertunnelungsprojekte zutage geforder-
ten ausfiihrlichen kritischen Material ein-
gehender befaflt hat.

Wenn die Ausfihrungen der Konig-
lichen Kommission darin gipfeln, daB die



StraBenbahnen in London und den Vor-
stidten in ausgedehntem MaBe erweitert,
zwischen den verschiedenen Systemen im
Grafschafisbezirk ungesdumt durchgehende
Verbindungen hergestellt, die Strafenbah-
nen im Zuge der Westminster- und Black-
friars-Briicke iiber die Themse gefiihrt und
vor allem auch zwischen dem Grafschafts-
bezirk und AuBen-London ein durchgehen-
der Betrieb und Tarif hergestellt oder, falls
letzteres nicht zu erreichen, wenigstens die
Fahrzeuge durchlaufen, und das Umsteigen
moglichst bequem gemacht werden solle,
so ist die Kommission anderseits nicht

der Meinung, daB das Interesse an diesen |

Mafnahmen in erster Linie bei stéidtischer
Betriebsfilhrung gewahrt sei. Ihre Auf-
fassung deckt sich hier vollstindig mit
der des Lord Avebury, der ja neuerdings
an der Hand cines umfassenden Beleg-
materials vor der Ausdehnung stéidtischer
Betriebe eindringlichst gewarnt hat, die zu
einer dauernden Uberschuldung der Stidte
und einer Verteuerung der Leistungen
fihren, wie sich dies in England in ge-
radezu drohender Weise gezeigt habe. Eine
solche Verteuerung der Leistungen haben
wir, wie dem hinzugefiigt werden kann, auch
in Deutschland schon genugsam zu erfahren
Gelegenheit gehabt.

III. Die Eisenbahnen.

Wer nicht tiefer in das Schnellverkehrs-
wesen eindringt, konnte nach den gelegent-
lichen, oft laienhaften, vielfach bezweckt
oder unbezweckt einseitigen Auslassungen
der Tagespresse iiber Schnellverkehrs-
fragen annehmen, dal wir erst neuerdings
mit dem Anbruch des Zeitalters der Elek-
trizitdt auch in das der Schnellbahnen cin-
getreten seien. Zweifellos ist die moderne
Grofstadtbildung im zentrifugalen Sinne,
wie sie in meinem Buche: ,Der Verkehr
Londons® an der Entwicklung der ge-
waltigsten aller Gro8stidte ausfiihrlich ge-
schildert ist, das Ergebnis des Dampfbe-
triebes, der in den Grofstidten die Ent-
fernungen nach den Vorortgebieten aufge-
hoben hat. Aber die Dampfschnellbahn
hat mehr getan: sie hat nicht nur die fast
unbegrenzte zentrifugale Entwicklungs-
moglichkeit geschaffen, sondern auch die
schnellverkehrsmifiige Erschliefung des
Stadtinnern bereits in weitem Umfange
vorbereitet, es in zentripetalem Sinne zu
durchdringen, seine Herztitigkeit zu be-
leben und zu beschleunigen versucht, sei
es — je nach der Gestaltung des Stadt-
bildes als Hochbahn aus Stein oder
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Eisen oder als Tunnelbahn. Hochbahnen
und Tiefbahnen sind in London seit Men-
schengedenken in grofier Zahl gebaut
worden: die Entstehung der London-Black-
wallhochbahn reicht bis zum Jahre 1839,
der London-Greenwichlinie bis 1837 zuriick;
es ist zu erinnern an die Nordlondonbahn
und viele andere bewihrte Hochbahnan-
lagen aus élterer Zeit. Meisterwerke des-
Tunnelbaues, wie die innere Ringbahn aus
den Jahren 1863 bis 1834, die Bakerstreet-
St. Johns Wood Linie aus dem Jahre 1864,
die Ostlondonbahn aus dem Jahre 1869 usw.
werden noch spéteren Geschlechtern Zeug-
nis ablegen von dem gewaltigen Konnen
und der zdhen Beharrlichkeit und Tatkraft
der englischen Ingenieure.

Verdankt das von Hiusern bedeckte
Land, das wir GrofB-London mnenuen,
den Dampfschnellbahnen die rdum-
liche Entwicklung, so hat doch die
Elektrizitdt im Schnellbahnwesen vor
allem nach der Richtung bahnbrechend
gewirkt, daB sie dem Schnellbetrieb den
unsauberen Atem genommen, ihn dsthetisch
umgeformt und damit dem Problem des
innenstiddtischen Schnellbetriebes die letzte
Schranke fortgeriumt hat: dieser vermag,
gleichviel, ob iiber der Erde auf Viadukten
oder unterirdisch in Tunneln gefiihrt, alle
Teile des Stadtgebietes bis in seinen
innersten Kern zu durchdringen, ohne sich
— auch als Hoch- und Schwebebahn —
fernerhin irgendwie mit den Gesetzen der
Hygiene oder der Asthetik in Widerspruch
zu setzen. Die Elektrizitit hat ferner das
ortliche Bahnwesen beweglicher gestaltet?!),
seine Leistungsféhigkeit im Massenverkehr
erhoht und damit auch die gemeinniitzige
Bedeutung der Schnellbahnen gesteigert,
abgesehen von sonstigen mehr nach innen
hin in die Erscheinung tretenden Vorziigen
rein technischer Art, die dem Dampf-
betriebe abgehen, deren Anfihrung an
dieser Stelle unnotig erscheint.?)

Auch im Sinne weitergehender eisen-
bahnméBiger Erschliefung des Stadtinnern
durch den Bau elektrischer Schnellbahnen
ist London allen anderen Stédten vorange-
gangen—wurde doch seine erste elektrische
Rohren-Untergrundbahn bereits im Jahre
1890 eroffnet. Indem in dieser Richtung

1) Um auf 30 bis 40 Meilen (50 bis 66 km) Fahrge-
schwindigkeit zu kommen, braucht ein elektrischer Zug
nach dem Bericht des Handelsamts nur ebensoviele Se-
kunden, der Dampfzug dagegen 60 bis 100 Sekunden.

?) Im iibrigen hebt der Bericht des Handelsamts her-
vor, dal die Wirkung der Elektrisierung, die sich in einer
gesteigerten Leistungsfihigkeit ausdriickt, nicht auch mit
einer Verminderung der Betriebskosten verkniipft sei.



Unvergleichliches, Bahnbrechendes zum
Wohle der Bewohner dieser unendlichen
Stadt geleistet worden ist, findet freilich
der Opfermut in den wirtschafilichen Er-
folgen der grofen Verkehrswerke — wie
spdterhin noch genauer zu erweisen —
auch nicht entfernt seine Rechnung. Alle
die neueren grofartigen Verkehrsunter-
nehmungen in der englischen Hauptstadt
aber, das verdient besonders bemerkt zu
werden, sind mit einer Ruhe betrieben
worden, die wohltuend absticht von der
anspruchsvollen iiberheblichen Art, mit der
in Berlin das Zustandekommen jedes neuen
Schnellbahnkilometers angekiindigt wird,
wihrend sich in Wirklichkeit die Entwick-
lung der obnehin noch so riickstindigen
Berliner Schnellverkehrspolitik unter dem
Unstern der Zerfahrenheit unseres Stédte-
wesens und der Einseitigkeit technischer
Bestrebungen so miihselig weiter schleppt,
daB die Verwirklichung neuer Linien fast
ein Wunder zu nennen ist.

DaB Hand in Hand mit der nach innen
gerichteten AufschlieBungspolitik der Lon-
doner Verkehrsunternehmungen auch der
zentrifugale Verkehr Londons an der
yBlektrisierung* der drtlichen Bahnen seinen
Anteil nehmen mufte, ist bei der bereits
aus der Zeit des Dampfbetriebes iiber-
kommenen engen Verbindung des Stadt-
und Vorortbetriebes selbstverstindlich. Mit
der Neubildung innenstddtischer Schnell-
verkehrswege vollzieht sich deren Aus-
dehnung in die Vorstadt- und Vorort-
gebiete; gleichzeitig wurde auch mit der
Elektrisierung bestehender Vorstadt- und
Vorortdampfbahnen vorgegangen.

A. Gliederung des Londoner Bahn-
netzes.

Das Netz der Londoner Bahnen, so
schwer es sich bei Betrachtung des Ge-
samtplanes -entwirren 148t, darf doch alles
in allem genommen als ein wohlgeglieder-
tes, organisches Ganzes betrachtet werden.
Der Uberlandverkehr und die Beziehungen
mit den Hafenorten werden durch ein
reiches Netz von Fernbahnen vermittelt,
von denen 7 auf der Nordseite, 3 auf der
Siidseite der Themse mit ihren Stammlinien
bis an die Innenstadt vordringen. Das
Wirtschaftsgebiet der Hauptstadt selbst ist
mit einem enggeflochtenen Maschenwerk
von Vorort- und Stadtbahnen iiberzogen,
das an Ausdehnung und Viclgestaltigkeit
in keiner anderen GroBstadt der Welt
seinesgleichen findet.

Die Aufgaben, welche die Fernbahnen
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zu erfiillen haben, sind klar umgrenzt.
Schwieriger ist es, zwischen den Vorort-
und Stadtbahnen eine scharfe Grenzlinie
zu finden. Auch die kdnigliche Kommission
ist sich dieser Schwierigkeiten bewuBt; sie
ist aber bemiiht, die nach ihrer Meinung
durchaus verschiedenen und einander zum
Teil widersprechenden Grundsitze, die fiir
die Anlage und Ausdehnung wie fiir die
Betriebsweise der Stadt- und Vorortbahnen
maBgebend sind, in eine feste Form zu
kleiden. Indem sie die Aufgaben zu-
kiinftiger Stadt- und Vorortbahnen zu
kennzeichnen sucht, bezeichnet sie gleich-
zeitig auch die Unterschiede, die nach
ihrer Auffassung zwischen den beiden Bahn-
gattungen bestehen.

Die Vorortbahnen haben nach ihrer
Definition die Aufgabe, die Gebiete in der
Nachbarschaft Londons, die fir Wohn-
zwecke aller Bevolkerungsklassen, beson-
ders derer, die in London ihre Tétig-
keit ausiiben, geeignet sind, in ausgiebigster
Weise zu erschliefen und zur Zeit der Ver-
kehrsanschwellungen so zahlreiche Zug-
verbindungen bereitzustellen, dag8 Uber-
fillungen der Vorortziige moglichst ver-
mieden und passcnde Anschliisse an die
Stadtbahnen gewonnen werden. Die Fahr-
preise sollten im Vorortverkehr nicht zu
hoch sein.

Die Stadtbahnen sollen nach Auf-
fassung der Kommission in das Innen-
gebiet Londons ,eindringen, es durch-
fahren, kreuzen oder umfahren“, um einer-
seits dem Stadtverkehr neben den Strafen-
bahnen wund Omnibussen auch noch
schnellere und weiterreichende Beforde-
rungsmittel zu bieten und um andrerseits
die Vorortreisenden in weitgehendstem
MagBe zu verteilen.

Der Stadtverkehr ist, wie die Kom-
mission ausfiihrt, immer an den Lauf der
StraBenziige gebunden und daher haupt-
sdchlich auf StraBenbefdrderungs-
mittel angewiesen. Von welcher Ent-
fernung ab das Publikum die Schnellbahn
benutzt, die es zu Fuf aufsuchen und zu der
es vom StraBenboden hinauf- oder hinab-
steigen muB, 146t sich natiirlich nicht genau
angeben. Sir Henry Oakley bekundete vor
der Kommission, da diese Entfernung
etwas iiber 1Y/, km betrage. Der Anreiz
zur Benutzung der innerstidtischen Schnell-
bahn hingt in jedem Falle von einem Zu-
sammentreffen besonderer Umstéinde ab,
bei denen Zeitaufwand, Fahrpreise, das
Wetter und die Neigung oder Fahigkeit zu
korperlicher Bewegung eine Rolle spielen.



Gleichviel, welches auch die Entfernungs-
unterschiede sind, die fiir die Benutzung der
einen oder anderen Verkehrsgelegenheit,
der Schnellbahn oder der StraBenverkehrs-
mittel in Betracht kommen: praktisch kann
nach Ansicht der Kommission kein Zweifel
dariiber obwalten, daf Stadtbahnen weder
fiir StraBen noch fiir StraBenbahnen voll-
kommenen Ersatz bieten kénnen. Ebenso
aber auch, daB sie im Innenverkehr einer
so grofen Stadt wie London durchaus un-
entbehrlich sind; dafiir ist die Zahl der
Personen, die auch im inneren Stadt-
gebiet weitere Strecken zuriickzulegen
haben und einer schnelleren Beforderung
bediirfen, als sie die Trambahnen oder
Omnibusse bieten konnen, zu grof. Wird
aber die Eisenbahn auch in der Innenstadt
als unentbehrlich anerkannt, so folgt dar-
aus, dafl an ihren Zugangspunkten hiufige
Fahrgelegenheit gewéihrt werden muf. Ein
Aufenthalt von auch nur einigen Minuten
f4llt, wenn das Publikum zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln im Stadtgebiet
zu wéihlen hat, bereits zu ungunsten der
Schnellbahn ins Gewicht. Die Ziige der
Stadtschnellbahn miissen einander also so
dicht folgen, dafl die Zugfolge praktisch
als ununterbrochen angesehen werden kann.
Aus dieser SchluBfolgerung zieht nun die
Kommission die weitere, dafl Stadtbahn-
und Vorortbahnbetrieb nicht miteinander
verquickt werden diirften, wenn dabei die
Grundbedingung der schnellen Zugfolge
beeintrdchtigt werde.

Inwieweit die Gleise einer Stadtbahn
auch fiir den Vorortverkehr herangezogen
werden konnten, sei Frage des Betriebes;
und es kénne wohl vorkommen, dafl eine
Schnellbahn, die der einen Verkehrsart
diene, unter Umstinden den Zwecken der
anderen nicht mehr gerecht zu werden ver-
moge. Zahlreiche Fehler, die im Londoner
Verkehrswesen begangen worden seien,
iiberhaupt die ganze Londoner Verkehrs-
kalamitét fiihrt die Kommission im wesent-
lichen darauf zuriick, daB man die Unter-
schiede zwischen Stadt- und Vorortschnell-
bahnen nicht geniigend gewiirdigt habe
und daB ein einheitlicher Gesamtplan, der
hierauf Riicksicht genommen hétte, niemals
aufgestellt worden sei. Bahnen, die als
Stadtbahnen gedacht waren, habe man dem
Vorortverkehr freigegeben, unter Bedin-
gungen, die ihre Verwendungsfahigkeit fir
beide Zwecke beeintrichtigen.

Den vorstehend entwickelten Anschau-
ungen, so viel Zutreffendes und Beherzigens-
wertes sie auch enthalten, wird man doch
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in dem Punkte nicht beitreten konnen, dafl
es in der Tat erforderlich wire, eine so weit-
gehende zweckdienliche Trennung zwischen
Vorort- und Stadtschnellbahnen durchzu-
fiihren, wie sie der Kommission vorschwebt.
Um den Stadtverkehr von einer Schnell-
bahn, die nur Vorortreisende beférdern
soll, fernzuhalten, gibt es zwei Wege. Die
eine Moglichkeit besteht darin, die Vorort-
bahn in die Innenstadt iiberhaupt nicht
hineinzufiibren, sie vielmehr am Rande des
inneren Gebietes endigen zu lassen oder
um dieses herumzufithren. In dieser Lage
befindet sich die Mehrzahl der zahlreichen
Londoner Vorortbahnen é&lteren Stils, die
meist den Fernbahnen angegliedert sind, in
Verbindung mit deren Endbahnhéfen auch
der Vorortverkehr abgefertigt wird. Diese
den Stammlinien der Fernbahnen angeglie-
derten Vorortlinien moégen im folgenden, da
auf sie noch hiufiger Bezug zu nehmen ist,
als Stammschnellbahnen bezeichnet werden.
Eine grofie Zahl bestehender Vorortbahnen
dieser Art wird aus besonderen Griinden
wohl fiir immer von der Ausdehnung in
die Innenstadt und von der Teilnahme an
dem Pulsschlage des Innenlebens ausge-
schlossen bleiben. Auch die élteren Tunuel-
bahnen konnen insoweit hier angerciht
werden, als sie — wie es seinerzeit das
Parlament gewollt — zum .gréften Teil um
die inneren Stadtteile herum, statt in sie
hineingefiihrt sind. Der andere Weg
der Trennung des Stadt- und Vorortver-
kehrs ist der, die Schnellbahn zwar durch
die inneren Stadtteile hindurchzufiihren,
hier aber die Haltestellen so weit ausein-
ander zu legen, dafl der innere Stadtver-
kehr von der Bahn abgedringt wird; dabei
aber das Bahnnetz so auszufiihren, daf der
Vorortverkehr an den Haltestellen dieser

‘Bahnen von ,Stadtbahnen“ aufgenommen

und verteilt wird. Der Kommission hat
hier ausgesprochenermaflen das Beispiel
einzelner New Yorker und Chicagoer
Schnellbahnen vorgeschwebt, bei denen
die innenstéidtischen Schnellbahngleise,
deren Ziige auf allen Stationen halten,
durch daneben gelegte Exprefigleise, deren
Ziige Gruppen von Haltestellen iiber-
springen, entlastet sind, ungefdhr in der
Weise, wic es frither auch auf der Ber-
liner Stadtbahn durchgefiihrt war. Es ist
aber nicht zu vergessen, dafl in den beiden
amerikanischen GroBstidten andere
amerikanische Stddte haben #hnliche Ver-
kehrstrennungen nicht eingefithrt — der
Verkehr in einigen wenigen Richtungen
iiber die Maflen angehduft ist und schon



hierdurch zur besonderen Vermehrung der
Gleise zwingt, die dann allerdings auch in
verschiedener Weise nutzbar gemacht wer-
den konnen. Wenn sich aber die Kom-
mission etwa darauf zu beziehen wiinschte,
daB, wie in New York, auf den Expre8-
stationen auch von den Exprefgleisen auf
dieLokalgleise und umgekehrt, umgestiegen
wiirde, so dirften die neuen Unter-
suchungen, die Bion J. Arnold iiber eine der-
artige Verkniipfung der Verkehrswege an-
gestellt hat, zeigen, welches MaB von Unrast
dadurch in den Verkehr hineingetragen
wird und welche Verzogerungen in der
Betriebsabfertigung damit verbunden sind.
Dann wére noch immer das seit Jahren
beseitigte System der Berliner Stadtbahn
vorzuziehen, bei dem jenes Massen-
umsteigen, das Arnold in New York so
sehr beméngelt, vermieden war.

Wo der Verkehr nicht, wie bei der
starken wagerechten Gliederung des New
Yorker und Chicagoer Stadtgebietes, in
einige wenige Kanile zusammengedrédngt
ist, wird die Notwendigkeit, gerade in den
inneren Stadtteilen an Stationsaufenthalten
zu sparen, in sehr viel geringerem MafBe
hervortreten, wie auch der Umstand be-
weist, dafl die sogenannten Stadtgleise der
Berliner Stadtbahn auch, als die Vorort-
ziige, die nur an den wichtigsten Innen-
stationen anhielten, noch in Betrieb stan-
den, mit Vorortreisenden iiberfiillt waren.

Endlich sind die ungeheuren Kosten
getrennter Anlagen fiir den Stadt- und den
Vorortverkehr in der Innenstadt in Rech-
nung zu ziehen, die allein schon die ver-
allgemeinerte Durchfiihrung des NewYorker
Gedankens, wenigstens in Stédten, die nach
allen Richtungen im wesentlichen gleich-
miBig ausgebildet sind, wie London und
Berlin, als génzlich undurchfiihrbar er-
scheinen lassen. Den Ausfiihrungen der
Kommission ist also entgegenzuhalten,
daf in Grofstadten, die sich nach allen
Richtungen frei entwickeln konnen,
ein allgemeines Bediirfnis, Vorort- und
Stadtbahnverkehr bei Hindurchfithrung
durch das Stadtinnere getrennt zu halten,
nicht anerkannt werden kann, daf es, wie
auch die Erfahrungen bestéitigt haben, nicht
zu empfehlen ist, in der Innenstadt die
Verkehre nach den Ortlichen Bahnlinien zu
klassifizieren. Wie es vielmehr in der Na-
tur des Schnellverkehrswesens liegt, daf
die Stadtbahnen — abgesehen von dem
einseitigen Pariser Vorbilde — allmé&hlich
auch weiter nach aufen vordringen und
sich zu Vorortbahnen entwickeln, und den
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Vorortbahnen bei der elektrischen Betriebs-
weise das Vordringen in das Innere er-
leichtert wird, so steuert das Schnellver-
kehrswesen allseitig gleichméBig sich ent-
wickelnder GroBstidte der Kombination
zu, die im inneren Stadtgebiet auf ein
und derselben Linie den Stadt-, Vorstadt-
und Vorortverkehr zusammenfaft und un-
trennbar miteinander vermischt.

Der Bericht der Koniglichen Kom-
mission liegt um sechs Jahre zuriick —
in unserem mit Riesenschritten vorwérts-
stirmenden Jahrhundert eine grole Spanne
Zeit. Wie die Kommission nicht voraus-
sehen konnte, daB sich das StraBenbahn-
und Omnibuswesen in seiner weiteren Ent-
wicklung auch im Vorortverkehr zur Gel-
tung bringen wiirde, so hat sie auch nicht
vermocht, die Stellung, die den elektrischen
Rohrenbahnen im Londoner Verkehrsleben
zukommen wiirde, mit voller Sicherheit
einzuschétzen. Vor sechs Jahren war die
Entwicklung der Zentrallondonbahn kaum
aus den Anfingen heraus und aus dem
Betrieb ihrer Vorldufer, der City- und Siid-
londonbahn, wie auch der Great Northern-
und Citybahn hatten sich noch keine festen
verkehrspolitischen Richtlinien gewinnen
lassen. Die Inbetriebnahme der Baker-
street- und Waterloo-, der Piccadilly- und
der Hampstead - Rohrenbahnen sowie die
elektrische Umwandlung der Distrikt- und
Metropolitanbahnen féllt hinter die Zeit des
Kommissionsberichts. Alle diese Bahnen,
auch diejenigen, die bisher noch nicht
in das Vorortgebiet eingedrungen sind,
haben gemischte Verkehre zu bewiltigen,
indem sie eigenen oder den von anderen
Verkehrsmitteln an sie abgetretenen Vor-
ortverkehr im Stadtinnern verteilen, in
diesem Sinne also als Vorortbahnen anzu-
sehen sind, anderseits denjenigen Teil des
innenstiddtischen Verkehrs aufnehmen, der
sich der Schnellbahn zu bedienen wiinscht.

Lassen die FErwigungen der Kom-
mission, wie Stadt- und Vorortbahnen im
Stadtinnern zu fiihren seien, abweichender
Auffassung Raum, so liegt eine andere
Art der Verkehrstrennung niher, die nicht
auf die schnellstmogliche Beforderung
im Innengebiet ausgeht, sondern die
lingeren Reisewege im AuBengebiet ab-
kiirzen will. Hier erweist sich der Gedanke
einer Klassifikation der Reisenden nach
Entfernungen in der Weise als fruchtbar,
daf die Reisenden, die weiter auBer-
halb wohnen, mit Schnellziigen befordert
werden, die die dem Stadtinnern ndher
liegenden Stationen iiberschlagen. Fiir den



Fall, daB die Schnellbahnen auch das Innen-
gebiet durchschneiden, ist es indessen
wieder nur folgerichtig, da8 diese ,Vorort-
schnellziige“ in der Innenstadt die Fahr-
géste von Station zu Station aufsammeln.
Der gesunde Grundsatz einer derartigen
Verkehrstrennung nach auflen, statt nach
innen hin, ist in London seit Jahrzehnten
durchgefiihrt, und neuerdings bekennen
sich dazu auch in steigendem Mafle die
elektrischen Schnellbahnen, ohne daB
diese indessen fiir die Sonderziige beson-
dere Gleise angelegt hitten. Die Schnell-
ziige sind vielmehr dem Fahrplan der
iiberall anhaltenden Ziige eingefiigt; die
Mehrkosten der Bahnanlage sind auf die
Notwendigkeit von Uberholungsgleisen be-
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schriankt, in denen die Schnellziige ge- |

gebenenfalls an den langsam fahrenden
Zigen voriiberfahren kénnen.

Hat die Verkehrstrennung in den loka-
len Beziehungen nach dem Dargelegten
ihre natiirlichen Grenzen, so muB dafiir
auf eine andere Art der Verkehrstrennung
mehr Gewicht gelegt werden, — die den
Vorortverkebhr und den Fernverkehr
gesondert hélt, indem sie die Stammschnell-
bahnen von den Fernbahnen trennt. Der
Vorortverkehr klammert sich weithin an
die Fernbahnen an und macht sich erst
nach aufen hin allméhlich vom Stamm der
Hauptlinien los und mehr und mehr unab-
héngig. Hier erheischen die Aufgaben des
Vorortverkehrs volle Selbstindigkeit der
Schnellbahnen; ihre Verquickung mit dem
Fernverkehr, die sich bei besseren bau.

lichen Dispositionen vielfach hitte ver-
meiden lassen, vielfach auch nur aus
Kostengriinden zugelassen ist, ist un-

organisch und hat den Nachteil, daf die
Bahnstriinge nach innen hin iber die

I der spéteren trennt.

Der Grund fiir diese Beschrinkung liegt
hier freilich darin, da die ortlichen Be-
diirfnisse im Gebiet dieser Strecke von der
in unmittelbarer N#dhe gefiihrten Baker-
street-Seitenlinie der Metropolitanbahn be-
friedigt werden, die hier eine Anzahl
Zwischenstationen hat — gleichzeitig ein
bemerkenswertes Beispiel dafiir, wie ziel-
bewufit das Parlament unnoétigem Wett-
bewerb entgegenzuarbeiten sucht!

Andere Bahnen suchen in ihrem eigenen
Betriebe den gleichen Gedanken zu ver-
wirklichen, indem sie im Vorortgebiet be-
sondere ortliche Einfiihrungslinien abzwei-
gen und nach dem Innern lenken. Ein
Beispiel dieser Art ist die Strecke Watford
—Willesden der Nordwestbahn.

Zum Verstindnis der folgenden Dar-
legungen ist es notig, zunichst eine kurze
geographische Ubersicht der Londoner
Bahnen zu geben. Ihr ist die in meinem
Buche iiber den Verkehr Londons gegebene
Einteilung zugrunde gelegt, unter Beriick-
sichtigung der Anderungen, die seit dessen
Herausgabe zu verzeichnen sind. Die Be-
trachtungen beriicksichtigen auch die von
Jekyll beobachtete Einteilung, die die Ver-
kehrsentwicklung bis zum Jahre 1903 von
Wenn sich diese
Unterscheidung auch auf den scheinbar

| nur #ullerlichen Umstand griindet, daf die

Geblihr mit ungleichartigen Verkehren
belastet werden. So kostspielig und |
schwierig eine Entwirrung dieser an-

deren Art von Kombinationen, des Fern-

verkehrs und des Vorortverkehrs, auch !

sein mag — bei fortschreitender Verkehrs-
entwicklung wird eine bloBe Vermehrung
der Gleise und ihre getrennte Benutzung
fiir die verschiedenen Verkehrsarten nicht
geniligen,
des Vorortverkehrs von den Fernlinien
mehr und mehr zur Notwendigkeit werden.

. die Erweiterungen,
sondern die vollige Loslosung |

AlsBeispiel fiir eine derartige Zerlegung °

der Linien darf die Zentralbahn insofern
angesehen werden, als ibr nicht gestattet ist,
ihre Ziige auf der 15 km langen Strecke
zwischen Harrow und dem Londoner End-
bahnhof in Marylebone halten zu lassen.

Konigliche Kommission ihre Bericht-
erstattung, die das Handelsamt nun fort-
setzt, im Jahre 1903 zum Abschluf gebracht
hat, so ist sie doch um deswillen auch
sachlich gerechtfertigt, weil sie zusammen-
trifft mit dem Abschlufl eines Stadiums der
Schnellbahnenentwicklung, in dem alle die
City erschlieBenden Rohrenbahnen
fertiggestellt wurden, und dem Beginn
eines neuen, in dem die Betriebsumwand-
lung bestehender Dampfbahnen und der
Ausbau eines andern Systems von Rohren-
bahnen anhebt, das den westlichen Stadt-
teilen dient und heute ebenfalls zu einem
gewissen Abschlusse, gleichzeitig allerdings
auch aus wirtschaftspolitischen Griinden
einstweilen zum Stillstand gekommen ist.

Der Vollstindigkeit wegen werden auch
dic im Gebiet der
Dampfbahnen stattfanden, der Besprechung
unterzogen.

a) Fernbahnsystem.

London ist das Herz des Landes, von
dem aus die Stammlinien des Fernbahn-

i netzes strahlenférmig ins Land geschickt

sind, um ganze Industriegebiete oder ein-

. zelne bedeutende Handelsstidte an die



Hauptstadt anzuschliefen. Infolge der
Lage Londons tief im Stidosten des Landes
in néichster Nidhe der Ostkiiste, mit der
Nordsee in unmittelbarer schiffbarer Ver-
bindung und der Siidkiiste zu nahe, um
hier fiir die Entwicklung der Bahnen noch
viel Raum zu lassen, haben sich die nach

den verschiedenen Himmelsrichtungen aus-

strahlenden Bahnnetze in eigenartiger, nicht
unwesentlich abweichender Weise ent-
wickelt. Die Unterscheidung der Fern-
bahnen in solche, die nach dem Festlande,
nach dem Westen, nach dem Norden und
nach dem Osten gerichtet sind, deckt sich
auch mit ihren Zweckverschiedenheiten.
Die Hauptlinien dieser verschiedenen Bahn-
verbindungen sind auf Tafel I mit starkem
Linienzuge hervorgehoben. Die séimtlichen
Londoner Stammbahnen endigen rings an
den Grenzen von City und Westend und sind
zum Teil, je nach Lage der Verhiltnisse, an
beide Stadtteile mit getrennten Zweigen an-
geschlossen. Die Einfiihrungsbahnhofe sind
dabei so dicht wie irgend moglich an diese
Verkehrsgebiete heran- und in einzelnen
Fillen wohl auch um ein geringes hinein-
geschoben.

Der Personenverkehr von und nach
dem Festlande wird im AnschluB an die
Dampferverbindungen der siidlichen und
stidostlichen Kiistenorte vornehmlich ver-
mittelt durch die im Stiden und Siidosten
der Hauptstadt sich erstreckenden Bahn-
gebiete der sogenannten Festlandlinien
(Continental lines), die die Bahnnetze
der London Brighton und Sidkiisten-
bahn und der Siidost- und Chathambahnen
umfafBt; die beiden letzteren haben sich zu
einer Betriebsgemeinschaft zusammenge-
schlossen. Die Brightonbahn hat ihren
City-Endbahnhof siidlich der Themse an
der London Briicke; ihr Westendbahnhof
liegt auf der Nordseite des Flusses. Die
Vereinigten Stidost- und Chathambahnen
haben nicht weniger als fiinf Einfihrungs-
bahnhéfe, London Bridge und Vietoria
neben den gleichnamigen Endbahnhéfen
der Brightonbahn, zwei weitere Citybahn-
hofe an der Cannon Street und am Hol-
born Viadukt und einen weiteren Westend-
bahnhof zu Charing Cro8, sdmtlich nérd-
lich der Themse.

Die Verbindung Londons mit dem Sid-
westen und Westen wird durch die Siid-
westbahn und die Westbahn vermittelt.
Der Endbahnhof der ersteren, Waterloo,
liegt auf der siidlichen Seite der Themse
unweit des Westends, der Endbahnhof Pad-
dington der Westbahn am Westrande

dieses Stadtteils. Die beiden Bahnen
nehmen etwa die Mitte ein zwischen den
Kontinentalen Bahnen und den groBen
nordlichen Linien.

Die Beziehungen zwischen London
und dem Norden des Landes werden durch
die vier wichtigen hochentwickelten Bahn-
systeme der Zentral, Nordwest-, Mittel-
land- und Nordbahn vermittelt. Ihre End-
bahnhofe, Marylebone, Euston, St. Pancras,
Kings Crofi, halten im Nordosten des
Westends, unweit der City, enge Nachbar-
schaft. Die Zentralbahn ist die jiingste
der vier Linien.

Die beiden ostlichen Linien, die Ost-
bahn und die London Tilbury und Stidend-
bahn n#hern sich in ihrer Bedeutung wieder
mehr der Kontinentalen Gruppe. Die Ost-
bahn schlieBt mittels der Endbahnhofe
Liverpool Street und Fenchurch Street an
die City an; der letztgenanute Bahnhof
dient auch der Einfiihrung der Tilburybahn.

b) Ortliche Bahnen.

Die geschichtliche Entstehungsweise
der Bahnen liefert die wesentlichen Unter-
scheidungsmerkmale fir die Gruppe der
Ortlichen Bahnen insofern, als vor Ein-
fiihrung des elektrischen Betriebes die Ein-
fiihrungslinien der Stammschnellbahnen im
wesentlichen an den Grenzen von City und
Westend Halt machten; erst mit dem Auf-
treten des elektrischen Betriebes suchen
die Schnellbahnen auch die inneren Gebiete
zu durchdringen, an die sich die friiheren
Schnellbahnennur vereinzeltherangetrauten.
Dementsprechend sind die &lteren Stadt-
und Vorortbahnen von denen neuerer Ent-
wicklung zu unterscheiden; rein &ufBerlich
tritt dies in dem — speziell London eigenen
— Formgebungsunterschied in die Erschei-
nung, daf die Schnellbahnen neuerer Art
durchweg als RoOhrenbahnen ausgebildet
sind. Von einer scharfenUnterscheidung der
Schnellbahnen in Stadt- und Vorortbahnen
kann aus schon angefiihrten Griinden im
folgenden nicht gesprochen werden.

1. Stadt- und Vorortbahnen &lterer
Entwicklung.

Dic édlteren Stadt- und Vorortbahnen
sind nach der Art, wie sie den Verkehr
an den Grenzen der Innengebiete erfassen,
entweder solche, die nur bis zu beson-
deren Einfiihrungsbahnhtfen, meist denen,
die auch dem Fernverkehr dienen, vor-
dringen — Endbetriebe —, oder solche,
die den Verkehr an den inneren Gebiets-



teilen an viclen Punkten aufsammeln und
abgeben — Verteilungsbetriebe. Die End-
betriebe sind durchweg oberirdisch, die
Verteilungsbetriebe fast durchweg
unterirdisch an die inneren Gebiete
herangefiihrt. Ist bei den letzteren, wie
schon erwihnt, der Fehler begangen
worden, dal sie an den Grenzen der
Verteilungsgebiete entlang gefiihrt sind,
statt die letzteren zu durchfahren, so haftet
diesen &lteren Systemen noch der zweite
grundsétzliche Mangel einer zu weit ge-
trichenen Verkettung sowohl der Vorort-
linien unter sich, als auch mit den Fern-
bahnen an; in beiden Richtungen haben
sich die grofiten Unzutriglichkeiten heraus-
gestellt. Um zu vermeiden, da der Vorort-
verkehr die Ferngléise immer stirker und
schlieflich bis zur Grenze der Leistungs-
fihigkeit in Anspruch nimmt, was zu ge-
radezu unerschwinglichen Erweiterungs-
bauten fiihren wiirde, die wiederum eine
steigende Belastung der Endbahnhofe selbst
zur Folge hitten, sollte der Vorortverkehr
von den Stammlinien abgelenkt und dafir
ein besonderer Weg hergestellt werden,
der dem Fernverkehr freie Bahn 1i8t.

Fast alle Fernbahnhofe sind auch Ein-
fihrungspunkte fir den Vorortverkehr, sei
es, daB Vorort- und Ferngleise zu einer
einzigen Bahnhofsgruppe vereinigt oder
den Fernbahnhtfen gesonderte Vorort-
stationen angegliedert sind. Daneben finden
sich nur wenige Einfiihrungspunkte, die
ausschlieBlich den Zwecken des Vorortver-
kehrs dienen. Der bedeutendste darunter
ist der neben dem Liverpoolstreetbahnhof
gelegene Endbahnhof Broadstreet, der von
der Nordwestbahn und der mit ihr in Be-
triebsgemeinschaft stehenden Nordlondon-
bahn gemeinsam benutzt wird.

Die Verteilungsbetriebe, die an den
Grenzen von City und Westend unterirdisch
entlang gefiihrt sind, bedienen sich der
eng zusammengehorigen Gruppen der
pinneren Ringbhahn® (inner circle) und der
nerweiterten Linien“ (widened lines), beides
Tunnelbahnen. Die innere Ringbahn, Eigen-
tum der Metropolitan Distrikt und der Metro-
politan-Gesellschaften, stellt sich dar als
eine ununterbrochene Verbindungsschleife
der groBen Einfiihrungsbahnhéfe der Fern-
bahngesellschaften. Die in der Ringschleife
verkorperte Auffassung des Parlaments, dal
der GroBstadtverkehr eine Zusammen-
fassung der Einfithrungspunkte des Fern-
verkehrs durch ortliche Schnellbahnen er-
fordere, hat sich als vollig verfehlt er-
wiesen; mit diesem Prinzip ist jetzt durch
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die Rohrenbahnen griindlichst aufgerdumt,
bei denen im Gegensatz zur Ringbahn Ge-
wicht darauf gelegt ist, von den Ein-
fiilhrungspunkten auf radialem Wege nach
dem Stadtinnern gelangen zu kdnnen. Bei
den ,Erweiterten Linien“, Besitz der Metro-
politanbahn, ist von dem Gedanken der
Verbindung von Fernbahnen abgesehen.
An die beiden eng zusammengehorigen
Gruppen von Tunnelstrecken, der inneren
Ringbahn und der erweiterten Linien, ist
ein mannigfach verzweigtes Netz von Vor-
ortlinien angeschlossen, die als Giirtelbah-
nen, Zentralstrecken, Riickkehrsschleifen
in mannigfachster Anordnung das Aufien-
gebiet durchziehen und auf denen unzéhlige
pendelartig hin- und herschwingende, im
iibrigen auf die mannigfaltigste Weise mitr
einander verkettete Zugbetriebe eingerich-
tet sind. Auf die Ubelstinde dieser Ver-
kettungen, die sowohl von der Koniglichen
Kommission, als auch dem Handelsamt be-
mingelt werden, ist schon mehrfach hin-
gewiesen.

2. Die Rohrenbahnen.

Die durchaus unzureichende zentripetale
Entwicklung der fritheren Stadtschnellbah-
nen ist neuerdings durch die Rohrenbahnen
wettgemacht, die in der ErschlieBung der
Innenstadt ihr Ziel sehen, jedoch nicht im
Sinne des Pariser Vorganges, der dic Vor-
orte unbeachtet 148t; sie suchen vielmehr
mit der zentripetalen Durchdringung des
Stadtgebiets die zentrifugale zu verbinden.
Aus den ilteren Erfahrungen ist aber auch
die Lehre gezogen, daB Linienverkettungen
soweit wie moglich vermieden und die ein-
zelnen Linien selbstindig zu machen seien.
DaB diese neuen Stadtschnellbahnen dafiir
sorgten, daf die Einfiihrungsbahnhofe auch
Verbindung mit dem Stadtinnern erhalten
haben, ist schon erwéhnt.

Das Netz der elektrischen Rohren-
bahnen zerfillt in zwei groe Gruppen —
gleichzeitig zwei Entwicklungsphasen ent-
sprechend —, von denen die eine im Herzen
der City am Mansion House, die andere im
Verkehrsschwerpunkt des Westends, unweit
Charing Cro8, ihren Brennpunkt hat. Zur
ersteren Gruppe gehoren die City- und
Siidlondon, die Waterloo- und Citybahn,
die Zentrallondonbahn und die Great
Northern- und City-Bahn, zur zweiten die
Bakerstreet und Waterloo, die Great
Northern, Piceadilly und Brompton und die
Charing Cro8, Euston und Hampstead-Bahn.
Die Zentrallondonbahn durchschneidet die
Gebiete der City und des Westends in



westostlicher Richtung der ganzen Lénge
nach. Im tibrigen ist dafiir gesorgt, dafl
zwischen den einzelnen Linien ein leichter
Verkehrsaustausch stattfinden kann; die
Fahrgiste konnen an ihren Schnittpunkten
mittels unterirdischer Verbindungen von
einem Bahnhof zum andern gelangen — zu
vgl. Tafel III —, ohne iiber die Strafien
gehen zu miissen, iiber deren Uberlastung
ohnehin so sehr geklagt wird. Hiermit ist
einer der ersten Forderungen fiir die An-
lage von Schnellbahnen Rechnung ge-
tragen, der bei der Ausgestaltung der
Berliner Schnellbahnen unbegreiflicher
Weise wenig Beachtung geschenkt wird.

Uber die Entwicklung der ilteren
Rohrenbahnen, die die Erschliefung der
City zum Ziel haben, ist folgendes anzu-
fithren:

Die City- und Stidlondonbahn, die
dlteste aller ROhrenbahnen ist 1884 ge-
nehmigt, der erste Abschnitt von der King
William Street nach Stockwell, 5,07 km,
1890 ervffnet worden. Erweiterungen nach
Moorgate Street, 0,96 km, und Clapham
Common, 1,57 km, wurden 1900 ertffnet.
1901 wurde nach dem Angel in Islington,
2,17 km, 1907 nach Euston, 1,99 km, weiter
gebaut. Zwischendurch sind von vielen
Bahnhtfen der Rohrenbahnen unterirdische
Verbindungswege nach Stationen anderer
Bahnen hergestellt worden. Zur Zeit sind
11,76 km im Betrieb.

Die Waterloo- und Citybahn, 245
Kilometer, fiihrt vom Waterloobahnhof der
Stidwestbahn nachder Bank von England. Sie
wurde 1893 genehmigt, 1898ersffnet. Sie istim
Jahre 1907 in der Siidwestbahn, mit deren
Unterstiitzung sie seinerzeit gebaut worden
ist, vollig aufgegangen und bildet einen
Bestandteil ihres Netzes.

Die Zentrallondonbahn, von Shep-
herds Bush nach der Bank von England,
9,38 km, ist 1891 genehmigt, 1900 erdffnet
worden. Anlidfilich der franzdsisch-briti-
schen Ausstellung wurde im Jahre 1908
das westliche Bahnende zu einer Schleife
ausgebaut, die im Mai 1908 erdffnet worden
ist und dadurch zur Verbesserung des Be-
triebes wesentlich beigetragen hat, daB sie
die Umkehr der Ziige erleichterte und ge-
stattete, die Zuglingen den Verkehrs-
schwankungen besser anzupassen und den
Endabschnitt von Verkehrsstauungen zu
entlasten. Die in der Schleife angelegte
Wood Lane-Station gewihrte unmittelbaren
Zugang zur Ausstellung. Kiirzlich hat die
Bahngesellschaft vom Parlament die Ge-
nehmigung erhalten, die Bahn in Ostlicher
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Richtung von der Bank nach den Bahn-
hoéfen Liverpoolstreet und Broadstreet
weiterzufiihren. Durch diese rd. 720 m
lange Erweiterungsstrecke wird einem Vor-
schlage der Koniglichen Kommission Rech-
nung getragen, die bessere Verbindungen
zwischen den Ostlichen und westlichen Vor-
ortnetzen und zwischen diesen und dem
Stadtinnern hergestellt zu sehen wiinschte,
und namentlich zweckmiBige Ubergangs-
stationen errichtet wissen wollte. Die Fahr-
stiihle der neuen Endstation der Zentral-
londonbahn werden vom Innern der Bahn-
hofe Broadstreet und Liverpoolstreet un-
mittelbar zu erreichen sein.

Die Great Northern- und Citybahn
verbindet Moorgate Street mit Finsbury
Park. TIhre Linge betrigt 567 km. Die
Genehmigung erfolgte 1892, die Erdffnung
1904. Die Gesellschaft ist berechtigt, die
Bahn in siidlicher Richtung nach der Loth-
bury fortzufiihren, wird dies aber erst tun,
wenn der Verkehr so grof geworden ist,
daB neues Kapital beschafft werden kann.
Einstweilen ist dazu keinerlei Aussicht.

Die angefiihrten Linien weichen als
Vorldufer der neuesten Entwicklung in den
baulichen und Betriebsverhiltnissen stark
voneinander ab, was indessen bei dem
heute obwaltenden Bestreben, Anschliisse
zu vermeiden, und alle Linien selbstdndig
zu gestalten, nicht als Ubelstand bezeichnet
werden kann.

Die neueren Rohrenbahnen, dic die
westlichen Stadtteile durchziehen, sind
unter einheitlicher Leitung entstanden und
werden mit der Metropolitan-Distriktbahn
zusammen einheitlich verwaltet; sie sind
aus diesem Grunde auch nach einheitlichen
Gesichtspunkten durchgebildet. Es sind
dies die folgenden Linien:

Die Bakerstreet- und Waterloo-
bahn, kurzweg Bakerloobahn genannt,
deren Linge 6,98 km betrigt, verbindet
Elephant und Castle mit Edgware Road.
Sie wurde 1893 genehmigt. Der Abschnitt
Bakerstreet — Westminster - Briicke wurde
1906, die weiteren Abschnitte 1906 und 1907
erdffnet. Die Erweiterung nach Paddington,
0,86 km, die 1906 genehmigt wurde, miifite
bis 1911 beendet sein. Die Gesellschaft
geht mit dem Bau, angeblich infolge von
Meinungsverschiedenheiten mit der West-
bahn, einstweilen nicht vor.

Die Great Northern-, Piccadilly-
und Brompton-Bahn, kurzweg Picca-
dilly, verbindet Finsbury Park und Ham-
mersmith, 14,49 km, und besitzt eine als
Pendelbahn betriebene Abzweigung von



0,80 km Léinge von Holborn nach dem
Strand. Dic Gesamtlange stellt sich hier-
nach auf 15,29 km. Die Linie ist aus der
Brompton- und Piccadilly- Circus-Bahn, ge-
nehmigt 1897, und der Great Northern und
Strand, genehmigt 1899, hervorgegangen.
Sie wurde unter der Herrschaft der Tief-
bahnakte der Distriktbahn vom Jahre 1903
von South-Kensington nach West-Kensing-
ton und weiterhin iiber einé Erweiterungs-
strecke der Distriktbahn nach Hammer-
smith fortgefihrt. Die Eroffnung der
Hauptlinie erfolgte im Jahre 1906, der Ab-
zweigung nach dem Strand 1907.

Die Charing CroB-, Euston- und
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Hampsteadbhahn, kurzweg Hampstead-
bahn genannt, fiihrt von Charing Crof nach
Golders Green und Highgate; ihre Linge
stellt sich auf 13,04 km. Sie wurde 1893
genehmigt, 1907 er6ffnet. Die Bahn gabelt
sich in Camden Town nach den beiden
nordlichen Endpunkten. Die Konigliche
Kommission hat diese Gabelung, die ein-
zige, die bei den Rohrenbahnen iiberhaupt
betrieben wird, lebhaft beméngelt; auch die
Bahnverwaltung selbst hat sich durchaus
gegen die Ausfiilhrung fernerer Verzwei-
gungen ausgesprochen.

Die Gesamtlinge aller im Betrieb befind-
lichen Rohrenbahnen stellt sich, wie folgt:

| . .
!i‘ Zeit Kkt Mlt,te 1909 im Be- Es bleiben noch
Name der Bahn “ o .[‘)uu © | trieb stehende auszubauen
; der Eroffnungen l Bahnlinge
f | km km
Rohrenbahnen, die in der City wurzeln:
City- und Siidlondonbahn . 1890, 1900, 1901 u. 1907 | 11,76 —
Waterloo- und Citybahn 1898 | 245 —
Zentrallondonbahn . .. 1900 und 1908 } 10,24 . 0,72
Great Northern und Citybahn . 1904 | 5,67 ] —
Rohrenbahnen die im Westend wurzeln:

Bakerloobahn. . . . . . . . . | 1906 und 1907 ! 6,98 0,86
Piccadillybabhn . . . . . . . . 1 1906 und 1907 ‘ 15,29 j —
Hampsteadbahn . ! 1907 }‘ 13,04 ‘] —

| zusammen 65,43

|
|

Aufer den angefiihrten Rohrenbahnen
sind noch einige andere geplant worden,
deren Ausfithrung aber sehr fraglich, zum
Teil durch Konzessionsverfall schon gegen-
standslos geworden ist, da eine Geldbe-
schaffung fir die neuen Unternehmungen,
soweit sie nicht Glieder bereits vorhandener
kapitalkréftiger Gesellschaften werden
sollen, nach den iiblen wirtschaftlichen Er-
fahrungen, die mit den bestehenden Bahnen
gemacht worden sind — woriiber spéter
Néheres — unmoglich ist. Die Entwiirfe
betreffen:

«. Die City- und Brixton-Bahn;
6,4 km. Der anfiinglich von der City- und
Siidlondonbahn benutzt gewesene Abschnitt
vom Monument, dem fritheren Endpunkt
der Bahn, unter der Themse hindurch bis
zur Tiefstation London Bridge sollte zum
Ausgang einer neuen Tunnelbahn nach
Brixton gemacht werden. Der Plan ist
neuerdings aufgegeben.

8. Die Nordwestlondon-Rohren-
bahn von Cricklewood tiber Marble Arch

nach Vietoria. Die Strecke Cricklewood—
Marble Arch, 6,85 km, wurde 1899, die
Erweiterung bis Victoria, 2,53 km, im
Jahre 1006 genehmigt. Die Baufrist liuft
bis 1910; ein Antrag der Gesellschaft, sie
noch weiter auszudehnen, ist soeben vom
Parlament abgelehnt worden. Damit diirfte
die Ausfiibrung auch dieser Linie gegen-
standslos geworden sein. Am Zustande-
kommen der Teilstrecke von Cricklewood
bis Edgware Road wiirde die Verwaltung
der Bakerstreet und Waterloobahn ein
nicht unerhebliches verkehrspolitisches
Interesse besitzen, das nach dem Plane
der letzteren dahin gefiihrt hétte, ihren
Betrieb spiterhin statt nach Paddington
bis nach Cricklewood auszudehnen, die
Teilstrecke nach Paddington dagegen mit
Pendelziigen zu befahren. Das Verlangen
der Westbahngesellschaft, im Falle des Zu-
standekommens der Nordwestlondonbahn
den Betrieb nach Cricklewood und Padding-
ton zu gabeln, d. h. die Ziige abwechselnd
nach diesen beiden Endpunkten durchzu-
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fiihren, wurde von der Verwaltung abge-
lehnt.1)

v. Edgware und Hampstead-R6h-
renbahn. Die Linie ist die Fortsetzung
der Hampsteadbahn bis zum Orte Edgware;
ihre Linge betrigt 7,5 km. Die Frist fiir
den Bau lief bis 1910; sie ist soeben um
zwei Jahre verlingert worden.

d. Watford-Edgware, 99 km. Die
Linie ist 1903 genehmigt; der Bau muB 1911
begonnen sein. Sie wiirde die Linie unter y.
bis Watford weiterfithren. Die Ausfiihrung
der Bahn ist von derjenigen zu y abhingig.

Ferner ist hier zu nennen der Ent-
wurf der

&. Nordostlondonbahn, vom Monu-
ment in der City nach Waltham Abbey,
23,75 km. Diese elektrische Rohrenbahn
wurde 1905 genehmigt und muf bis 1912
fertiggestellt sein. Die Genehmigung er-
lischt jedoch, wenn nicht die Hilfte des
Kapitals bis zum 11. August 1908 gezeichnet
und mit dem Bau innerhalb des darauf-
folgenden Jahres begonnen ist. Das Parla-
ment hat eine Fristverlingerung bewilligt.

{. Distrikt-Tiefbahn (Rohrenbahn)

unter der inneren Ringbahn von West-
Kensington nach Mansion House, von
der der Abschnitt zwischen West- und

South-Kensington als Teil der Piccadilly-
Tiefbahn gebaut ist. Der Rest bleibt un-
ausgefiihrt.

c) Zum elektrischen Betrieb iibergegangene
Dampfbahnen.

Die grofien MiBstinde des Dampfbe-
triebes auf den unterirdischen Strecken
mit ihrer dichten Zugfolge haben Anla$
gegeben, auf der inneren Ringbahn den
elektrischen Betrieb einzufiihren. Weit
mehr noch als die Abstellung der mit dem
Dampfbetrieb verbundenen Ubelstinde
zwang dazu jedoch die Notwehr, dem
drohenden Wettbewerb der neuen Bahnen
zu begegnen, der um so verhingnisvoller
hitte werden miissen, als die Verkehrslage
der &lteren Untergrundbahngesellschaften
schon lange keine rosige war. Die Be-
triebsumwandlung der Giirtelbahn machte
auch die Elektrisierung der sidmtlichen
AuBenstrecken notwendig, deren Betriebe
mit dem des Ringes verkettet waren, in-
soweit es nicht moglich war, sich von
diesen Verkettungen, namentlich soweit

1) Confluent junctions are — wie das geschiftsfiihrende

Verwaltungsratsmitglied der Untergrundbahnen-Gesell- |

schaft, Sir George Gibb vor der Kommission des Parla-
ments ausfithrte — a great nuisance and, unless there is
equal density of traffic on both arms of the Y, seriously
hamper the working of any system.

fremde Gesellschaften in Betracht kamen,
zu befreien.

Seit der Vollendung des Innenringes
im Jahre 1884 haben die beiden beteiligten
Gesellschaften, die Metropolitan- und die
Distriktbahn, ausgedehnte Verzweigungen
selbst gebaut oder Betriebsgerechtsame
iiber fremde Linien erworben. Die Metro-
politanbahn hat eine Abzweigung von
12,1 km von Bakerstreet nach Harrow und
Uxbridge gebaut. Sie betreibt die Linie
von Harrow nach Verney Junction, 66 km,
in Gemeinschaft mit der Zentralbahn, und
beide sind zusammen mit der Westbahn
Eigentiimer der Hammersmith und City-
bahn. Durch diese AufBienlinien sind aus-
gedehnte neue Wohngebiete erschlossen
worden. Die Distriktbahn schickt Abzwei-
gungen nach Putney, Hammersmith, Houns-
low, Ealing und South Harrow. Sie besitzt
die Strecke von Mansion House nach
Whitechapel gemeinschaftlich mit der
Metropolitanbahn, die Strecke von White-
chapel nach Bow in Gemeinschaft mit der
Tilburybabn und fithrt ferner den Betrieb
auf Zweiglinien der Stiidwestbahn bis Wim-
bledon und Richmond und auf der Tilbury-
bahn bis nach Barking; die Hammersmith
und Citylinie und ein kurzer Abschnitt der
Westbahn werden ebenfalls von ihr be-
trieben. Diese Abzweigungen fithren den
beiden Bahnen, die urspriinglich nur fiir
den Innenverkehr gebaut waren, einen
groBen Vorortverkehr zu.

Alle diese Linien werden seit 1905
elektrisch betrieben, nachdem im Jahre
1903 von Mill. Hill Park nach Harrow ein
elektrischer Versuchsbetrieb durchgefiithrt
worden war. Mit der Einfithrung der Elek-
trizitdt sind auch in der Betriebsfiihrung
wesentliche Anderungen vorgenommen
worden. Der Zugumlaufsplan ist zwar in
den Grundziigen nicht sehr geédndert
worden, doch wird dahin gestrebt, die Ge-
meinschaftsbetriebe und die Betriebsver-
kettungen nach Moglichkeit zu beseitigen
oder einzuschrinken. Die RegelmiBigkeit
und Piinktlichkeit des Betriebes, wie die
Leistungsfihigkeit sind dadurch gesteigert,
die Kosten der Betriebsfiihrung vermindert
worden. Wihrend der Betrieb des Innen-
ringes friiher zwischen der Metropolitan-
und der Metropolitan Distrikt-Bahn geteilt
war, ist er jetzt ganz in die Hand der
ersteren {libergegangen. Der Mittelring-
betrieb der Westbahn, der bis Mansion
House gefiihrt war, hat aufgehort. Die
Einfiihrung der von Broadstreet kommen-
den AuBenringziige der Nordwestbahn in



den Tunnel der Distriktbahn, die anféng-
lich mit elektrischen Lokomotiven bis zur
Mansion House Station gefiihrt wurden, die
in Earls Court an Stelle der Dampfloko-
motiven vorgespannt wurden, ist wegge-
fallen. Daf der AuBenringbetrieb elektrisch
bis Broadstreet gefiihrt wiirde, ist ausge-
schlossen, da die Nordlondonbahn, iiber die
die Ziige zu fiithren wiren, nicht beabsichtigt,
zum elektrischen Betrieb iiberzugehen.

Die Distrikt- und Metropolitanbahn leite-
ten friither einen Teil ihrer Dampfziige tiber
die Ostlondonbahn, von der der alte Brunel-
sche Themsetunnel ein T'eil ist, bis nach New
Cross weiter. Um dieses' Reiseziel beibe-
halten zu konnen, hitte es auch der Um-
wandlung der Ostlondonbahn bedurft, die
aber nicht in der Lage ist, die dafiir er-
forderlichen Kosten aufzubringen.

DicMetropolitan-wie die Distriktziige sind
daher nicht wie frither in der Lage, diese
Bahn zu benutzen, was einen Ausfall des
Verkehrs der Ostlondonbahn von mehr als
37 v. H. im letzten Jahre zur Folge hatte.
Da die Bahn, ohne eigene Betriebsmittel
zu besitzen, an sechs verschiedene Gesell-
schaften verpachtet war, die in der Mehr-
zahl noch Dampfbetrieb haben, ist es nicht
leicht, diese kurze Strecke in das elek-
trische System einzubeziehen; doch geht
das Bestreben dahin, die alten Verbindun-
gen in der einen oder anderen Weise
wieder herzustellen.

Beztiglich der technischen Ausriistung
der umgewandelten Bahnlinien ist zu be-
merken, daf als Betriebsstrom durchweg
Gleichstrom verwendet ist, der mittels an
die Strecke geleiteten hochgespannten
Drehstroms erzeugt wird. Die Betriebs-
einrichtungen sind ijhrem Wesen nach
amerikanischer Bauart, auch in der Be-
triebsfiihrung ist bewdhrten amerikanischen
Vorbildern gefolgt. Die Ziige fiihren daher
auch nur eine Wagenklasse. Die Zugtolge
wird mittels halbselbsttitigen Signalsystems
Westinghousescher Bauart geregelt, das
sich ausgezeichnet bewéhrt und eine wesent-
liche Verdichtung und Beschleunigung der
Zugfolge ermoglicht hat. Die Zahl der
Zugverbindungen ist derart gestiegen, daf
man von der Ealing-Linie alle 6 Minuten,
statt wie beim Dampfbetriebe halbstind-
lich, von Hounslow alle 10 Minuten, von
Wimbledon alle 15 Minuten, in Zeiten stér-
keren Verkehrs alle 10 Minuten, von Putney
und Fulham alle 5 Minuten in der Richtung
nach der Station Mansion House zur Stadt
gelangen kann. Eastham mit seinem
frilheren Halbstundenverkehr hat jetzt 29

Zige stiindlich. Die Aufeinanderfolge der
Ziige im Zirkelbetrieb ist von10auf 6 Minuten
verdichtet. Die Fahrzeit nach Mansion
House ist abgekiirzt ab Ealing von 50 auf
34 Minuten, ab Hounslow um 15 bis 17
Minuten, ab Richmond von 50 auf 40 Mi-
nuten, ab Wimbledon auf 40, ja 33 Minuten,
ab Putney und Fulham von 36 auf 23 bis
27 Minuten, ab Sloane Sqare, einer Station
der Ringbahn selbst, von 18 auf 12 Minuten.
Im allgemeinen ist die Fahrtdauer um 20
bis 25 v. H. gegen den Dampfbetrieb ver-
mindert worden. Einzelne Ziige der Distrikt-
bahn fihren nicht weniger als 10 Wagen
bei 150 m Zuglinge. Auf dem Innenringe
folgen die Ziige einander zeitweise in 1!/,
Minuten Abstand, eine Zugfolge, die auch
auf den RoOhrenbahnen bei starkem Ver-
kehr zeitweilig durchgefiihrt wird. Ferner
sind auf den wichtigeren Linien, auch auf
den westlichen Rohrenbahnen, zwischen die
langsam fahrenden Ziige Schnellziige in
der friher erwidhnten Weise eingelegt, die
nicht an allen Stationen anhalten. Uber
den Umfang der Zugvermebrungen gibt
folgende Zusammenstellung ein Bild:

Zahl der Ziige in
einer Fahrrichtung
Station im friitheren| im elek-
Dampf- | trischen
betrieb Betrieb
Sloane Square . 273 494
Hammersmith 109 225
Putney . . . . . . | 92 234
Ealing . . . . . . 63 112
East Ham . . . . . 58 163
Wimbledon . . . . 52 85
Richmond . . . . . 29 36
zusammen 676 1349

Dieser Glanzseite des elektrischen Be-
triebes steht leider die Kehrseite gegen-
iiber, daf mit der auflergewdhnlichen
Steigerung der Leistungen die wirtschaft-
liche Entfaltung der Unternehmungen, wie
spiter gezeigt wird, auch nicht im ent-
ferntesten Schritt gehalten hat.

AuBer den angefiihrten 6rtlichen Bahn-
unternehmungen ist auch ein Anfang mit
der Umwandlung einer Stadtstrecke einer
dertGrofbahnen gemacht worden. Die so-
genannte Stidlondonlinie der London Brigh-
ton- und Siidkiistebahn, die den Vorort-
bahnhof zu Victoria, in weitem Bogen nach
Stiden ausholend, mit der Vorortstation an
der London-Briicke verbindet, wird in
néichster Zeit dem elektrischen Betrieb
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iibergeben werden. Die Umwandlung der
13,9 km langen Strecke ist von einer unserer
deutschen Groffirmen, der Allgemeinen
Elektrizitdtsgesellschaft, durchgefiihrt wor-
den, wihrend alle Lieferungen und Arbeiten
auller der elektrischen Wagenausriistung
englischen Ursprungs sind. Die Linie wird
mit einphasigem Wechselstrom von 6700 V
betrieben, die in den Motorwagen auf die
Betriebsspannung herabtransformiert wird.
Die Ziige bestehen aus 3 Wagen mit 188
Pldtzen und zwar 2 Motorwagen III. Klasse
und dazwischengestelltem Beiwagen I
Klasse. Die Ziige folgen einander in 10
Minuten Abstand und die Fahrzeit zwischen
den Endpunkten, die im Dampfbetrieb 36
Minuten betrdgt, wird auf 25 Minuten ab-
gekiirzt.

Im Jahre 1907 hat die Nordwestbahn
die Genehmigung zur Herstellung einer
elektrischen Vorortbahn von Euston nach
Watford erhalten, deren Linge sich auf
30 km belduft. Diese Linie, welche dem
Zuge der Hauptbahn folgen, aber von
ihr korperlich vollig gesondert wiirde,
ist als offene Bahn geplant mit Ausnahme
der ersten 4 km von Euston ab, die als
Rohrenbahn mit verschiedenen Zwischen-
stationen hergestellt werden sollen. Der
Endbahnhof Euston soll mit einer Schleife
unterfahren werden, in der dicht bei den
benachbarten Stationen der City- und Siid-
londonbahn sowie der Hampstead-Bahn ein
Untergrundbahnhof angelegt wiirde. Die
in Euston ankommenden Reisenden konn-
ten sich also, ohne erst an die Oberfliche
emporsteigen zu miissen, sofort auf die
anderen Untergrundbahnen verteilen. Auf
diese Weise wire der Endbahnhof von
Vorortreisenden frei und die Hauptlinie
von den unterwegs anhaltenden Ziigen
entlastet. Auch das Watfordende der Bahn
sollte als Schleife ausgebildet werden, die
im Interesse der Entwicklung neuer AuBen-
gebiete iiber ein grofes Sammelgebict ge-
leitet wiirde. Die vorgeschlagene Linie ver-
korpert wieder das bekannte Prinzip der auf
beiden Seiten in Schleifen endigenden Linie,
die einen Ringbetrieb ohne Verschubbewe-
gungen ermdglicht und bei der die Endab-
schnitte wesentlich von Verkehrsstauungen
entlastet werden.

Neuerdings ist der Plan dieser elektri-
schen Bahn, vermutlich aus Griinden der
Wirtschaftlichkeit, so gedndert worden,
daf nur die Strecke zwischen Willesden
und Watford zur Ausfihrung in Aussicht
genommen ist, die in 2 bis 3 Jahren fertig-
gestellt sein wird. Sie wird mit Dampf

betrieben und soll fiir die Vorortgebiete
jenseits von Willesden eine bessere Ver-
bindung mit Broad Street schaffen.

In der auf S.453 stehenden Tabelle sind
alle Londoner Bahnen, die zur Zeit elektrisch
betrieben werden, der Zeitfolge nach auf-
gefiihrt, und zwar nach dem Zeitpunkt
ihrer Inbetriebnahme. Wihrend vor 1903
21,60 km elektrische Rohrenbahnen vor-
handen waren, sind seit 1903 noch weitere
43 km Rohrenbahnen erdffnet und die
groBlen Netze der Metropolitan und Distrikt-,
ferner die Siidlondonbahn, auf elektrischen
Betrieb umgewandelt worden.

d) Erweiterungen im Gebiet der Dampf-
schnellbahnen.

Im Bereiche der Dampfschnellbahnen
sind verschiedene Erweiterungen teils
durchgefiihrt, teils geplant. Seit 1903 sind
folgende Strecken ausgefiihrt:

«. Von der Westbahn eine Verbin-
dungslinie der Westlondon - Verbindungs-
bahn nach Northolt; 14,87 km.

8. Von der Zentralbahn eine Linie
von Neasden nach Northolt; 10,24 km. Von
Northolt aus haben die West- und Zentral-
bahn eine Gemeinschaftslinie bis zur Grenze
AuBenlondons gebaut, deren Léinge 8,0 km
betrigt.

y. Von der Nordbahn ist eine Erwei-
terung der Enfield-Seitenlinie {iber Cuffley
nach Hertford und Stevenage gebaut wor-
den. Mit dieser wichtigen Umgehungs-
bahn, deren Gesamtlinge 30,6 km betrigt,
wird die Verbindung zwischen Hertford
und London abgekiirzt und die Verdoppe-
lung eines Abschnittes der Hauptlinie, die
der durchgehende Verkehr erfordert, un-
notig gemacht. Die Verdoppelung wiirde
einen groferen Kostenaufwand erfordern,
als der Bau der neuen Linie, die zudem
ein neues Gebiet erschlieft.

d. Die Ostbahn hat eine 9,59 km lange
Verbindung zwischen Woodford und Ilford
hergestelit.

e&. Die Vereinigten Siidost- und
Chathambahnen errichteten die soge-
nannte Chislehurst-Schleife; 2,73 km.

AuBerdem haben bei den meisten in
London einmiindenden Hauptbahnen Gleis-
vermehrungen und wichtige Stationserwei-
terungen stattgefunden, die teils schon
fertiggestellt, teils der Vollendung nahe
sind. Besonders umfassende Umbauten und
Erginzungen sind an den Stationen Victoria
und Waterloo vorgenommen worden. Der
Victoriabahnhof ist in seiner GrofSe ver-



In jedem
Jahr Am Ende
Jahr Eisenbahn Linienfithrung Linge | erdffnete | des Jahres
Gesamt- | im Betriebe
linge
km km km
|
1890 City und Siidlondon | Von der King William Street “
(City) nach Stockwell. . 5,07 5,07 5,07
1898 Waterloo und City Von der Banknach Waterloo 2,45 2,45 7,52
1900 Zentrallondon Von der Bank nach Shep-
herds Bush . 9,38
City und Siidlondon | Erweiterung nach Clapham 1191 19,3
und Moorgate Street 2,53
1901 City und Stidlondon | Von Moorgate Street nach
Angel, Islington 2,17 2,17 21,60
1903 Distrikt Von Mill Hill Park nach
Harrow . 9,68 9,68 31,28
1904 Great Northern und | Von Moorgate Street nach
City Finsbury Park . 5,67 5,67 36,95
1905 Metropolitan und Innenring mit Abzweigun-
Metropolitan Dis- gen und Anschlulbe-
trikt trieben . . . . . . . 89,93 89,93 126,88
1906 Bakerloo Von Bakerstreet nach
Elephant and Castle. 6,44
Piccadilly Von Finsbury Park nach
1 Hammersmith 14,49
|
| Metropolitan, Metro- | Linien und Anschliisse in 30,26 157,14
| politan  Distrikt Verbindung mit den
’ und Westbahn nebenbezeichneten Bah-
nen 9,33
1907 Hampstead Von Charing Cross nach
Golders Greenund High-
gate . . . . . . . . 13,04
Bakerloo Von Bakerstreet nach Edg-
ware Road . 0,54 16,37 173,51
City und Siidlondon | Von Angel nach Euston 1,99
Piccadilly Von Holborn nach Strand 0,80
1909 Siidlondonbahn Von Victoria nach London
Bridge . 13,90 13,90 187,41

doppelt worden und bedeckt jetzt eine
Fldache von nahezu 6,5 ha. Die Ausfiihrung,
die mit groBen Schwierigkeiten wihrend
des Betriebes durchgefiihrt worden ist, hat
etwa 20 Mill. M gekostet. Der Vorortver-
kehr ist vom Fernverkehr vollstindig ge-
trennt und insbesondere ist fir die elek-
trischen Ziige Vorkehrung getroffen worden.
Im Zusammenhang mit dem Umbau des
Victoria-Bahnhofes der Brighton-Bahn wer-

[ den auch von den Siidost- und Chatham-

Bahnen Anderungen und Erweiterungen
ihres gleichnamigen Stationsabschnittes
durchgefiibrt.

Ferner stehen noch eine Anzahl Pro-
jekte auf der Tagesordnung, von denen
das der Westbahn fiir eine im Jahre 1905
genehmigte Linie vonEaling nach Shepherds
Bush erwdhnt sei, deren Ausdehnung 7,20 km
betragen wird. Die Fertigstellungsfrist liuft



bis 1910. Dem Vernehmen nach ist ein
rofer Teil des Bahngelindes erworben,
mit dem Bau aber noch nicht begonnen
worden. Die Absicht, welche die Westbahn
mit dieser Linie verfolgt, ist die gleiche,
die fiir die Nordwestbahn bestimmend
gewesen ist, zwischen Euston und Watford
eine besondere Vorortlinie zu bauen. Die
Westbahn will die Bewohner von Ealing
und einen Teil der Hauptlinienfahrgiste,
die in Ealing umsteigen sollen, nach Shep-
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herds Bush fiihren, wo sie von der Zentral-
londonbahn oder der Westlondonlinie iiber-
nommen werden.- Der Endbahnhof Pad-
dington wird auf diese Weise von allen
Personen, die die neue Linie wihlen, befreit.

B. Gesamtausdehnung des Londoner
Bahnnetzes und sein Verkehr.
a) Lingenausdehnung der Bahnen.

Die Ausdehnung der Londoner Bahnen
stellte sich im Jahre 1903, wie folgt:

Lénge der Bahnen in Kilometer .
Auf das Quadratkilometer Stadtgeblet fallende Bahn—

linge in Kilometer

Bevolkerungsziffer auf das Bahnkllometer

Zahl der Stationen

Zahl der Stationen auf das Quadrathlometer Stadweblet
Auf die Station fallende Bevolkerungsziffer .

Obwohl sich das Londoner Bahnsystem
in den 5 Jahren seit 1903 im ganzen nicht
sehr geédndert zu haben scheint, ist doch
eine wesentliche Lingenzunahme der Bah-
nen zu verzeichnen. Die Ausdehnung der
neuen Bahnen, die seit 1903 in Betrieb ge-
nommen wurden, betrdgt mehr als 11 v. H.
des Bestandes yon 1903, ungerechnet die

In der
In AuBien-| In GroB-
Grafschaft IL 1:1 o L ;
London ondon ondon
356,78 603,58 965,36
1,18 0,41 0,53
12700 3426 6817
275 256 531
0,91 0,17 0,30
16 485 8 000 12394

groBen Anderungen, die in Form von Ver-
stirkungen und Umbauten bestehender
Linien sowie von Betriebsverbesserungen
durchgefiihrt worden sind. Die Lénge der
Personenlinien und die Zahl der Personen-
stationen haben sich von 1903 auf 1907, wie
folgt, vermehrt:

Linge der Personenlinien Zahl der Personenstationen
Jahr " Ind ‘ .
anr Grzrilfsc(lellz'ift Il}dAugen' IIrj G(;’OB' Gll';lfs((i:flla " In AuBen- | In GroB-
Lond ondon ondon .
Ol?mon o o ' London London London

1903 356,78 608,58 965,36 275 256 531

1907 398,96 674,59 107355 329 275 604
In der Grafschaft London ist der kilo- | gefiihrt. Auch andere Punkte, die schnelle

metrische Zuwachs und die Vermehrung
der Stationenzahl ausschlieflich auf die
Rohrenbahnen zuriickzufiihren.

b) Ausbreitung und Umfang des Verkehrs.

Die drauBien wohnende und téglich zur
Stadt fahrende Bevolkerung, die an Zahl
bestéiindig zunimmt, mift die Entfernungen
nicht nach der Linge des Reiseweges, son-
dern nach der Fahrzeit, die sie braucht; je
weiter die Bewohner von den Bahnen
innerhalb des Zeitraumes einer Stunde be-
fordert werden, um so weiter verlegen sie
ihre Wohnungen in die Auflengebiete. Dafl
tagaus tagein Personen aus Brighton, 81 km
von London, zur City kommen, ist schon an-

und bequeme Verbindungen bieten, und von
denen London in etwa einer Stunde erreicht
werden kann, sind zu Vororten der Haupt-
stadt geworden. Im Verkehr zwischen den
StationenSouthendund Fenchurch Street,auf
eine Entfernung von 58 km, die die schnell-
sten Ziige in 50 Minuten zuriicklegen, sind
im Jahre 1907 nicht weniger als 4000 Zeit-
karten verkauft worden. Ist die Zahl der
Fahrgiiste, welche aus Entfernungen von
etwa 50 km zur Hauptstadt kommen, nicht
unbetrichtlich, so wichst der Verkehr na-
turgeméB mit abnehmenden Entfernungen:
Abstinde bis zu 30 km gehen nicht iiber
das MaB dessen hinaus, was auch die
grofere Massc einschliefilich der Arbeiter



noch als einen bequem zuriickzulegenden
Reiseweg ansieht. Die Eisenbahnen haben
der Entwicklung der Wohnbezirke in einem
derartigen Abstande von London aus dem
doppelten Grunde ihr besonderes Interesse
zugewendet, weil bei Entfernungen von
380 km und dariiber nicht nur die Bevolke-
rung selbst, sondern auch ihre Verbrauchs-
mittel zu transportieren sind, die bei ge-
ringen Entfernungen noch mit StraBenfahr-
zeugen befordert werden. Die Bahnen
haben es sich angelegen sein lassen, diesen
Verkehr durch besondere MaBnahmen an-
zuregen. Beispielsweise hat die Stidwest-
bahn kiirzlich zwischen Waterloo und den
wichtigeren Vorortstationen, darunter bei-
spielsweise Weybridge, 30 km, Chertsey,
36 km, Woking, 40 km von London Monats-
karten III. Klasse zu Preisen ausgegeben,
die ungefihr dem Gesamtpreise der Ar-
beiter-Tageskarten fiir denselben Zeitraum
gleichkommen und die noch den besonderen
Vorteil gewidhren, dall sie fiir jeden ge-
wohnlichen Zug benutzt werden konnen,
statt lediglich auf die Zeit vor 8 Uhr mor-
gens oder nach 8 Uhr abends beschrinkt
zu sein.t)

Es ist schwer, die Zahl der Personen
anzugeben, die tdglich zwischen London
und den Vororten hin- und herfahren, da
dariiber eine Statistik nicht vorhanden ist.
Jekyll war jedoch in der Lage, sich von
den Bahnen Mitteilungen zu verschaffen,
aus denen sich, nach Zonen gruppiert, die
Gesamtzahl der Reisenden ergibt, die im
Oktober 1907 von allen Stationen bis zu
48 km Abstand von Charing Crof in das
mittlere Gebiet fuhren. Die Zahl schlieBt
die Fahrten auf Zeitkarten in der einen
Richtung ein, enthilt aber nicht die Fahr-
ten der Reisenden, die in London Riick-
fahrkarten l6sten, auch nicht den Lokal-
verkehr zwischen den Vorortstationen
selbst. Ahnliche Angaben erhielt Jekyll
auch fir den Arbeiterverkehr. Aus den
Zusammenstellungen ergibt sich, daf von
rd. 93/, Millonen Personen, die im Oktober
1907 aus den Vorortbezirken nach London
fuhren, rd. 8 Millionen oder nahezu 839,
aus einer Entfernung bis zu 16 km von
Charing CroB, iiber 8!/, 9, aus Entfernungen
zwischen 16 und 20 km und weniger als
8!/3 %/ aus Entfernungen zwisechen 20 und

1) Es ist beilidufig nicht uninteressant, daB einige fremde |

Bahnen, z. B. in Irland, in dieser Richtung so weit ge-
gangen sind, daB sie den Bewohnern neuer Hiuser von
einem bestimmten Steuerwert in der Nihe ihrer Linien
auf eine gewisse Zeitdauer v6llig kostenlose Zeitkarten
verabfolgt haben.
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48 km stammen. Der Verkehr ist ortlich
sehr ungleich verteilt; nach den statisti-
schen Angaben kann man etwa folgende
Gliederung annehmen:

; Zahl der
i Flache Fahr-
Entfernung | . P -
von Charin n e giste
Zone C’ g Quadrat-| sonen- | auf das
ross kilo- | zahl |Quadrat-
meter kilo-
km meter
1 65—10 163 2232201 | 136345
2 10-13 228 3406588 | 149412
3 13—16 293 2432996 83037
4 16—20 357 843 780 23 635
5 20—24 632 238 252 3770
6 24—32 1450 331213 2284
7 32—40 1831 151 025 825
8 40-48 2238 107 614 481

Die Zahl der von den Vororten nach
den Endstationen der Bahnen abgelassenen
Zige belief sich, wie Mr. Harper festge-
stellt hat, auf tiglich 1964 im Jahre 1907
gegen 1801 im Jahre 1903. Die Zielpunkte
der Ziige sind die schon friiher genannten

. Endstationen Liverpoolstreet, Fenchurch-

street, London Bridge, Cannon Street, Cha-
ring CroB, Waterloo, Victoria, Paddington
nebst Bishops Road, Marylebone, Euston,
St. Panecras, Kings CroB. Die vorstehen-
den Ziffern erschopfen keineswegs den
gesamten Vorortverkehr. Alles in allem
wird nach Harper angenommen werden
konnen, daB im Jahre 1907 téiglich 7304,
im Jahre 1903 téglich 4252 Vorortziige nach
der Stadt geschickt wurden, mit Einschlufl
allerdings des grofen Verkehrszuwachses
den die Rohrenbahnen brachten, deren
Stationen den Endstationen zugerechnet
sind. Die Zahlen kénnen nach dem An-
gefiihrten keinen Mafistab abgeben fiir das
Anwachsen des Vorortverkehrs gegeniiber
dem Stadtverkehr.

Auf Tafel 1V ist die Bewegung des
Verkehrs auf den Ortlichen Bahnlinien dar-
gestellt; der innere Teil des Stadtgebietes
muflite infolge der Hiaufung der Verkehrs-
strbme leer gelassen werden. Man sieht
aus der Darstellung, daf die Bewegungen
bereits in den Vorstidten stark abebben;
die Grenzen AuBenlondons werden von der
Flut des groBstidtischen Verkehrs nur noch
mit schwéicheren Ausldufern erreicht.



IV. Wirkungskreis der verschiedenen
Verkehrsmittel.

A. Interessenkonflikte.

Die neueste Entwicklung des Verkehrs-
wesens hat eine neue Sturm- und Drang-
periode heraufgefiihrt, in der die Arbeits-
gebiete der einzelnen Verkehrswmittel zum
Teil eine wesentliche Verschiebung er-
fahren haben, zum Teil ineinander iiber-
greifen und einander durchdringen. Wenn
vordem nur vereinzelt von einem Wettbe-
werb zwischen Schnellbahnen und Omni-
bussen, hier und da aueh zwischen Schnell-
bahnen und Strafenbahnen die Rede war,
sind seit Einfihrung des motorischen Be-
triebes die Strafienverkehrsmittel, Auto-
omnibusse und elektrische Strafenbahnen
sowohl gegeneinander und gegen die
Schnellbahnen, als auch die neuen elektri-
schen Schnellbahnen gegen die Dampf-
bahnen in die Schranken getreten; die
Unternehmungen machen sich nieht nur
auf den kurzen Strecken, sondern in den
letzten Jahren mehr und mehr auch den
Verkehr zwischen den Vororten und dem
Stadtinnern streitig. ,Es ist klar® — so
fihrt Jekyll aus —, ,dafl die verschiedenen
Elemente, aus denen dasBeforderungswesen
Londons aufgebaut ist, einander direkt und
riickwirkend beeinflussen miissen unddaf ein
s0 verwickeltes System in hohem Grade
empfindlich ist. Das Erscheinen einer neuen
Bahn, die Inbetriebnahme einer neuen Er-
weiterung oder eine Anderung bestehender
Fahrpreise iiben nach allen Seiten einen
storenden Einfluf aus, der sofort in den
‘Verkehrs-
zum Ausdruck kommt, und Monate kdonnen
vergehen, ehe die Stdrung verschwindet
und ein Gleichgewichtszustand
treten ist.“

Im Nahverkehr hingt die Wahl des

32

|
|
|

und Einnahmenachweisungen

einge- .

Befdrderungsmittels teils von der Fahrt- |
dauer und den Fahrpreisen, teils von den |

Bequemlichkeiten ab, die es dem Reisen-
den bietet. Bei den vom StraSenboden
losgelosten Beforderungsmitteln ist der Ab-
und Zugang zu den Stationen, das Auf-
oder Absteigen zu den Bahnhdfen und das
Warten auf die Ziige mit Zeitverlusten ver-
kniipft. Rechnet man dazu noch die Warte-
zeit in den Stationen, so ist im Nahverkehr
der Schnellbahn von einer Zeitersparnis
gegeniiber derStraenbahn oder dem Motor-
omnibus kaum noch die Rede. Zudem ist bei
kurzen Fahrten die Befdérderung mit den
StraBenbahnen und Omnibussen in der Regel
billiger und zum mindesten so bequem,

|
|
|

wenn nicht bequemer und einfacher, als
mit der Eisenbahn. Die Wagen folgen ein-
ander vielfach in kiirzeren Zwischenriumen;
sie stehen in den wichtigeren Strafen
tiberall zur Verfiigung und fiihren die
Reisenden auf Kkiirzestem Wege ans Ziel.
Viele Fahrgiste, zumal Frauen, wiinschen
wiihrend der Fahrt ,etwas zu sehen“. Die
Abwechselung, die die grofen stddtischen
VerkehrsstraBen mit ihrem Getriebe dem
Fahrgast bieten, der Einblick in die Schau-
fenster der Geschiftsliden, sind fiir viele
ein Grund, die Omnibusse oder Strafen-
bahnen den Eisenbahnen vorzuziehen. Vom
Eisenbahnzuge, besonders von der Unter-
grundbahn aus, geht dem Reisenden der
Eindruck des Stadtbildes mit seinem Leben
und Treiben vollig verloren. Auch die
Witterungsverhéltnisse geben fiir die Wahl
des einen oder anderen Verkehrsmittels oft
genug den Ausschlag. Bei gutem Wetter
wird die StraSenbahn selbst unter Zeitver-
lusten der Eisenbahn héiufig vorgezogen
und die Statistik 148t die Verkehrsunter-
nehmungen keineswegs dariiber im Un-
klaren, dafl die belebende Kraft des Sonnen-
strahls auch die Fahrgéste der Untergrund-
bahnen in Scharen aus Tageslicht hervor-
lockt; die Statistik des Ausflugsverkehrs
weil insbesondere hiervon ein Lied zu
singen. Die Inbetricbnahme einer neuen
Strafenbahn- oder Omnibuslinie wird von
den Eisenbahnen sofort empfunden; die
Verkehrsabwanderung, die in solchem Falle
sofort eintritt, zeigt die Volkstiimlichkeit

. jener Befdrderungsmittel.

Wie dic Eisenbahnen unter dem Wett-
bewerb der Motoromnibusse und der
Strafenbahnen zu leiden haben, so beginnen
sich auch unter den StraBenbahnverwal-
tungen Zeichen der Unruhe iiber den neuen
Wettbewerb der Motoromnibusse bemerk-
bar zu machen, die ihnen einen Teil des
Verkehrs wegnehmen, den sie selbst den
Bahnen entzogenhaben, und die ihnen, wenn
sich die ihrer weiteren Ausbreitung zu-
nichst noch entgegenstehenden technischen
und Geldschwierigkeiten beseitigen lassen
sollten, eine einschneidende Konkurrenz
bereiten miissen. Schliefilich hat sich, am
die Liste der Interessenkonflikte volistindig
zu machen, crgeben, daB auch die Lon-
doner Schnellbahnen selbst einander in ge-
wissem MaBe durch Verkehrsentziehung
schadigen.

Die Ansicht der Konigl. Kommission,
daB Straenbahnen wie Motoromnibusse ihr
eigentliches Titigkeitsfeld im Nahverkehr
zu finden hiitten, im Verkehr der ldngeren
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Strecken dagegen nur ein, wenn auch
wertvolles, Hilfsmittel darstellen, bedarf
heute der Korrektur. GewiBl sind die haupt-
stddtischen Schnellbahnen nicht in der
Lage, Fahrgiste, die kiirzere Strecken zu-
riicklegen, als etwa 1!/, km, der Stralen-
bahn oder dem Omnibus abspenstig zu
machen; selbst wo diese Verkehrsmittel
fehlen, wiirden sich die Eisenbahnen solchen
kurzen Verkehr nicht zu eigen machen
konnen. Aber auch auf mittlere Entfernun-
gen wird die Strafenbahn der Eisenbahn
bei miBigen Fahrpreisen vielfach vorge-
zogen; auf Entfernungen von 8 bis 10 km
tritt sie noch siegreich gegen die Eisen-
bahn auf und sogar auf Strecken von
13 bis 16 km vermoégen durchlaufende
StraBenbahnlinien in breiteren StraBen, in
denen schneller gefahren werden darf,
den Eisenbahnen standzuhalten. Dariiber
hinaus freilich gibt die gréBere Geschwin-
digkeit der Schnellbpahn den Ausschlag;
die Konkurrenz der Strafienbahnen wird
sich aber nach Zusammenschluf der inne-
ren und dufleren Systeme auch im Ver-
kehr langer Strecken stirker fiihlbar
machen. Die Umwandlungen = und Er-
weiterungen der Londoner Strafenbahnen,
die in den letzten Jahren besonders
in den siidlichen wund Ostlichen Be-
zirken vorgenommen wurden, haben den
Eisenbahnen bereits erheblichen Schaden
zugefiigt. Solchen Tatsachen gegeniiber
kann die Auffassung der Berliner StraBen-
bahnvertreter, da Straflenbahnen nicht in
der Lage seien, sich dem weiteren Vor-
dringen der Schnellbahnen gegeniiber zu
behaupten, nicht aufrecht erhalten werden
— ein Standpunkt, der freilich von der
Verwaltung selbst inzwischen auch wieder
getindert worden ist.

Wenn die Kommission darauf hinge-
wiesen hat, daB die StraBenbahn neben
ibren selbstiéindigen Aufgaben auch als Zu-
bringer der Eisenbahn eine wichtige Rolle
in der Weise zu erfiillen habe, daB sich
die StraBenbahnen und Schnellbahnen zu
planmiBigem Zusammenwirken zusammen-
schliefen sollten, so kann bei der bisherigen
unvollkommenen Ausbildung des Londoner
StraBenbahnnetzes einstweilen nur ein Fall
nachgewiesen werden, in dem dieser Ge-
danke zu systematischer Durchfiihrung
gelangt ist. Er betrifft die Londoner Ver-
einigte StraBenbahnengesellschaft, die mit
der Distriktbahn und der Piccadillybahn
einen durchgehenden Fahrkartenverkehr
eingerichtet hat. Doch hat sich gezeigt,
daB von dieser Erleichterung nicht in dem

Umfange Gebrauch gemacht wird, wie es
zwischen anstofenden Eisenbahnen der
Fall sein wiirde. Bei weiterer Ausbildung
und Ausdehnung dieses Systems wiirde
sich jedoch das Publikum nach Ansicht
der Koniglichen Kommission an diese Art
des Zusammenschlusses gewohnen.

B. Charakteristik und Folgen des
Wettbewerbs.

a) Motoromnibusse und Straflenbahnen gegen-
einander.

Von einem Wettbewerb der Omnibusse
und StraBenbahnen im Innern Londons war,
so lange die ersteren das Feld sogut wie
allein beherrschten, nur in geringem Um-
fange die Rede. Bei weiterem Vordringen
der StraBenbahn in die inneren Strafen-
ziige diirfte dieses Gebiet mit der Zeit
ebenso umstritten werden, wie dies in
einigen mit StraBenbahnen versehenen
duBeren Stadtteilen bereits der Fall ist.
Wo der Motoromnibus, der sich im Innern
schon ein weites Feld erobert hat, in die
AuBengebiete vordrang, hat er selbst bei
hoheren Fahrpreisen einen grofen Teil des
StraBenbahnverkehrs an sich gerissen, da er
eine grofereFahrgeschwindigkeitanwenden
darf, als die StraBenbahn. Im Innengebiet,
wo dieser Vorteil des Omnibusses weniger
zur Geltung kommen kann, gestaltet sich
die Lage der Wettstreitenden umgekehrt.

Die Frage der =zuldssigen Fahrge-
schwindigkeit der beiden Verkehrsmittel
ist hier nicht im technischen, sondern im
administrativen Sinne aufzufassen. Sie
findet ihren Kommentar in der Klage der
Londoner Vereinigten Strafenbahnengesell-
schaft, daB sich die Motoromnibusse einer
unbilligen Bevorzugung erfreuen und frei
von Lasten sind, an denen die StraBen-
bahnen schwer zu tragen haben. StrafBen-
bahnen diirfen nur auf gesetzlicher Grund-
lage errichtet werden, deren Beschaffung
auBlerordentlich kostspielig ist. Sie miissen
sich das Recht der Wegebenutzung teuer
erkaufen, haben fir Wegeverbreiterungen
und StraBendurchbriiche, die ihnen aufge-
biirdet werden, schwere Opfer zu bringen
und den Wegestreifen, den sie fiir ihre
Spurbahnen in Benutzung nehmen, auf eine
betrdchtliche Breite zu unterhalten, obwohl
zu diesen Leistungen nicht allein die Strafen-
bahnselbst,sondernauch der allgemeine Ver-
kehr den AnlaB gibt. Die Strafienunterhal-
tungspflicht iiberschreitet— wie auch hierzu-
lande — durchaus das MaB des billiger-
weise Zuldssigen. Die ZuschuBleistungen
fir StraBendurchbriiche erreichen oft eine



geradezu schwindelnde Hohe. Die Ver-
einigte Strafienbahnengesellschaft hat ein
Kapital von rd. 80 Mill. Mark; nicht weniger
als 259/, davon sind fir StraBenerweite-
rungen und Strafendurchbriiche draufge-
gangen, deren Herstellung der Gesellschaft
auferlegt wurde. Hierzu gesellen sich
Steuern und Abgaben aller Art; die Stra-
Benbahnen haben die volle Einkommen-
steuer zu zahlen, ohne selbst der ErmiBi-
gung teilhaftig zu sein, die den Eisen-
bahnen zugebilligt wird. Dazu kommen
endlich Beschrinkungen der Fahrge-
schwindigkeit, die tiber das MafB des Not-
wendigen hinausgehen.

Von all diesen Lasten sind die Omni-
busse frei. Zu ihrer Inbetricbnahme be-
darf es nur eines polizeilichen Erlaubnis-
scheines. Ihre Fahrbahn wird von den
Steuerzahlern und den Strafenbahngesell-
schaften unterhalten, geschweige denn, daf
sie gar fir StraBenerweciterungen aufzu-
kommen hitten. Den Gemeinden gegen-
tiber erstreckt sich ihre Steuerpflicht nur
auf eine Abgabe von den Betriebsstétten.
Motoromnibusse diirfen an vielen Stellen
eine
als die Strafienbahn, obwohl der Betrieb
der Motoromnibusse, deren Bewegung
nicht an eine feste Linie gebunden ist,
naturgemif mit groferen Gefahren ver-
kniipft ist. Wiéhrend beispiclsweise bei der
Vercinigten Stralenbahnengesellschaft die
Geschwindigkeit nicht tiber 10 bis 14 km
hinausgehen darf (zwischen Turnham Green
und Shepherds Bush sind beispielsweise
13,6 km, zwischen Ealing Broadway und
Shepherds Bush 12,2 km zugelassen), diirfen
in demselben Gebiet die Motoromnibusse
mit19km Geschwindigkeitfahren. Wennman
beriicksichtigt, daf die Motoromnibusse
bei alledem doch keinerlei wirtschaftliche
Erfolge erzielt, sondern nur erreicht haben,
daB die StraBenbahngesellschaft zu 1/, d-
(4 Pf-) Teilstrecken - Fahrpreisen iiberge-
gangen ist, so ist damit der Beweis fiir die

34

hohere Geschwindigkeit anwenden, |

| braucht.

ganze planlose Riicksichtslosigkeit des
Wettbewerbs der Motoromnibusse geliefert.
Die Gegnerschaft nimmt aber auch noch
den Charakter einer personlichen Belisti-
gung an, wenn, was vielfach geschieht,
die Omnibusse auch die Fahrschienen der
Strafienbahn als Spurwege benutzen und
sich ihnen héufig genug auch absichtlich
hindernd in den Weg stellen.

Die Grafschaftsstrafenbahnen befinden
sich den Motoromnibussen gegeniiber natur-
gemil in einer giinstigeren Lage, als die
Privatgesellschaften, da sich die Grafschaft
bei ihren Verkehrsunternehmungen immer
darauf stiitzen kann, daf die Steuerzahler
fir etwa entstehende Fehlbetrige einzu-
treten haben und sich daher von Renta-
bilitdtsriicksichten nicht leiten zu lassen
Wie wenig dies der Fall ist, zeigt
die groBle Ausdehnung ihrer !/, d-Fahrpreis-
strecken. In das Gebiet der Grafschafts-
straBenbahnen sind daher auch die Motor-
omnibusse bisher kaum vorgedrungen.

b) Motoromnibusse und Straflenbahnen gegen
Schnellbahnen.

Der Wettbewerb der Omnibusse gegen
die Schnellbahnen macht sich wesentlich in
dem strafienbahnfreien Innengebiet geltend,
wo sie die groBfen westdstlichen Strafen-
ziige beherrschen. In dem grofen Strafen-
zuge Bayswater - Oxford Street - Holborn-
Cheapside —zu vergl. die Tafeln Il und ITII —
hat sich ein hartniickiger Wettstreit zwischen
den Omnibussen und der Zentrallondon-
bahn entwickelt. Die Erdffnung der Bahn
im Jahre 1900 hatte zwar zunéchst eine
starke Abnahme der Omnibusse zur Folge,
aber im Jahre 1903 war der Riickgang
nahezu wieder ausgeglichen. Seitdem hat
die Zahl der Omnibusse in dieser Strafe
andauernd zugenommen.

Der Statistiker des Grafschaftsrats,
A. Harper, gibt den Omnibusumlauf ent-
lang der Zentrallondonbahn fiir die Jahre

1895, 1903 und 1908 wie folgt an:

_Sfﬁ;lzl_licher Omnibusumlauf in

Linge beiden Richtungen wihrend der
. der Stunden starken Verkehrs.
A hnitt
bschni Abschnitte (Zahl der Omnibusse.)
Y \ 1895 1903 1908
1 |
Shepherds Bush—Notting Hill Gate A T VA . 135
Notting Hill Gate—Marble Arch . I 2,6 | 48 40 115
Marble Arch—Oxford Circus . 1,2 ‘1\ 390 330 ; 367
Oxford Circus—Tottenham Court Road . 0,8 !1 296 ‘ 298 379
Tottenham Court Road—Bank . ; 3,0 [ 306 | 298 355
Cw | |




Bei der Wertung dieser Tabelle ist in
Betracht zu ziehen, daB die Zahlen des
Jahres 1908 die Beférderungsfihigkeit der
Omnibusse gegeniiber dem Vorjahre nicht
voll zum Ausdruck bringen, da die Leistung
zweier Motoromnibusse, wie schon frither
erwidhnt, der von drei Pferdeomnibussen
gleich zu setzen ist. Die Zahl der Motor-
omnibusse hat von 1903 bis 1906 um 30°¢/,
zugenommen; in der gleichen Zeit ist aber
der Verkehr der Zentrallondonbahn selbst
von 45 Millionen Personen auf 43 Millionen
und im Jahre 1907 sogar auf 39 Millionen
zuriickgegangen. Der Abfall von 6 Millio-
nen Personen in den Jahren 1903 bis 1907
fiel zusammen mit der stirksten Entwick-
lung des Motoromnibusbetriebes, wobei
freilich auch zu beriicksichtigen ist, daB
diese mit den Wirkungen eines allgemeinen
Geschiftsrickganges zusammenfiel, der bei-
spielsweise im Arbeiterverkehr einen Aus-
fall von 2,6 Millionen Fahrgésten zur Folge
hatte.

Der Riickgang der Zentrallondonbahn
hat sich indessen auch tiber 1907 noch fort-
gesetzt und ist durch die Eroffnung wei-
terer Schnellbahnen, die der Zentrallondon-
bahn Verkehr entziehen, noch weiter ver-
schirft worden. Die riickwirtsschreitende
Bewegung hat lediglich eine zeitweilige
Unterbrechung erfahren durch den unge-
heuren Zustrom, dessen sich die franzosisch-
englische Ausstellung in Shepherds Bush
im Sommer 1908 erfreute. Wenn man be-
denkt, daf die Zentrallondonbahn den
groBen Zufiihrungskanal zur Ausstellung
darstellte, der namentlich von den elektri-
schen Rohrenbahnen an vielen Punkten
gespeist wurde, und ferner in Riicksicht
zieht, daf nicht weniger als etwa 26 Millio-
nen Personen die Ausstellung besucht haben,
so kann der voriibergehende Aufschwung
nicht wunder nehmen. Die auf Seite 44 be-
findliche Abbildung zeigt aber, dafl der Ver-
kehr am Schluf der Ausstellung wieder
rapide zuriickgegangen ist. Im Jahre 1909
hat sich der Einnahmeriickgang fortgesetzt.
Da das Ausstellungsgelinde in Shepherds
Bush mit seinen baulichen Anlagen — die
sogenannte ,Weile Stadt* — auch im lau-
fenden Jahre 1909 wieder fir Ausstellungs-
zwecke in Benutzung genommen worden
ist, so wird die Bahn auch diesmal wieder
auf eine vortibergehende Mehreinnahme
rechnen konnen, ohne daB damit jedoch
der allgemeinen riickliufigen Bewegung
derEinnahmekurven Einhalt geboten wiirde.

Um diesem Riickgange zu steuern, be-
schritt die Verwaltung schlieflich den Weg
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der Tarifherabsetzung — eine, wie sich
auch hier wieder zeigte, recht zweischnei-
dige MaBregel. Anfangs April 1909 setzte
die Verwaltung die Fahrpreise ungefihr
auf den Stand der Omnibustarife herab,
indem sie fir drei Stationsabstdénde nur
noch 1 d (8Y5 Pf) erhebt. Die Folge war
eine betridchtliche Verkehrssteigerung. Der
wirtschaftliche Erfolg entsprach indessen
nicht den gehegten Erwartungen; die Ein-
nahme ist, wie die Linien der Abbildung auf
S. 44 zeigen, mnicht nur nicht verbessert
worden, sondern eher noch weiter gewichen.
Eine neue Bestdtigung fiir die alte Regel,
daB die Wirtschaftlichkeit nicht in zu
niedrigen Fahrpreisen gesucht werden darf.

Der Einflu der Motoromnibusse kann
noch an einem anderen Beispiel erlédutert
werden. Zu Beginn des Jahres 1908 wurde
in einem von einer Eisenbahn bedienten
Bezirk — welcher Bahn, ist nicht gesagt —
eine Motoromnibuslinie eingerichtet, was
zur Folge hatte, daB gleich im ersten Monat
die Bahneinnahmen sich um 4000 M ver-
minderten. Im Mirz vervierfachte sich die
EinbuBe und auf einer anderen Zweiglinie
wurden durch eine weitere neue Omnibus-
linie die Einnahmen im gleichen Monat um
4000 M vermindert, so dal infolge dieses
Wettbewerbs der Motoromnibusse in einem
Monat ein Einnahmeausfall von 20000 M
eintrat.

In #hnlicher Lage, wie die Zentral-
londonbahn gegeniiber den Motoromni-
bussen, befinden sich die City und Siid-
londonbahn und die Great Northern und
Citybahn gegeniiber den Strafenbahnen.
Die erstere klagt dariiber, daB ihr die
StraBenbahnen auf den Stationen Oval,
Moorgate Street, Elephant und Castle Ver-
kehr entzogen haben, letztere erklért re-
signiert, daB sie gegen den stidndig zu-
nehmenden Wettbewerb der Straenbahnen
so gut wie machtlos sei; auch sie beab-
sichtigt, zu dem triigerischen Gewaltmittel
der Schleudertarife ihre Zuflucht zu nehmen,
,um den Verkehr zu heben“. Auch die
neueren Schnellbahnunternehmungen, wie
die Piccadillybahn, die streckenweise von
dem Wettbewerb der Motoromnibusse be-
riihrt ist, verkennt nicht den Ernst der
Lage; ,wihrend friiher der stetige Fortgang
in den Eisenbahneinnahmen durch gute und
schlechte Zeiten Jahr um Jahr fortgesetzte
Kapitalaufwendungen fiir neue Anlagen
gerechtfertigt hat, arbeiten neuerdings, wie
die Verwaltung bemerkt, die Ausdehnung
der elektrischen Trambahnbetriebe in
Stddten und Vororten und die von den



Motorwagen gebotenen Beforderungsge-
legenheiten dem Zuspruch der zunehmenden
Bevolkerung und der Gewerbtitigen ent-
gegen, sofern sie nicht gar einen wirklichen
Einnahmeriickgang herbeigefiihrt haben®.

Aber nicht nur die inneren Schnell-
bahnen, die Rohrenbahnen, sind von dem
Wettbewerb der Motoromnibusse und
Strafenbahnen betroffen worden: auch die
Vorortschnellbahnen hatten unter der
Abwanderung des Verkehrs in empfind-
lichster Weise zu leiden.

Die Klagen der Verwaltungsvorsitzen-
den tber Verkehrsentziehungen durch
Strafenbahnen und Motoromnibusse kehren
bei den Halbjahrsversammlungen der Ge-
sellschaften seit einiger Zeit regelmifig
wieder. Wird das zweite Halbjahr 1907
mit dem gleichen Zeitraum des Jahres 1906
verglichen, so ergeben sich bei der Nord-
bahn und der Siidwestbahn Einbufilen von
je 11/; Millionen Fahrgisten, bei der London
Brighton und Siidkiistenbahn ein Riickgang
von %/, Millionen, bei der Ostbahn von 41/,
bei der Vereinigten Siidost- und Chatham-
babn von 2!/, Millionen; im ganzen ein
Verlust von 10!/, Millionen Fahrgisten.
Auch die nordlichen Bahnen, deren Vorort-
verkehr, absolut genommen, geringer ist,
als auf den ostlichen und siidlichen Bahnen
und nur einen bescheidenen Teil ihres Ge-
samtverkehrs ausmacht, haben gelitten.
Die Bedeutung der angefiihrten Zahlen wird
erst klar, wenn man sich vergegenwirtigt,
daB der Abwanderungsprozef erst 1903 ein-
setzte. Der gesamte Personenverkehr der
genannten 5 Bahnen — Zeitkarten ausge-
nommen — ging in dem halben Jahrzehnt
von 1903 bis 1907 von 352 Millionen auf
318 Millionen zuriick; die Einnahmen fielen
in der gleichen Zeit von 217 Mill. Mark auf
213!/, Mill. Mark. Von diesem Abfall kom-
men auf die Zeit von 1903 bis 1906 rund
15 Millionen, auf das Jahr 1907 allein 19
Millionen Personen; die Einnahme ging in
den ersten vier Jahren des Jahrfiinfts um
420000 M, im letzten Jahr um 3'/; Mill. Mark
zuriick. Aus den Zahlen ist zu schliefen,
daB sich der Ausfall der ersten vier Jahre
nur auf sehr kurze Entfernungen erstreckt
hat und durch groBere Reiselingen wirt-
schaftlich wieder ausgeglichen wurde,
wéhrend im letzten Jahre auch die weiteren
Strecken betroffen wurden. In diese Zeit
fallt tatsédchlich ein verstirktes Erweite-
rungsbestreben der StraSenbahnen nach
auBen, verbunden mit gleichzeitigem Vor-
dringen nach der Mitte.
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Vergleicht man die zweiten Halbjahre
1907 und 1906 noch nidher miteinander, so
ergibt sich folgendes Bild:

Bei der Siidwestbahn stand dem an-
gegebenen Verlust von 1!/; Millionen Fahr-
gésten ein Gewinn von 185000 M gegen-
iiber, weil der Verkehr der langen Strecken
zugenommen hat. Der Vorsitzende der
Bahngesellschaft, Sir Charles Scotter, mahnt,
den tiefgreifenden Wettbewerb der Strafen-
bahnen, Motoromnibusse und Motorwagen
durch sorgfiltigere Ausbildung des Weit-
verkehrs wieder gut zu machen. Auch bei
der Vereinigten Siidost- und Chatham-
bahn war der Einnahmeverlust nicht grof};
er betrug 336000 M. Fiir die III. Klasse
allein, in der sich der Verkehrsrickgang
auf 3!/, Millionen Fahrgéste belief, war der
Einnahmeausfall gleich Null. Die Zahlen
zeigen, daf der Riickgang nur die unwirt-
schaftliche Art des Verkehrs traf und die
Verluste auf andere Weise wieder ausge-
glichen wurden.

Cosmo Bonsor, der betriebsfiihrende
Direktor der Vereinigten Siidost- und Cha-
thambahn, erblickt das Heil nur in Er-
sparnissen und hat zu dem Zwecke eine
groBie Zahl minder gut besetzter Ziige aus
dem Betriebe gezogen. Sir William Hart
Dyke, Vorsitzender der London Chatham
und Doverbahn, die neben der Siidost-
bahn auch noch eigene Rechnung fiihrt,
mochte angesichts der Verluste, die diese
Bahn im Nahverkehr erlitten hat, den Zug-
umlauf beschneiden und verkehrsarme
Stationen ausschalten, dagegen auch seiner-
seits dem Verkehr ldngerer Strecken
grofere Fiirsorge zuwenden.

Der Vorsitzende der London Brigh-
tonund Stidkiistenbahn, Lord Cottesloe,
sieht sehr schwarz, weil sich der Wett-
kampf der Straenbahnen, die sich iiber
Siidlondon verzweigen, schon in weit ent-
fernten Gebieten, wie Croydon und Sutton,
fihlbar gemacht hat. Indem die siidlichen
StraBenbahnen, die Westminsterbriicke und
Blackfriarsbriicke iiberschreitend, sich der
City und des Westends beméchtigen und
mittels des Kingswaytunnels Verbindung
mit den nordlichen Strafenbahnen ge-
winnen, nimmt der Wettbewerb auch nach
innen hin schirfere Formen an.

Die Nordbahn schreibt die Verkehrs-
einbuBle, welche sie erlitten hat, zum Teil
den Trambahnen, zum Teil dem Verkehrs-
austausch der Rohrenbahnen zu; der Ein-
nahmeausfall war, wie der Vorsitzende
Lord Allerton mitteilte, im Verhiltnis zum
Verkehrsrickgang gering; er erstreckte



sich nur auf den Verkehr ganz kurzer
Strecken. Die Ostbahn, die sich die
Pflege des Vorortverkehrs in besonderem
MaBe hat angelegen sein lassen, hat unter
dem Druck des Strafenbahn- und Omnibus-
wettbewerbs ungewdohnlich stark zu leiden
gehabt. Im zweiten Halbjahr 1908 war ihr
Personenverkehr um 3!/; Mill. Fahrgiste,
die Einnahme um 608000 M geringer, als
in der gleichen Zeit des Jahres 1907. Der
Gesamtriickgang ist gleichbedeutend mit
einer Gewinnschmilerung von !/,9, des
gewoOhnlichen Aktienkapitals. Bemerkens-
wert ist der starke Abfall des Arbeiterver-
kehrs, der zeigt, daB nicht in erster Linie
die Fahrpreise die Abwanderung veran-
lassen, die ja auch im Arbeiterverkehr der
Eisenbahnen sehr niedrig sind, dafB sie
vielmehr mitderbequemeren Benutzung
der Strafenverkehrsmittel begriindet wer-
den muB. DerVorsitzende der Ostbahn, Lord
Claud Hamilton, sieht keine Moglichkeit, den
durch den Strafenbahn- und Motoromnibus-
Wettbewerb entstandenen Ausfall wieder
einzubringen. Auch diese Bahn hat, aller-
dings erst nach eingehenden Erwigungen,
zu dem Gewaltmittel der Tariferméifigung
die Zuflucht genommen, die.zun&chst fir
die Zone eines 8 km-Kreises von Liverpool-
street durchgefiibrt ist, die Zeitkarten je-
doch nicht mit umfalt hat: am 1. Mérz 1909
wurden die einfachen Fahrpreise um etwa
ein Viertel herabgesetzt. Man verhehlte
sich keineswegs, dal mit dieser Mafregel
zunédchst ein weiterer Ausfall verbunden
sein werde, den man aber nach und nach
durch einen Verkehrszuwachs wieder ein-
zubringen hofft. Erweist sich die Malregel
als erfolgreich, so soll mit weiteren Er-
méBigungen vorgegangen werden.

Die West-, Zentral-, Nordwest-
und Mittellandbahnen werden vom
Wettbewerb der Straflenverkehrsmittel nur
in geringem MaBe betroffen. Die Zentral-
balhn nimmt hier eine beneidenswerte
Stellung ein, da ibr, wie schon auf S. 21
angefiihrt, nicht gestattet ist, ihre Ziige
zwischen Harrow und Marylebone halten
zu lassen, weil die lokalen Bediirfnisse
dieses Vorortgebietes von der Parallellinie
der Metropolitanbahn von Bakerstreet nach
St. Johns Wood besorgt werden, Die
Nordwestbahn weist darauf hin, daf ihr
die Stralenbahnen der Grafschaften Lon-
‘don und Middlesex in der Umgebung von
Willesden Verkehr weggenommen haben.
Auch dic Mittellandbahn beschwert sich
tiber Verkehrsentziehungen.

»Es ist klar — so fihrt Jekyll aus —,
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daB die Lage der Bahnen schwierig und
verwickelt ist. In einigen Fillen hat sich
der kurze Verkehr gilinstigstenfalls als
wenig wirtschaftlich erwiesen. Wenn aber
die Ziige nur teilweise gefillt sind und der
Verminderung der Einnahmen keine ent-
sprechende Ausgabeersparnis gegeniiber-
steht, so muf der knappe Nutzen ver-
schwinden und der Betrieb Verluste bringen.
In solchen Fillen konnen Verluste nur
vermieden werden, wenn ertraglose Ziige
zuriickgezogen werden, was aber ander-
seits wieder zu neuen Verkehrsverlusten und
Ungelegenheiten fiir das Publikum fihrt.“

Mit besonderem Interesse wird unter
solchen Umstéinden das Experiment der
Elektrisierung der Siidlondonbahn verfolgt.
Sollte diese infolge Vermehrung ihrer Zug-
verbindungen, der Geschwindigkeit und
der Beforderungskraft gegen die StrafBen-
bahnen Erfolg haben, so wiirden vielleicht
andere Bahnen dem Beispiele folgen. Gliickt
es nicht, was aus den Erfahrungen der
Distriktbahn gar zu leicht gefolgert wer-
den diirfte, so bleibt nur die Politik der
AufschlieBung neuer wettbewerbsfreierer
AuBenbezirke ibrig, und dieser Aufgabe
diirften sich einige der Bahnen so wie so
zuwenden. Aber der wirtschaftliche Erfolg
dieser MaBregel kann erst recht zweifel-
haft sein.

Mogen sich die Wirkungen des Wett-
bewerbs im Gesamthaushalt der grofen
Bahngesellschaften vielleicht nicht allzu
stark fiihlbar machen: diejenigen Gesell-
schaften, deren ganze Erwerbsquelle im
GroBlondoner Verkehrsleben beruht, werden
jedenfalls am hirtesten betroffen, denn sie
konnen sich fiir ihre Verluste nirgends einen
Ersatz schaffen. Lord Rathmore, der Vor-
sitzende der Nordlondonbahn, beklagte
fir das zweite Halbjahr 1907 den Verlust
von nicht weniger als 2,8 Millionen Fahr-
gisten. ,Das ganze Jahr hindurch hat die
Zahl der elektrischen Rohrenbahnen, der
Motoromnibusse und elektrischen Strafen-
bahnen, dieser hochst gefdhrlichen Art des
Wettbewerbs, in allen Richtungen zuge-
nommen. Die Grafschafts- Strafenbahn-
wagen werden ohne jede Riicksicht auf die
Kosten ausgestattet, folgen einander in fast
ununterbrochenem Strom wie eine beweg-
liche Plattform und beférdern die Fahr-
giste, die sie an den bequemst gelegenen
Punkten aufnehmen und absetzen, fiir 4 Pf
auf bedeutende Entfernungen. Damit ziehen
sie natiirlich eine groBe Zahl von Personen
an sich, die sich sonst der Eisenbahnen
bedienen wiirden.“
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c) Wettbewerb der elektrischen Schnellbahnen |

gegeneinander und gegen die Dampfschnell-
bahnen.

Auch die Rohrenbahnen werden von
den Stammschnellbahnen vielfach als
Eindringlinge empfunden, die ihnen
neben den Strafenbahnen und Om-
nibussen = Konkurrenz  machen. Die
elektrische Betriebsweise mit ihren Vor-
ziigen spielt hierbei keine geringe
Rolle. Die Siidost- und Chathambahn, die
Mittellandbahn, die Nordbahn, Nordwest-
bahn, die Nordlondonbahn u. a. beklagen
sich iiber den elektrischen Schnellbahn-
wettbewerb. Aber auch die Untergrund-
bahnen selbst nehmen einander bis zum ge-
wissen Grade den Verkehr weg. Die Er-
6ffnung der neuen Rohrenbahnen hat der
Zentrallondonbahn Abbruch getan, die
Piccadilly der Distriktbahn Schaden zuge-
fiigt, der sich in den ersten 6 Monaten
ihres Betriebes auf rd. 450000 M belief.

C. GegenmalBregeln.

Uber den endgiltigen wirtschaftlichen
Ausgang der Verkehrsverschiebungen ist
man sich nicht ganz einig. Der Auffassung,
daB der Verkehr kurzer Strecken unlohnend
sei, und die Stammbahnen sich dessen
ohne Schaden entledigen konnten, steht die
andere gegeniiber, daf fir die Zwecke
dieses Verkehrs auBlerordentlich hohe Aus-
gaben gemacht sind, die nun zum Teil
brach liegen, dal daher ein Verkehr, der
auch nur die Unkosten deckt, festgehalten
werden miie. Sollen also die Bahnen den
Abwanderungsprozef durch Zuriickziehen
von Ziigen noch kiinstlich fordern, wihrend
die Unkosten kaum vermindert werden
konnen, oder sollen sie, um, was ihnen
blieb, sich zu erhalten, noch die bedeuten-

den Kosten fiir die Einfiihrung des elek- |

trischen Betriebs auf sich nehmen? Die
nichsten Jahre diirften Klarheit dariiber
schaffen, welchen Weg die Gesellschaften
einschlagen werden.

Die Ratlosigkeit der Bahnen, wie sie
sich dem Abwanderungsprozel8 gegeniiber
verhalten sollen, tritt einstweilen klar zu-
tage. Sir Edgar Speyer steht auf dem
Standpunkt, daB, ,solange die Steuerzahler
damit zufrieden sind, daB die Straenbahnen
ohne Gewinn arbeiten und die Aktionire
der Omnibusgesellschaften eine Betriebs-
fihrung gutheifen und unterstiitzen, die
mit Verlust arbeitet — solange die Aktionére
dem regellosen Steigen und fallen der
Fahrpreise mit Gleichmut zusehen, man
sich durchhelfen und den eigenen Kurs

|

nach eigener Weise steuern miisse“. Glau-
ben einige Verwaltungen, sich mit den Ver-
héltnissen entsagungsvoll abfinden zu
miissen, indem sie es fiir unmoglich halten,

| dem Wettbewerb der Strafienbahnen und

Omnibusse ein Gegengewicht zu bieten,

i und sich damit trosten, ,daB solche Zu-

stinde natiirlich nicht fiir immer andauern
konnen“, so bleibt fiir die von anderen
Gesellschaften getroffenen MafBnahmen,
durch Tarifherabsetzungen den Verkehr
festzuhalten oder gar die Verluste wieder
einzubringen, oder sich der Pflege des Ver-
kehrs lingerer Strecken zuzuwenden, der
Erfolg abzuwarten. In der Pflege des
AuBenverkehrs auf Entfernungen von 13
bis 16 km vom Mittelpunkt wiirden die
Eisenbahnen, wie Jekyll meint, im Vor-
sprung sein, da ihnen die Strafenverkehrs-
mittel auf solche Entfernungen wenig an-
haben koénnten, vielmehr die Rolle des Zu-
bringers libernehmen wiirden. Einer der-
artigen Politik steht indessen die Schwierig-
keit entgegen, daf unter den heutigen Be-
triebsverhéltnissen die Innenstrecken der
Stammschnellbahnen auch heute noch mit
langsamen und iiberall anhaltenden Ziigen
stark angefiillt sind.

Einstweilen sind alle die Fragen, die
die Bahnen bisher beschéiftigt haben: der
Bau von neuen Gleisen, die Erweiterung
der Bahnhofsanlagen, vor allem auch die
Beseitigung storender Abzweigungen und
Uberschneidungen, von der Tagesordnung
verschwunden.

D. Griinde fiir die Betriebsumwand-
lung der Dampfbahnen.

Die Frage des Uberganges der Dampf-
bahnen zum elektrischen Betriebe darf
nicht lediglich nach den Vorteilen ge-
wiirdigt werden, die der letztere auf den
Tunnelstrecken bietet. Jekyll verweist die
oft gehorten Berichte iiber einen Elektri-
sierungsjubel, der zur Umwandlung des
Dampfbetriebes gefiihrt hitte, in das Ge-
biet der Legende. Dal von einem Elektri-
sierungstfieber iiberhaupt nicht die Rede
sei, wiirde sich schon aus der Tatsache
folgern lassen, daB in ganz England im
Jahre 1907 wenig mehr als 290 km elek-
trische Bahnen vorhanden waren, wovon
allein 175 km auf London kamen. Aber
mit Ausnahme der Lancashire- und York-
shire-Bahn und der jetzt damit in Zusam-
menhang betriebenen Liverpooler Hoch-
bahn, auf deren wirtschaftliche MiBerfolge
nicht besonders hingewiesen zu werden
braucht, ferner der Nordostbahn und der
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Mittellandbahn, die einige verkehrsreiche
Strecken fiir elektrischen Betrieb einge- |

richtet haben, endlich der Siidlondonlinie
der London und Brighton-Gesellschaft, ,hat
bisher — wie Jekyll ausfithrt — keine
der Londoner Dampfbahnen, die in
ihrer Wahl frei war, den Weg zur
Elektrisierung fir gangbar befun-
den. Die ROhrenbahnen hatten keine
Wahl und die Distrikt- und Metropolitan-
bahnenwaren durch Wettbewerbsgriinde zur
Elektrisierung getrieben, um nicht einem
schlimmeren Lose anheimzufallen.“ Es han-
delt sich also um eine Zwangsmafnahme
mit ihren weiteren Folgen, deren letzte
Ursachen und Beweggriinde auf dem Ge-
biet der Konkurrenz zu suchen sind.

Die Distrikt- und die Metropolitan-
bahnen hatten bereits an der Zentrallondon-
bahn die Nebenbuhlerschaft parallel laufen
der elektrischer Rohrenbahnen, auch die
mehr im Hintergrunde lauernden Gefahren
der Stralenverkehrsmittel zu sehr wiirdigen
gelernt, als daf sie sich den drohenden
Folgen hiitten verschlieBen konnen. In
der Piccadillylinie mufBte ihnen ein weiterer
Konkurrent erwachsen. Gab die Not-
wendigkeit, die Volkstiimlichkeit der Tun-
nelbahnen zu retten, schlieflich den Aus-
schlag zur Umwandlung der inneren Ring-
bahn, so zwangen die leidigen vielfachen
Betriebsverkettungen die Bahnen dazu,
Hand in Hand vorzugehen und auch die
AuBenstrecken in die Umwandlung einzu-
beziehen, nicht nur die, welche die beiden
Gesellschaften im eigenen oder gemein-
schaftlichen Besitz hatten, sondern auch
diejenigen Abschnitte fremmder Bahnen, an
denen sie durch Mitbesitz interessiert waren
oder die ihnen zum Betrieb {iiberlassen
waren, obwohl auf diesen Aufenlinien die
Rauchfrage des Dampfbetriebes nicht sehr
ins Gewicht fiel. Die Westbahn mufte die
Hammersmith und Citybahn aus Griinden
des Mitbesitzes umwandeln, um die durch-
gehenden Verbindungen mit der Metropo-
litanbahn aufrecht zu erhalten. Die Siid-
westbahn riistete ihre Strecken nach Wim-
bledon, Richmond und Hampton Court, die
Tilburybahn bis Barking elektrisch aus.
Nur die Ostlondonbabn ist, wie schon auf
S. 27 angefiihrt, bisher nicht in den Kreis
der elektrischen Linien einbezogen worden.

Um zu zeigen, was aus den Distrikt-
und Metropolitanbahnen ohne die Umwand-
lung geworden wire, weist Jekyll auf das
Beispiel der Nordlondonbahn hin, einer
Linie, die vorwiegend als Hochbahn gebaut,
nach wie vor mit Dampf betrieben wird.

Wihrend die Nordlondonbahn in bestdn-
digem Riickgang begriffen ist, hat bei der
Distriktbahn nach der Betriebsumwandlung
nicht allein die riickldufige Bewegung auf-
gehOrt, sondern sich, allerdings mit der
auf S. 27 mitgeteilten enormen Vermehrung
des Zugumlaufs, wieder in eine fortschrei-
tende verwandelt, wenn sich freilich auch
der Fortschritt nur auBerordentlich langsam
vollzieht. Rechnet man die grofen Kosten
der Umwandlung, die bei der Distriktbahn
allein 34 Mill. Mark betrugen, so kann man
wahrlich von einem wirtschaftlichen
Erfolg der Umwandlung nicht reden. Die
Erfahrungen der Metropolitan-Gesellschaft
sind dhnliche.

Ist die vermehrte Leistungsfidhigkeit
der elektrischen Betriebsweise von ganz
besonderer Bedeutung bei den innen-
stidtischen Schnellbahnen, bei denen
es in Anbetracht der hohen Kosten
von Wichtigkeit ist, mit gesteigertem
Zugumlauf wirtschaftlich herauszuholen,
was nur irgend moglich ist, so ist bei den
Vorortlinien mit ihren stofweise auftreten-
den Verkehrsstromen der Nutzen des elek-
trischen Betriebes wesentlich geringer.
,Die Bahngesellschaften als kaufmé#nnische
Unternehmungen miissen — so fiihrt Jekyll
aus — diese Angelegenheit vom wirtschaft-
lichen Standpunkt betrachten; die Er-
wigung fihrt sie naturgemidf dazu, zu
priifen, ob die Vorteile der Elektrisierung
auch die Kosten aufwiegen. Diese Kosten
sind schwer und wenn nicht eine Bahn so
mit Verkehr iiberladen ist, daB die Grenzen
der Leistungsfahigkeit erreicht und gute
Griinde dafiir ins Feld zu fiihren sind, daf§
deren Steigerung klaren Nutzen bringt, so
liegt ein Anreiz zur Umwandlung nicht
vor, zumal die Aussichten der Eisenbahn-
unternehmung ohnehin nichts weniger
als ermutigend sind und Kapital
schwer zu beschaffen ist.“

Wer den Handelsamtsbericht mit
dem der Koniglichen Kommission ver-
gleicht, wird den groBen Umschwung der
Auffassungen gewahr, der sich in den
letzten Jahren vollzogen hat: die keines-
wegs rosige Auffassung des Handelsamts
steht in scharfem Gegensatz zu dem Opti-
mismus, mit dem sich die Kommission
noch der Erwartung hingab, da ,die
Bahngesellschaften in Anbetracht der durch
den clektrischen Betrieb gebotenen Vor-
teile ohne groBes Zaudern auf ihren Vor-
ortlinien zur Einrichtung dieser Betriebs-
fihrung tibergehen mochten“. Die Er-
fahrungen haben die Erwartungen, die die



Kommission an den elektrischen Betrieb
kniipfte, unerfiillt gelassen; die wenigen
Jahre, seitdem die Kommission ihren Be-
richt erstattete, haben kldrend, zugleich
aber auBlerordentlich erniichternd gewirkt
und namentlich die Auffassungen iiber die
verkehrswerbende Kraft wie iiber die
billige Betriebsfiihrung der elektrischen
Schnellbahnen aufeinrichtigeres Mag zuriick-
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inwesentlich andererRichtung vollzogen,als
die Kommission erwartet hatte. Zurzeit der
Kommissionsarbeiten hatte der Vorortver-
kehrderStammbahnennachallenRichtungen
Zunahmen gezeigt, ebenso aber auch der
Verkehr der ortlichen Bahnunternehmungen,
der Strafenbahnen und Omnibusse. Dem
geringen Riickgang des Vorortverkehrs
der Stammbahnen, der wihrend des Ab-

gefiihrt. Die Verkehrsentwicklung hat sich | schlusses des Kommissionsberichtes ein-
Tabelle 1. Wirtschaftlichkeit der Londoner Omnibuslinien.
Motoromni-
Allgemeine Omnibus- Road Car- blfs.éeggﬁ_
Gesellschaft Gesellschaft schaft (Van-
guard-Co.)
Vom
27.Mérz 1905
Jahr endigend am (31 Dez. 1906(30.Juni 1907|30.Juni 1908/31. Dez. 1906 31. Dez. 1907 yr-
i 30. Juni 1906
Ausgegebenes Ka-
pital . M| 24553280 | 26868150 | 27001 280 12 787 250 13 790 400 5 244 490
Beforderte Perso-
nen . 217006 764 | 208552118 | 195894090 || 74556284 | 77499433 | 18351098
Einnahmen.
Aus dem Betriebe M | 23756106 22538675 | 21628 957 8400 740 8 654 251 —
Aus Geschiftsan-
zeigen . . . . M 802515 765 470 760 247 259 529 253 900 —
Zinsen und Dividenden
v. Anlagepapieren M 440 048 437 520 369 056 88 660 53 876 —
Vermietung von Wa-
gen . M - — — 216 650 200 880 —
Sonstiges M 13 160 12 850 11890 63 400 44230 —
Zusammen M | 25011829 | 23754515 | 22770150 9028 979 9207 137 2 548 760
Ausgaben.
Verwaltungskosten M 1240010 1 215 000 1271 230 356 980 363 870 159 900
Betrieb M 8 065 345 8177 520 8405 105 2778 296 2940538 1010535
Betriebsstitten M 2730 640 2596 512 2315710 862 940 746 030
Unterhaltung . M 12 054 870 12 577 440 13 413 020 4284290 5403 185 1058 410
Vermietung von Wa-
gen . M — — — 202 210 198 450 —
Zusammen M 24090865 | 24566472 | 25405 065 8483 716 9652073 2 228 845
Rohiiberschufl M 920964 | — 811957 |— 2634915 545263 | — 444 936 319915
(Verlust) (Verlust) (Verlust)
Desgl. in Prozenten
des Kapitals 3,75 — - 4,3 — 6,1
Bezalilte Divi-
dende . .0/0 51/2 0 0 21/2 0 10
Im Umlauf befind-
liche Wagen
Zweispinneromnibusse { 352 304 —
1354 1 3% 1258
Motoromnibusse . } 3 326 143 248 98
Zahl der Pferde . 14 680 14 262 11 682 3634 2840 —




setzte, war nur geringe Beachtung zuteil
geworden. Daf dieser Riickgang nicht
eine zufillige sich bald ausgleichende
Schwankung, sondern der Vorbote einer
nachhaltigen Verkehrsverschiebung, einer
Umquartierung des Verkehrs war, der den
Vorortbahnen untreu zu werden begann,
hatte die Kommission nicht erkannt. Heute
hat die Uberlastung der Vorortbahnen der-
mafBen nachgelassen, daf fiir sie keine Ver-
anlassung mehr vorliegt, die Leistungs-
faihigkeit durch Ubergang zum elektrischen
Betriebe zu steigern.

V. Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel.!)

A. Omnibusse.

Die Tabelle auf Seite 40 enthilt die
wesentlichen Angaben iiber die Wirtschaft-
lichkeit der wichtigsten Gesellschaften, der
Allgemeinen Omnibusgesellschaft, der Road
Car-Gesellschaft und der Londoner Motor-
omnibus- oder Vanguard-Gesellschaft.

Die Zusammenstellung reicht nicht
durchweg bis in die neueste Zeit, 148t aber
die Zunahme des Motorwesens, gleichzeitig
auch die auBerordentlich unwirtschaftliche
Gestaltung des Betriebes bei den beiden
erstgenannten Gesellschaften erkennen, die
zu steigenden Verlusten gefithrt hat. Die
Vanguard-Gesellschaft hat zwar bei Beginn
des Betriebes einen gewissen UberschuB
erzielt, in der Folge aber ebenfalls mit
Verlust gearbeitet. Die Verluste der auf
fast allen Linien miteinander konkurrieren-
den Gesellschaften haben Mitte des vorigen
Jahres zu Einigungsverhandlungen gefiihrt,
die im August 1908 die Verschmelzung aller
drei Gesellschaften zur Folge hatten. ,Die
Verwaltungen haben — wie damals von der
Aligemeinen Omnibusgesellschaft bemerkt

1) Alle Geldwerte in den hierher gehérigen Tabellen
sind nach den englischen Quellen im Verhiltnis von
1 £ = 204 M umgerechnet.
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wurde — kein Hehl daraus gemacht, daf
im abgelaufenen Jahre schwere Verluste
entstanden sind und daf, wenn nicht eine
Verschmelzung zustende kédme, auf Jahre
hinaus eine Dividende nicht verteilt werden
konnte.“

Die weitere Entwicklung bleibt abzu-
warten.

B. StraBenbahnen.

Die beiden Zusammenstellungen auf
S. 42 und 43 gewihren einen Uberblick
iiber die Wirtschaftlichkeit der Strafien-
bahnen, und zwar bei den Gesellschaften
fiir das Kalenderjahr 1907, bei den Bahnen
von Korperschaften und Landbezirken ein-
schlieflich der Grafschaftsbahnen fiir das
am 31. Marz 1908 endigende Geschéftsjahr.
Die Zusammenstellungen umfassen auch die
noch mit Pferden betriebenen Linien. Dafl
der Grafschaftsrat die Beseitigung des
Pferdebetriebes auf seinen Linien nach-
driicklichst betreibt, ist schon friher er-
wihnt. Ferner hat der Grafschaftsrat die
Nord-Metropolitan-Gesellschaft,deren Linien
er bereits frither erworben, aber der Gesell-
schaft noch pachtweise zum Betriebe iiber-
lassen hatte,in eigenen Betrieb tibernommen.
Das Bestreben des Grafschaftsrats, dic sédmt-
lichen in seinem Bezirk befindlichen
Strecken in seine Hand zu bringen, hat
letzthin zum Ankauf der in die Grafschaft
hineinragenden Abschnitte der Londoner
Vereinigten StraBenbahnen gefiibrt.

Aus den Tabellen ist zu ersehen, dafl
das Wirtschaftsergebnis der Straenbahnen
nichtgerade glédnzend genannt werden kann.

Zur Beleuchtung der Entwicklung des
mit elektrischer Zugkraft betriebenen
Teils der Grafschaftsbahnen mégen noch fol-
gendeZahlen angefiihrt sein, dieim Vergleich
mit den Tabellen1 und 3 erkennen lassen,
ein wie bedeutender Teil dieser Bahnen
noch mit Pferden betrieben wurde.

. Betriebs-

Jah . . Frequenz fifxtrf;fx):; ausgabe

on digeng o | Wagen- g Z:;‘:::; Betr 1ezs— Beforderte 3“’” das: auf das %%gﬁi
5. Miirs kilometer ausgabe | personen kil:xiz?er Wagen- kilo-

kilometer meter
M M Personen Pf Pf

1905 17490240 | 10929 390 6956160 | 126 255 280 7,2 62,7 39,8
1906 19462870 | 12503 290 8314190 | 141 845555 7,3 64,2 42,7
1907 26 028130 | 16530530 9573170 183 062 063 750 63,5 36,8
1908 40945650 | 25540820 | 14571790 279 166 461 6,8 62,4 35,6

Die Einnahme auf die Person betrug | gestaffelt, setzen aber bereits mit !/, d (4 Pf)

im Jahre 1908 9,15 Pf. Die Fahrpreise sind

fiir die geringeren Entfernungen ein.



Tabelle 2.
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Wirtschaftlichkeit der Londoner Straflenbahnen

! |
i ‘1 Wagen-
‘ i kilo-
Efv.ahn- | Gefahrene Boforderte metri-
Bahnen linge Wagen- sche:
. . Personen
in km kilometer Fre-
quenz
Personen
Linien, die ganzoderzum groften
Londoner Grafschaftsrat . 191,0 56 897 900 372515 754 6,5
Nord-Metropolitan . 1,2 195 990 1 958 499 10,0
Linien, die ganzoderzum grdfBten
Landbezirksrat von Barking [ 4,8 1 345 890 827 861 2,4
Landbezirksrat von Bexley . I 84 | 406 980 1540 635 3,7
Croydon und Distrikt 21,2 1593 500 6923 707 4,4
Korperschaft von Croydon . 19,1 3014 620 16 277 418 5,4
Korperschaft von East Ham. | 12,4 1746 540 15836703 | 88
Landbezirksrat von Erith. [ 76 | 514131 2983491 I 45
Landbezirksrat von Ilford 10,7 1015120 638466 | 63
Landbezirksrat von Leyton . . | 153 1963 150 12179717 | 6.2
Vereinigte StraBenbahnen-Gesellschaft I 885 13 788 880 58 725 980 4,3
Metropolitan Elektrische . . | 676 80595630 Il 48242404 | 6y
Landbezirksrat von Walthamstow I 1456 1475530 | 9756904 || 6s
Korperschaft von West Ham H 23,6 4 346 760 ‘ 34712220 || 8y
Tabelle 3. Einnahmen und Ausgaben der Londoner Straflenbahnen
Einnahmen in Mark Ausgaben
hus I N
Bahnen us dem ! L i
Per- . | Ins- | Bureau- Ver- Zug- | Kraft- Rollen
Sonstige| kehrs- des
sonen- | gesamt || kosten kosten kraft| werk |yrioi01
verkehr i
Linien, die ganz oder zum grof8ten
LondonerGrafschaftsrat |33 185 090| 920880 |34 105970 159690 [9929190| — |6 546080 | 2025 030
Nord Metropolitan 105 670| 209 240 314 91( ‘ 4800 f 19180 — 76 910 3 320
Linien, die ganz oder zum grofiten
Landbezirksrat von |
Barking . 54 080| 35640 89 720 7830 | 38250 — 38340 13 220
Landbezirksrat von
Bexley .| 2039200 10020 | 213940 200 59570, — 31990 14400
Croydon und Dlstllkt . 844830 113430 | 958260 5000 212140, — | 218710| 56630
Korperschaft von Croy- |
don . . . . 1459970, 58200 | 1518170 - 416050 | — 380 420 83 250
Korperschaft von East
Ham . . 952480 13830 | 966 310 620 231990 — 147 390 55 750
Landbezirksrat von
Erith . . 169280| 20480 | 189760 — 74740 — 50820| 16590
Landbezirksrat von
Iiford . . 476 490] 42550 | 519040 120 163240 — 86 540 29 540
Landbezirksrat von
Leyton 1057 680] 22970 | 1080650 3260 356970, — ; 181 230 37820
Vereinigte Straﬁenbah- ; ‘
nen-Gesellschaft 6875 150| 174480 | 7049630 255750 {2063 670 |47 160| 617140 434030
MetropolitanElektrische || 4931680| 190480 |5172160|| 45080 | 214110| 2630] 843150 | 324400
Landbezirksrat vonWal- '
thamtow . . 622410 16440 | 638850 — . 241210 — 145510 41720
Korperschaft von West ‘
Ham . 2386960, 69950 | 2456910 5340 | 872410 — 355 100| 106 520




im Jahre 1907 oder 1907/8. Uebersicht.
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Betriebseinnahme Betriebsausgabe
‘ . o o o Betriebs-
} . auf das auf das in % erriens
. { auf die . der Be-;! Uberschufl
im Ganzen | Wagen- im Ganzen Wagen- .
| Person triebs-
J kilometer kilometer Ein-
M | Pt Pt M Pt nahme M
Teil in der Grafschaft liegen.
33 185 090 ! 8,9 58,3 23 870 350 42,0 72 ; 9 314 740
105670 | 5y 53,9 133 030 67,9 126 | — 27360 Verlust
Teil in Auenlondon liegen.
54 080 6,5 | 15,6 129 810 37,5 t240 — 75730 Verlust
203 920 13,2 | 50,1 141 840 34,9 69 62 080
844 830 12,2 | 53,0 637 830 40,0 i 75 207 000
1 459 970 90 | 484 1125 330 37,3 77 334 640
9562 480 6,2 | 545 592 680 33,9 62 359 800
169 280 74 32,9 171 220 33,3 101 || — 1940 Verlust
476 490 7,5 46,9 345 520 34,0 73 130970
1057 630 8,7 53,9 679 220 34,6 64 378 460
6 875 150 11,7 49,9 4379 310 : 31,8 64 2495 840
4 981 680 10,3 61,8 3012080 i 37,4 60 1969 600
622 410 6,4 42 495600 | 83 80 126 810
2 386 960 6,9 54,9 1555320 | 3By 65 831 640
im Jahre 1907 oder 1907/08.
o Ausge-
in Mark ebenes Durch-
l : Rein- | . s"g;llltiaelm schnitts-
. n .
Elek- 1 Bahn- | _ 0% | Steuern | Ferso- Sonsti I ellln- Anleihen u. el;itrag
trische | oo | biude- | 5| nalent- | Sonsti- ns- || nahme Schulc})ver— - es |
- . i schreibun- itals
"Aus } haltung unter- |5y gaben schidi ges | gesamt ¢ Tgén ap
riistung | haltung gungen 0
| M M /o
Teil in der Grafschaft liegen.
138930 |1347400| 269460 | 1232870 | 697680 | 1524 020 |23 870 35010 235 620| 171 657 700 6,0
- 5880 330 9 460 — 13 150 133 030| 181 880 1434 300 12,7
Teil in Auflenlondon liegen.
Verlust
3920 | 10360 1920 2710 1900 | 11360| 129810(— 40090/ 1526700 —
s
3 750 8530 2180 7 940 3 900 9380| 141840 72 100 1 956 400 3,7
9200 35990 1080 @ 16560| 16280 | 66240 | 637830| 320430 9930500 3,2
14910 94800 | 15750 51120| 23070 45960 |1125330| 392840/ 5668100 6,9
9360 34 030 8220 | 14790 19 220 f 21210 59Y2680| 373630 3356700 11,1
2 200 2710 1040 ‘ 7080 2 350 13690 171220 18540( 1790200 1,0
3510 12420 780 : 18 770 8 850 21750 | 345520 173520 2911 000 6,0
18 580 6160 6510 i 10100 28380 30210 679220| 401430 6202200 6,5
131 400 342210 38 160 ’ — 247740 | 2020604379310 2670320; 78473 130 3,4
42210 59910 23220 J 139170 | 131930 186 270 | 3012080 || 2 160080 20939 600 10,3
1
10 000 20870 4430 1180 15560 15120 | 495600( 143250, 3429 (00 4,2
4
29 010 26 030 5160 ;| 34700 41330 | 79720|1555320| 901590] 11222800 } 8,0
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C. Schnellbahnen.

a) Réhrenbahnen.

Die Tabellen 4 bis 7 geben ein iiber-
sichtliches Bild der Entwicklung der
Rohrenbahnen innerhalb der letzten 6 Jahre
bis Ende 1908. Die Angaben fiir das letzte
Jahr konnten nicht in allen Teilen voll-
stindig gegeben werden; an Stelle der
fehlenden Angaben sind Punkte gesetzt.
Die Waterloo- und City-Réhrenbahn ist am
1. Januar 1907 mit der Siidwestbahn-Ge-
sellschaft verschmolzen worden.

Bei den Einnahmen sind die Ertrige
aus Zwischenzinsen, Pachten und andere,
soweit sie den eigentlichen Betrieb nicht

unmittelbar beriihren, nicht mit aufgefiihrt,
ebensowenig die fiir solche Zwecke er-
wachsenen Ausgaben. Die Beifiigung dieser
Angaben wiirde die Tabellen verhéltnis-
miBig verwickelt und uniibersichtlich ge-
macht haben.

Fir die Einnahmen ist ferner zu
beriicksichtigen, daB alle Rohrenbahnen
nur eine einzige Wagenklasse fiihren.
AuBer den gewdsdhnlichen Fahrkarten,
deren Preise bei den verschiedenen Bahnen
unregelméBig gestaffelt sind — Einheits-
fahrpreise bestehen nicht mehr —, werden
noch Arbeiterfahrkarten und — aufler der
Zentrallondonbahn — Zeitkarten fiir ver-
schiedene Zeitabschnitte ausgegeben. Neuer-
dings haben die Rohrenbahnen im Verkehr
miteinander wie auch mit einigen anderen
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Schnellbahnen Ubergangsfahrkarten ein-
gefiibrt und damit die Fahrkartengebahrung
in hohem MaBe verwickelt gestaltet. Der
wirtschaftliche Erfolg der MaBregel, die zu
allgemeiner Nachfolge nicht geeignet ist,
erscheint fraglich.

Uber die in den Tabellen angege-
bene Ziffer der beforderten Personen ist
zu bemerken, dal die Zahl der Zeitkarten
in auf Jahreskarten umgerechneten Be-
trigen angegeben ist, da die Gesellschaften
sowohl Monats-, als auch Viertel- und Halb-
jahrskarten usw. verkaufen.

Wie die Tabellen erkennen lassen, ist
das Ertrignis der Bahnen auBerordentlich
bescheiden. Die Ungunst der Verhéltnisse
spiegelt sich zunéchst in den Relativzahlen
wieder, die in Tabelle 4 mitgeteilt sind.
Danach ist auch die Ausnutzung der Betriebs-
mittel keine befriedigende. Der Durch-

Wocheneinnahmen der Zentrallondonbahn und der Metropolitan-Distriktbahn auf das Bahnkilometer.

schnittsertrag des Kapitals, soweit er ledig-
lich aus der Betriebsfiihrung erwirtschaftet
wird, geht bei keiner einzigen Bahn, auch
nicht bei der Zentrallondonbahn, tiber 49/,
hinaus; nur der Betriebsiiberschuf war
zeitweilig etwas grofer. Er betrug bei
dieser Bahn in den Jahren 1903 bis 1905
4,19/, fiel dann im Jahre 1906 und 1907 auf
3,6 und 299, um im Jahre 1908 infolge
des Verkehrs der englisch-franzosischen
Ausstellung wieder voriibergehend auf
4,39/, zu steigen. Die obenstehende Ab-
bildung zeigt die Linie der Verkehrsein-
nahmen seit dem Jahre 1906, die wie
schon auf 8. 36 ausgefiihrt, einen stidndigen
Riickgang bekundet, der nur unterbrochen
wurde durch den Zustrom zu der genannten
Ausstellung. Bei allen anderen in der City
wurzelnden Rohrenbahnen hat der Betriebs-
tibersechufl im Laufe der Jahre, an und fiir
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sich schon unter 4 9/, des Kapitals liegend, | auf 1,7/,
gemein sagen, daB die Entwicklung der
in der City wurzelnden Bahnen ein-

langsam abgenommen, bei der City- und
Siidlondonbahn von 3,1 auf 289, bei der

Man Kkann

also ganz all-

Great Northern- und Citybahn von 1,9 | schlieBlich der Zentrallondonbahn, von
Tabelle 4. Auf die Einheit bezogene Ergebnisse der Rohrenbahnen.
Auf das Auf das
Wagen- Bahnkilometer Wagenkilo-
kilome- im Jahresmittel g
trische bezogene meter bezogene
Rohrenbahnen Jahre| Fre-
quenz | Betriebs- | Betriebs- |Betriebs-|Betriebs-
(Perfsgnen ein- aus- ein- aus-
au as
Wagonkm) nahme gabe nahme | gabe
M M Pf Pf
Rohrenbahnen, die in der City wurzeln.
1903 316000 | 160000
1904 . 309 000 155 000 . .
_ . 1905 | 2,66 298 000 151 000 41 21
City- und Stdlondon 1906 | 240 304 000 152 000 36 18,2
1907 2,29 299 000 144 000 34 16,4
1908 288 0600 141 000 .
1903 290 000 143 000
1904 . 292 000 142 000 . .
. 1905 7,07 291 000 142 000 93 45
Waterloo- und Citybahn 1906 | 692 || 284000 | 140000 90 45
1907 6,41 269 000 141 000 82 43
1908
1903 760 000 416 000
1904 756 000 414 000 . .
1905 3,15 753 000 413 000 50 27
Zentrallondonbahn 1906 | 306 | 722000 | 419000 50 29
1907 3,07 644 000 395 000 50 31
1908 720 000 378 000
1903 . .
1904 187 000 152 600 . .
. 1905 4,69 311 000 172 000 55 31
Great Northern- und Citybahn 1906 467 332 000 175 000 55 29
1907 4,44 329 000 178 000 52 28
1908 3,92 286 000 162 000 51 29
Rohrenbahnen, die im Westend wurzeln.
1906 3,86 275 000 235 000 54 46
Bakerstreet- und Waterloobahn 1907 4,17 387 000 260 000 53 36
1908 4,58 475 000 263 000 58 32
Great Northern Piccadilly- und { 1907 2,63 307 000 206 000 45 30
Bromptonbahn 1908 2,95 373 000 197 000 49 26
Charing Cross Euston- und { 1907 2,24 Teilbetrieb . .
|
Hampsteadbahn 1908 3,96 273 000 178 000 56 37




Tabelle 5. Wirtschaftlichkeit der
Personenverkehr B.etrlebs~
Bahn- einnahme
W Gefahrene e
ange Wagen- auf ge- | Zahl der auf
Rohrenbahnen Jahre| 0 wohnliche (Zeitkarten,Gesamtzahl| im die
Jahres-| kilometer|| Fabrkarten auf Jahres- aller |
ende einschl. karten | ganzen Per-
in km (Zugkm) || Arpeiter- um- Fahrten |
karten ' gerechnet
| M Pf
Rohrenbahnen, die
1903 9,77 | (1994 230))| 18222512 1709 19622512 |3 090865 | 15,8
1904 9,77 | (1914890)(| 17 628 833 2442 19128833 (3019015 15,8
City- und Siidlondon- 1905 9,77 7060210| 17270074 2359 ‘ 187656 760 (2914345 | 15,5
bahn 1906 9,77 8193 888| 18149413 2150 | 19648122 ||2970955 | 15.1
1907 ‘ 11,76 9708 347 20780925 2058 ‘ 22208781 |/3304 760 | 14,9
1908 | 1176 | (2206530) 21522861 ; 3384 260
| |
1903 | 24 4521997 | 1331 ‘ 5320597 || 711635 | 13,4
1904 | 245 . 4484182 | 1531 | 5402782 || 714330| 13,2
Waterloo- und City- | || 1905 | 25 767060| 4425838 | 1659 5421238 || 712800 13,1
bahn 1906 2,45 770465| 4268213 1790 5342213 695 255 | 13,0
1907 | 245 800890| 4030098 1837 5132298 659 660 | 12,9
1908 2,45 (305 150), 646 050
1903 9,38 44 953 988 —_ 44953 988 ||7127 270 15,9
1904 | 938 | ) 44 875 547 — 44875547 ||7090800 | 15,8
Zentrallondonbahn 1905 9,38 ; 14199826 || 44731501 - 44731501 |7 066 670 | 15,8
1906 | 9,38 | 13641605 43057997 — l 43057997 ||6775720 | 15,7
1907 | 9,38 ; 12018 640 36 907 491 — | 36907491 6037015 | 164
1908 | 10,24 | 41898 373 ‘, — | 41898373 ||7143060 | 17,0
| .
1904 | 57 | . 7938 747 741 | 8821289 | 1060760 12,0
Great Northern- 1905 | 50 | 3176630| 12722985 | 3543 | 14911017 1762950 | 11,8
und Citybahn 1906 | 5,7 | 8424520\ 13639472 3784 | 15989663 | 1879330 118
1907 5,67 3558565 | 13109 873 4346 | 15812609 ||1867585| 11,8
| 1908 . B } 3161315] 9895599 .| 12409299 [1619430] 13,1
Ré6hrenbahnen, die
1906 | 644 | 2538530| 9783974 87 9806171 ||1877206 | 14,0
Bakerstreet- und | '\
1907 | 6,98 | 4939470| 20281325 510 20599 871 ||2611955( 12,7
Waterloobahn ‘ ! ,
1908 | 6,9 . 5743185| 25787751 ‘ 26 277927 |13312205 | 12,6
GreatNorthernPicca- [ 1907 | 1449 @ 9817830] 25220196 | 1039 | 25868538 ||4444040| 17,2
dilly und Brompton- ; :
bahn | Il 1908 15, | 11692555 33433673 34436 978 |{5699090 | 16,5
| I
Charing Cross [ 1907~ 13,04 | 4609150| 9736623 232 | 10302828 ||1433550 | 13,9
Euston- und Hamp- ‘ !
steadbahn [ 1908 13,04 = 6356 130| 24737994 | 25148002 (3557060 14,1




Réhrenbahnen; Ubersicht.

47

Betriebsausgabe Gesamtes | Be- !
aus- triebs- ||
in 0y | Betriebs- gegeb.enes iiber-
der Kapital | schug Bemerkungen
im ganzen | Be- | iberschub(einschlieslich in 0/, | g
. Anleihen und des ‘
triebs- Schuldver- Kapi
ein- schreibungen) taf)l_ !
als
M nahme M M 1
in der City wurzeln
1 563 355 51 1527510 50025840 3,1 Eroffnung der Strecke von Monument bis
1510275 50 1 508 740 50297 670 . 3,0 S.tockwell am 18. Dezember 1890, der
19555 | 50g | 1441700 | s334TeT0 20 || oierungen:
14 b 09 ’ nach Moorgate Street am 25. Februar 1900
1 488 220 50 1482735 58165480 | 2,6 » Clapham Common am 3. Juni 1900
1590771 | 48 | 1713989 | 59601110 | 29 » dem Angel in Islington am 17. No-
1660 130 49 1724 130 60667050 | 2,8 », Euston am 12. Mai 1907
350 580 49,5 361 055 12 362 400 2,9
348700 49 365 630 12 362 400 2,9
347720 49 365 080 12 362 400 2,9
Erotf . 8. rust 189
343760 | 495 | 351495 | 12362400 | 28 roffaung am 8. August 1898
346 242 52,5 313 418
371240 274 810
3898 710 55 3228 560 78 979 350 4,1
3883060 | 55 || 3207740 | 78979350 | 4,1 ) .
3876860 | 55 | 3189810 | 78979330 | 4,1 Er6ffnung am 30. Juli 1900 )
3931 145 58 28 5 5 o Eroffuung der Wood - Lane - Schleife am
¢ 44 57 78 979 35 3,6 15. Mai 1908
3708 905 61,5 || 2328110 78 979 350 2,9
3747705 52,5 3396 355 80 090 410 43
858 840 81 201 920 42110 000
976 570 55 736 380 42 411 930 1,9
992 790 53 886 540 42411930 | 2 i Eroffnung am 15. Februar 1904
1 007 641 54 859 944 42513 920 2,0
920 060 57 699 370 42110 000 1,7
im Westend wurzeln.
| Eroffnung von Bakerstreet bis Westminster
1174390 85 202 815 59 118 550 |
55 i Briicke am 10. Mirz 1906, der
1756515 | 67 856440 | 62108215 | 14 Erweiterungen:
183 , 5 bis Elephant und Castle am 5. August 1906
838 380 55,5 1473825 64 496 575 ] 53 , Edgware Road am 15. Juni 1907
Y
2989 575 67 1454465 | 196522850 | 1,2 Eroffnung der Hauptstrecke am 15. Dezem-
ber 1906, der Seitenlinie von Holborn
3008080 | 53 2691010 | 133505770 | 20 nach dem Strand am 30. November 1907
]
1251635 | 87 181915 | 99 378600 [
: Eréffnung am 22. Juni 1907
2320930 | 65 | 1236330 | 101122800 | 12 ||
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Tabelle 6. Einnahmen und Ausgaben
Einnahmen in Mark
Aus dem
Personenverkehr Aus
-- Allge-
ohn- Ge- Ver-
Bahnen Jahre Gelaivcvggn Ge- © Ins- || meine
Fahr- Zeit- schifts- kehrs-
péck . gesamt Un-
karten anzeigen kosten
einschl. | karten kosten
Arbeiter- u. dgl
karten
M M M M M M M
Rohrenbahnen, die
City- und Siidlondon- { 1907 || 3115243 | 168565 |20950| 196000 |3500760] 107400 | 715080
bahn 1908 || 3201800 | 158790 |23 670 | 189800 | 8574060| 127720 | 1733 420
1 — 16 687
Waterloo- und Gitybahn { 907 || 553696 | 105957 6687 | 676340/ 5755 58 900
1908 - 646 050
1907 || 6037015 — — | 345355 |63882370| 290190 | 1216005
Zentrallondonbahn
1908 || 7 143 060 — — | 444315 |7587375|| 300615 | 1298500
Great Northern- und { 1907 || 1531675 | 335910 — 119790 | 1987375 94900 402 310
Citybahn 1908 || 1282670 | 336760 | — 120770 | 1740200 80790 | 350210
Rohrenbahnen, die
Bakerstreet- und { 1907 || 2576460 | 35495 | — 95145 | 2707 100|| 94840 | 405510
Waterloobahn 1908 || 3259470 | 52735 | — | 153450 |3465655( 85170 | 309325
Great Northern Picca- { 1907 !| 4838715 | 105325 | — | 163140 [4607 180! 124030 | 677 630
dilly- u. Bromptonbahn 1908 | 5543560 | 155530 | — | 237290 /5936380 94800 . 519 900
Charing Cross Euston- { 1907 }1 1412250 | 21300 | — 82745 | 1516295| 81540 | 252410
und Hampsteadbahn 1909 | 3496280 | 60780 | — | 175135 |3732195] 66730 | 414650

1) Einschliefllich Aufzugskosten

der besonderen Zwecken dienenden Water-
loo- und Citybahn abgesehen, eine lang-
sam abwiirts schreitende gewesen ist.

Die Entwicklung der neuen Rohren-
bahnen, die im Westend wurzeln, hat dem-
gegeniiber eine steigende Richtung einge-
schlagen, ohne daB jedoch auch beidiesen
Bahnen das Ertrignis im allergeringsten be-
friedigend genannt werden konnte. Diese
Bahnen verfiigen erst iiber einc sehr kurze
Zeit der Entwicklung und wic sich diesc
weiter gestalten wird, ist heute schwer zu
sagen. Die Bakerstreet- und Waterloobahn,
deren erste Teilstrecke im Mirz 1906 er-
Offnet wurde, erbrachte im Jahre 1907 einen
Betriebsiiberschufl von 1,4 9/, in 1908 von
2,39/, des Gesamtkapitals. Die am 15. Dezem-
ber 1906 erdffnete Piccadillybahn erzielte in
den Jahren 1907 und 1908 1,2 und 2 Y/, die
am 22. Juni 1907 erdffnete Hampsteadbahn
im Jahre 1908 1,29/, Betriebstiberschu. Da

— %) Aufzugskosten.

groBere Teile des Kapitals durch 479,ige
Anleihen und Schuldverschreibungen be-
schafft sind, so ist klar, da von dem Er-
trignis, soweit es im Durchschnitt schon
unter 4 9, bleibt, fir die gewodhnlichen
Aktien wenig tibrig bleibt. Das Aktien-
kapital besteht aus verschieden berechtigten
Abschnitten, und wenn auch fiir einzelne
Kapitalgattungen die bevorrechtete Divi-
dende, soweit sie aus dem Betriebe iiber-
haupt erzielt werden konnte, verteilt wird,
so ist erklédrlich, daB die letztstelligen
Aktien im allgemeinen ganz leer ausgehen.
Die Vorzugsaktien konnten bei sédmtlichen
Bahnen im Jahre 1908 zwar die volle Divi-
dende von b oder 49, erhalten; auf die
bedeutenden Kapitalien, die durch Aus-
gabe gewdhnlicher Aktien beschafft worden
sind, ist aber im Jahre 1907, abgesehen von
einem geringfiigigen Kapitalanteil bei der
Bakerloo und Piccadilly, der sich in den



der R6hrenbahnen

Ausgaben in Mark
Unter- | Unter- Ent- Rechts-
haltung | haltung | Stewern| g, | schddi- | peistand Sonstige Cher-
Zug- und der und gungen und Ins- o
Erneue- karten- an Aus- schu
kraft |rung der| B2bR | Ab- Personal | ©aria- gesamt
Betriebs-| und | o540y, steuer | g4 | ments- | 8aben
mittel Bauten Reisende | kosten
M M M M M M M M M M
in der City wurzeln.

512 448 43125 64638 | 121100 4305 | 19525 3 100 — 1590 771 1 909 939
543 700 50700 65300 | 132660 3 920 ! — 2710 — 1660130 || 1913930

|
179 050 13 566 25 296 50 165 12730 145 185 450 346 242 330 093
371 240 274 810
1030955 | V274260 | 179870 | 664 880 14 385 J 8185 18 240 11935 | 3708905 || 2673 465
1038180 | 1239990 | 174750 | 637 340 14955 | 14525 15 485 13 365 | 3747705 || 3839670
334050 | ) 39395 40760 87985 — ‘ 2856 5385 — 1007 641 979 734
332360 | ) 27930 36 720 88 090 — \ 1940 2020 —_ 920 060 820 140

1 1
im Westend wurzeln.

702 660 101 800 91900 | 159 100 8 690 ‘ 9755 11570 | ® 169690 | 1755515 951 585
759 150 159325 ; 138600 | 176790 7715 8285 9220 | 184800 | 1838380 | 1627275

|
1234 160 129890 | 179785 i 269 445 5430 | 11590 19095 | Y)338520 | 2989575 || 1617605
1 314 560 186540 | 216770 | 310020 5 550 L 18 750 44 390 | 296800 | 3008080 || 2923 300
632 750 52 735 i 68 710 85 740 1140 l 5470 1470 | 9119670 | 1251635 264 660
1088 750 117 810 , 194520 | 197025 1755 | 13260 9080 | 216650 | 2320230 || 1411965
Hénden des Publikums befindet, eine Divi- | Schnellbahnen als rosig anzusehen. Viel-

dende tiberhaupt nicht, im Jahre 1908 nur
bei den genannten beiden Bahnen verteilt
worden. Bei der Bakerloo wurden 39/,
bei der Piccadilly 4%, auf den Betrag der
im Publikum befindlichen Aktien gezahlt,
wihrend auf das Aktienkapital, das zwar
voll eingezahlt ist, sich aber noch in
der Hand der Finanz-Gesellschaft der neuen
Rohrenbahnen, ndmlich der Untergrund-
bahnen-Gesellschaft, befindet, 3/,9/, Divi-
dende vergtitet wurden.

Wenn neuerdings von manchen Seiten
auf eine giinstigere Entwicklung der Lon-
doner Rohrenbahnen hingewiesen worden
ist, so trifft diese Annahme fiir die &dlteren
Rohrenbahnen in keiner Weise zu, und bei
den neueren Rohrenbahnen kann nur
wiederholt darauf hingewiesen werden,
daB auch deren Ertrignisse keinen Grund
bieten, dic Entwicklung unterirdischer

mehr mahnen die Londoner Erfahrungen
aufs nachdriicklichste, bei neuen Schnell-
bahnanlagen vor allem auch die wirtschaft-
lichen Riicksichten im Auge zu behalten.

b) Zum elektrischen Betrieb iibergegangene
Dampfbahnen und 6rtliche Dampfschnellbahnen.

Noch ungiinstiger als die Rohrenbahnen
schneiden die auf elektrischen Betrieb
umgewandelten Unternehmungen ab,
deren Ertrdgnis in den Tabellen 8 bis 11
dargestellt ist. Die Tabellen behandeln
die elektrisch betriebenen Unternehmungen
der Distrikt- und der Metropolitanbahn,
wihrend von Dampfschnellbahnen ver-
gleichshalber die Nordlondon- und Ost-
londonbahnen angegeben sind. Alle diese
Bahnen stehen in so auBerordentlich
verwickelten Betriebs-, Mitbesitz-, Pacht-
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Tabelle 7. Ertrignis der Kapitalien der Réhrenbahnen.
| Verteilung des
Eingezahltes Kapital Uberschusses
in 9, auf die
‘Bahnen Jahre . is: YN -
_ _ {Schuld-. Go-
Schuldver- 1 Vorzugs- | Geyshnliche Aktien | ver- | V°F | woha-
schreibungen aktien | Ischrei- “28%" | iche
M M } M ibungenlaktw“ Aktien
Réhrenbahnen, welche in der City wurzeln
City- und Siid- { 1907) 13 089 110; 4%/, | 16 320 000; 59/, 30 192 000 L s | o2y,
londonbahn 1908 13 909 300; 49/, | 16 565 750; 5%, 30192 000 LB 1Y
!
Waterloo- und } Y i |
Citybahn P
ungeteilte . ... 38 629 650 f 3
19071 17 779 340; 49/, — {bevorzugte ...11285180, 4 — 4
Zentrallondon- zweitstellige . . 11 285 180 l o
bahn jungeteilte ... 88,570 080, (3ta
1908|| 18 890 400; 4%/, — bevorzugte ... 11314965 4 | — 4
lzweitstellige .. 11314965, ! ‘ 21/,
L
bevorzugte |
10 286 000; 49/, A
1907 ‘2) 403 920; 40/0 _ A'Akt‘l.en .. 156912 000 4 } I { 0
| Anleihe zweitstellige 47 0
Great Northern- B-Aktien .. 156912 000 ‘ !
und Citybahn ‘ :
bevorzugte |
1908] 10 286 000; 49/, _ A-Aktl.en .. 15912000/ _ { 0
zweitstellige 0
B-Aktien .. 15 912 000 ‘
Rohrenbahnen, welche im Westend wurzeln.
| 6079 815 ! fg 3
1907|| 13 484 400; 49, | 13 464 000; 49/, | 4 3
Bakerstreet- und ’ PR { 29 080 000 3) | 2 [ { 0
Waterloobahn | : 6079 815 i ! 3
1908/ 15 772 260; 49/, | 13 464 ; 49, 4 1 4 |
» 4% 000; 4% { 29 180 500 %) ; |{ Yy
C
Great Northern | 190723506680 4% — { o os, -
. . 95 683 350 3) ! Co
Piccadilly- und i |
Bromptonbahn || 0579 600: 40 - 7242820 4 | — {4
90830 579 600; 4% { opom 350 9) It 7
. .
Cg’:;‘t‘(‘)g?ﬁgs { 1907 16 228 200; 49/, - 83 150 400 s — 1o
Hampsteadbahn || 190817 972400; 4% — 83 150 400 4 t — ' 0

von Bodenrenten.
als der finanzierenden Gesellschaft befinden.

verhéltnissen mit anderen Linien, daf
die genauere Zergliederung der Er-
gebnisse allein schon eine auBerordent-
lich umfangreiche Arbeit darstellen wiirde.
Die Angaben fiir das Jahr 1907 ent-
stammen der amtlichen Statistik, die vom
Handelsamt herausgegeben wird, wihrend
fiir das Jahr 1908, fiir das diese Statistik
noch nicht vorliegt, Zahlen nur nach Mag-
gabe der Jahresberichte gegeben werden
konnten. Die angefiihrten 4 Bahnen haben

') Diese Bahn ist am 1. Januar 1907 mit der Siidwestbahn verschmolzen worden.
— 38) Vollgezahlte Aktien, die sich noch in Hénden der Londoner Untergrundbahnen-Gesellschaft

— %) Kapitalisierter Wert

auller dem Personenverkehr auch noch
einen nicht unerheblichen Giiterverkehr
abzufertigen, der in den Tabellen mit auf-
gefiihrt ist, wihrend auf die sonstigen Ein-
nahme- und Ausgabequellen, aufer dem
Anzeigenwesen,nicht niiher eingegangen ist.
Tabelle11 liBt erkennen, daf ein halbwegs
befriedigendes Ertrignis bei der noch mit
Dampf betriebenen Nordlondonbahn erzielt
wurde, die sich insofern in giinstigerer Lage
befindet, als sie ein Einfithrungsliniennetz fiir
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die aus Mittel- und Nordengland kommen-
den Giiter darstellt. Indessen ist das Er-
triignis des Jahres 1908 niedriger gewesen
als das fiir 1907. Die Ostlondonbahn, deren
Betrieb an mehrere Gesellschaften ver-
pachtet ist und die eigene Betriebsmittel
nicht besitzt, hat nicht einmal die Obli-
gationszinsen erwirtschaften kdnnen.

Von den beiden elektrisch betriebenen
Bahnen hat die Metropolitanbahn auf
das gewohnliche Aktienkapital in den
Jahren 1907 und 1908 nur !/,9%, Divi-
dende verteilen kénnen. Die Distriktbahn
vermag nicht einmal ihre Vorzugsaktien
zu verzinsen und selbst die garantierten
Aktien erhalten nur zum Teil ihre volle
Dividende. Die Entwicklung der Distrikt-
bahn ist in der auf S. 44 befindlichen Ab-
bildung mitveranschaulicht. Wie schon
friher bemerkt, sind trotz sehr starker
Vermehrung des Wagenumlaufs die Ein-
nahmen verhiiltnismiBig wenig gestiegen.

Aus den mitgeteilten Tabellen konnen
unschwer die Vergleichsziffern gezogen
werden, die fiir die Beurteilung der Unter-
nehmungen im Zusammenhang mit dencn
anderer Stidte wichtig sind.

VI. Vorschldge zur Hebung des Schnell-
verkehrs.

Die Besserung der Verkehrsverhiiltnisse
bedingt einschneidende Anderungen in
Fragen der Organisation und der Wirt-
schaftlichkeit. = Der Organisation nach
zwei Richtungen, indem einerseits einheit-
liche obrigkeitliche Regelung und Uber-
wachung des Verkehrswesens, anderseits
ein engerer Zusammenschluf der Unter-
nehmungen selbst in Betracht kommt.
Riicksichtnahme auf die Wirtschaftlichkeit
versteht sich von selbst. Indem die Wohl-
fahrt der Unternehmungen gehoben wird,
wird auch dem offentlichen Interesse ge-
dient, da von notleidenden Gesellschaften,
die ihr wirtschaftliches Eigeninteresse indie
erste Reihe zu stellen gezwungen sind, die
Sicherstellung der Allgemeininteressen in
weiterem Umfange weder erwartet, noch im
Aufsichtswege erzwungen werden kann.
Sowohl den bestehenden als auch nament-
lich den neuen Unternehmungen sollte
die Durchfiihrung ihrer schwierigen Auf-
gaben, soweit wie nur irgend moglich, er-
leichtert werden.

A. Organisation des Verkehrs-
wesens.
a) Errichtung eines Verkehrsamts.
Schon hiufig ist in Kommissionen und
Parlamentsausschiissen itber mangelnde

Einheitlichkeit des Vorgehens in Schnell-
bahnangelegenheitengeklagt worden. Schon
bei der Entstehung der alten Untergrund-
bahnen machte sich dieser Mangel fiihlbar
und er hat sich bei der Verfolgung der
Rohrenbahnprojekte wiederholt. An denBe-
richt des Parlaments-Sonderausschusses fiir
Rohrenbahnen vom Jahre 1901 kniipft die
Konigliche Kommission die Bemerkung,
daB die Tiefbahnpline nach den Vor-
schligen der verschiedenen Unternehmer
ohne Riicksichtnahme auf die Gesamt-
aufgaben betrieben wurden, ohne dal
von einer Zentralstelle aus eine Kontrolle
geiibt worden wire. Der Grafschaftsaus-
schuf, der im Jahre 1889 das haupt-
stidtische Bautenamt abloste, ist fiir die
Schnellbahnen nicht zustindig; die Ge-
nehmigungen wurden bisher den Unter-,
nehmern durch besondere Gesetze — pri-
vate bills — erteilt.

Zur Wahrung der allgemeinen Inter-
essen ist nach iibereinstimmendem Urteil
der Koniglichen Kommission wund des
Handelsamts die Errichtung einer Verkehrs-
behorde dringend erforderlich, die sich mit
der Uberwachung des gesamten haupt-
stidtischen Verkehrswesens befassen soll.

Uber die dem Verkehrsamt obliegenden
Aufgaben hat die Konigliche Kommission
ein vorldufiges Programm aufgestellt, das
im Erfahrungswege weiter auszubauen sein
wiirde. Danach lige dem Amt ob:

1. Die alljahrliche Berichterstattung an
das Parlament iiber das gesamte Beforde-
rungswesen und den Verkehr GroB-Londons.

2. Die vorldufige Priifung der zur Vor-
lage an das Parlament bestimmten Gesetz-
entwiirfe, in denen die statutarischen KEr-
méchtigungen fiir den Bau und die Erweite-
rung von Transportmitteln in Gro8-London
nachgesucht werden.

3. Die Ausarbeitung von Entwiirfen fiir
Verkehrsbauten, die von der Staatsregie-
rung selbst oder unter Zustimmung der
Regierung von einer Ortsbehirde gewiinscht
werden.

4. Die Anfertigung der von der Re-
gierung erforderten Berichte und Gutachtex
iiber Londoner Verkehrspline.

5. Die Berichterstattung an die geneh-
migende Behorde iiber alle Regulative und
Verordnungen, die die Uberwachung des
Strafenverkehrs oder die Beseitigung von
Hindernissen in den Strafen betreffen, unter
Beifiigung von Vorschlidgen fiir deren Ver-
besserung und Anderung.

6. Die Anfertigung von Gutachten tiber
Verkehrsfragen im Gebiete von Ortsbe-
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Tabelle 8. Wirtschaftliche Obersicht der zum elektrischen Betriebe
- — =
! Im Per- Personenverkehr
) sonen- |- ——— 71—
(Linge| verkehr Zahl der
. . ge- III. Klasse .
Bahnen Jahre, in I 10 Zeitkarten
‘ | fahrene ' ' und auf Jahres-| Zusamme
| km | Wagen- | gi000 | Klasse | Arbeiter- men
! | kilometer Karten karten um-
‘ (Zugkm) gerechnet
|
Zum elektrischen Betrieb
Metropolitan Di- | 19,7 | 356 |16978090 2743781 | 118738 45505301 5614 | 51235657
strikt einschl.
Richmond, Ea- ! 9% ) i 03
ling u. Fulham 1908 38,6 193799702413 371 — 53 008 642 x 61 130 303
Erweiterungen ! j
f |
. 1907 | 110,92 ‘ 22748590 | 3 788580 | 257325 | 72895567 | 37 506 96 859 108
Metropolitan { ! { _
1908 | 110,92 ‘(5474100) 3175136 196506 | 73399245 | 99 846 735
Dampf-
1907 | 19,20 |(3024270)| 4314772031085, 27688392 | 24 817 ] 43 065 794
Nord London { | . | \
1908 19,20 | (3546350) | 2243 153 | 4954569 | 29828 953 | i
|
4 | !
Ost London . 1907 j 7,2 | ( 475790) 53565 | 145631 5 097 262 543 5 578 808
\
1 .
Tabelle 9. Einnahmen der zum elektrischen Betriebe
J Aus dem
|
T T
! { IIL Klasse
Bahnen Jahre | i d
| I Klasse II. Klasse un.
i Arbeiter-
| karten
|
| M M | M
Zum elektrischen Betrieb
. mM;‘"of{?l:an ngi‘? R | | 1907 | sosse0 | 22665 | 7060 890
! |
einschl. der Ric mo.n , Ealing un ’ | 1908 | 693640 | _ | 8066690
Fulham-Erweiterungen | | :
| |
Metropolitan { 1907 | 1143 400 84785 | 10051920
P 1908 | 869550 2400 | 9674680
Dampf-
H (
1907 |
Nord-London . . { 9 136 435 | 440 970 ! 3 353 520
1908 400 390 742 320 | 3317290
Ost-London 1907 15610 | 27420 ' 582 160



iibergegangenen Schnellbahnen und einiger Dampfschnellbahnen.

Betriebseinnahme Betriebsaus- l Gesamtes
- gabe ‘ aus- Betriebs-
aus dem Per- Sonstige | Gesamt- Betriebs- gti{get{eénles Uber-
- I apital
fggﬂgr_kei ;ms Ein- ein- in | Uber- | einschl A(ri- schuB
em . i leihen un s
im 3;1(:‘ Giiter- | nahmen | nahme m %o schuB Schuld- | M %o des
Per- 1‘ ganzen | d€r | verschrei- | Kapitals
ganzen son verkehr Bet. | bungen
. i
M Pf M M M w o |[Binoy M %
ibergegangene Schnellbahnen.
8505865 16,6 | 118730 ; 597950 | 9222545 | 6226495| 72 | 2393100 | 253112820 | 09
] {
9712910, 159 | 110280! 576180 | 10399 370 | 6297420 64 | 3525770 | 264 632820 | 1,3
| i i i
| | |
1 \
13598 740| 14,0 |1898590 \ 1112535 | 16609855 | 9575945 62 ’ 5921385 | 329242470 1,8
12618830 12,6 | 1260460 | 1075430 | 14954720 | 8197210 | 59 | 5682080 | 338729280 1,7
schnellbahnen.
53562094 12,4 | 4037 956 700 640 | 10090 680 | 7 470 300 | 80 | 1919750 ‘ 81 025 460 2,4
4775620, — |3970030 700 880 9 446 530 ! 6 141 480 ' 70 | 2604170 ‘ 81 026 060 3,2

| r 3 Fehlbetrag | i
678 910 12,2 246 190 36 230 ‘ 961330 | 1012 630; 110 | —87530 | 118121410 i —

l s } l
iibergegangenen Schnellbahnen und einiger Dampfschnellbahnen.
Personenverkehr

— I aus
| aus dem
Fahrten | Geschifts-
auf ? Giiter- insgesamt
| " . anzeigen
Zoitkarten | zusammen | Gepick Post insgesamt | U4 o
g usw.
usw. :
M ! M M M M M M M
ibergegangene Schnellbahnen
543130 | 8435545 | 70820 | — { 8505865 | 118730 | 597950 | 9222545
881 710 9 642 040 , 70 870 i — | 9712910 110280 ' 576 180 10 399 370
| |
1816 870 13 046 975 548 970 2795 1 13 598 740 1898 590 l 1112535 16 609 865
1807 900 12 379 530 239 300 — E 12618 830 1260 46C ‘ 1075 430 14 954 720
schnellbahnen.
1202275 5133200 | 218690 | 204 | 5352094 | 037956 | 700640 l 10090 680
- 4560000 215 620 { — | 4715620 | 3970030 700880 | 9446530
| | |
50750 | 655940 ! 2970 | — | 678910 246 190 36230 l 961 330
i H |
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Tabelle 10. Ausgaben und Rohiiberschufl der zum elektrischen Betriebe
- = ! — =
i Unter-
|
| Unter- haltung
haltung und Er- | Verkehrs-
, ahoall von Bahn | Zugkraft | neuerung
Bahnen Jahre and » dor b kosten
Bauten BCt{'leS‘
mittel
M M M M
Zum elektrischen Betriehb
; . 3 Tatrik i
_ Metropolitan Distrikt 1907 | 993130 | 2243165 650 660 958 130
einschl. der Richmond, Ealing und | 1908 . o - .
Fulham-Erweiterungen E
Metropolitan S l 1907 1341425 3074770 647 700 2 263 950
Dampf-
NordLondon ¢ 1907 ss3si0 | 2352060 | 581620 | 2050180
I "(1- 1 .
! ’ 1908 — — — -
Ost-London 1907 || 187950 — — 617 940
Tabelle 11. Ertrignis der Kapitalien der zum elektrischen Betriebe
T B il T T
’i A Aufgenommenes
:} i
Bahnen ‘Jahrc} Garantierte
it Anleihen Obligationen
i“ & Aktien
| M M M
Zum clektrischen Betrieb
(| 1907 | — 33133680; 4" | 43179990; 3%,
Metropolitan Distrikt ' 247171505 6% | 25500 000; 49/,
einschl. der Richmond, Ealing und ll 1908 | _ 11520000; 49, | 25500 000; 47,
Fulham-Erweiterungen J ‘ 33133680; 49| 43179990; 3%,
1 24717150; 6%
[ 1907 | 1020000; 49, | 88774520; 31,9, | —
) \ . 50
Metropolitan I ‘ 6842103 5%
$ 1908 ! — 93 945 570; 3!/,% —
? : 1020000; 49, |
Dampf-
| 1907 | — 132000; 49, | —
Nord-London I i 200117005 4155 |
! 1908 i — 132600; 49, —
‘ ‘ 20011 700; 41/,9,
|
” 1907 | — 5100 000; 21/, —
i | 35275705 3129
I I 43381540; 4%
Ost-London | 1908 | ~ 5 100000; 2159, -
J} | 3527 570; 3Y3%
| ] 18 881350; 4%,
I 24500190; 4%,

*) Unter Beriicksichtigung der Umwandlungen, Zusammenlegungen und dergl., ausschlieBlich der im Grund-
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iibergegangenen Schnellbahnen und einiger Dampfbabnen.

Entschi- Rechts- l Gesamt-
: . !
Steuern dl;g}lng beistand Sopstige I betriebs-
Allgemeine Fahrten- nx und :
° und Per- " Aus- | Insgesamt | einnahme | 0 schus
Unkosten steuer | gopnen Yarla- | znuziiglich
Abgaben und  ments- gaben | sonstiger
Giiter  kosten ' Einnahmen
M M M M M M M i M i M
ibergegangene Schnellbahnen.
446 030 840 890 13325 48 395 27770 — 6 226 495 9222545 2 996 050
— — — — — — 6297 420 10399 370 4101 950
811 985 116139 73 340 77 340 31990 92050 | 9575945 16 609 865 7033 920
— — — — — — 8 197 210 14954 720 6757510
schnellbahnen
492460 = 832480 ; 12 380 40760 34960 | 258 960 ’ 7 470 300 10 090 680 2620 380
- P - ‘ - - — — 6141480 | 9446530 | 3305050
! ] Fehlbetrag
117 520 i 65 340 } 1370 4550 i 37 310 31350 | 1012630 961 330 — 51300

iibergegangenen Schnellbahnen und einiger Dampfbahnen.

Kapital#

Verteilung des Uberschusses
in 9/, des Kapitals

|
!
i [‘
! : Garan- Gewohn-
. i An- Obliga- Vorzugs-{ ",
Vorzugsaktien Gewdhnliche Aktien | 1 ;: i ‘82 tierte li P liche
!‘ eihen | tionen Aktien aktien | Apiion
M ; M Lo, o, % o %,
ibergegangene Schnellbahnen
30600000; 59, 65 994 000 — 4 3 0 0
29988000; 59, 6 1M/y 0
30600000; 504 65 994 000 — 4 13/ 0 0
29988000; 5%, | 4 0 0
| 6
121 829 640; 31/5%, 116 934 070 " 31/, — 31/, Y
5%
121 829 640; 31/5%, 116 934 070 | — 3/, — 3/ Vs
1 4
schnellbahnen.
5 100 000; 41/5%/¢ 41501 760 — 4 — 4/y 5
14 280 000; 41/5,%/, 41/, 4y
5100 000; 4!/3%, 41501 760 — 4 — 41/q 31/y
14 280 000; 41/,9/o 49 4o
— 66 112 300 — 21/y — — 0
32
4
— 66 112 300 — 2/p — — 0
3l/p
4
0

stiicksgeschiift und fiir andere Nebenzwecke angelegten Kapitalien.




horden oder anderen offentlichen Verwal-
tungen, soweit solche von diesen unter Zu-

stimmung der Regicrung gefordert werden. |

7. Die Berichterstattung {iber die Ver-
besserung der von London ausgehenden
StraBen.

8. Die Anfertigung von Berichten iiber
Bauverordnungen fir die noch unbebauten
Bezirke GroB-Londons.

9. Die Priifung der Gesetze iiber den
Aufbruch von Strafien und Vorschlige fir
deren Verbesserung.

10. Die Berichterstattung tiber Zusam-
menfassung und Verbesserungen der den
Verkehr betreffenden Gesetze.

11. Die Untersuchung und Schlichtung
von Meinungsverschiedenheiten zwischen
Ortsbehorden iber die fiir 6ffentliche Ver-
besserungen zu leistenden Beitrige; ge-
wiinschtenfalls Feststellung der den Par-
teien obliegenden Anteile.

12. Die Schlichtung von Streitigkeiten
zwischen Lokalbehorden oder Privatgesell-
schaften iiber die Durchfithrung oder den
Austausch des Verkehrs zwischen Eisen-
bahnen oder zwischen Eisenbahnen und
Trambahnenoder vonMeinungsverschieden-
heiten iiber einschlidgige Verordnungen.

13. Die Erledigung von Auftrigen des
Parlaments, betreffend insbesondere Streit-
fille iber den Bau und Betrieb von Tram-
bahnen und Eisenbahnen, die durch Parla-
mentsakte genehmigt sind.

14. Die Forderung von Verschmelzun-
gen oder Betriebsgemeinschaften zwischen
Eisenbahnen und zwischen Trambahnen
unter angemessenen Bedingungen.

15. Die Mitwirkung in bezug auf Ab-
schaffung des ortsbehordlichen Einspruchs-
rechts im Falle der Trambahnen.

Sollte es im Laufe der Zeit zum Bau
stddtischer Untergrundbahnen in London
kommen — wozu freilich einstweilen nicht
die geringste Aussicht besteht —, so wiirde
das Verkehrsamt mit weiteren Befugnissen
auszustatten sein, wie sie z. B. die Schnell-
verkehrsbehdrden New Yorks und Bostons
oder gar die Eisenbahnkommissionen der
Staaten New York und Massachusetts be-
sitzen.

Die Konigliche Kommission ist nicht
der Ansicht, daB das Amt iiber neue Ver-
kehrsmittel endgiiltig entscheiden soll; in
zweiter Instanz soll vielmehr der Spruch
des Parlaments den Ausschlag geben. Die
Kommission hofft aber, dafl das Verkehrs-
amt verstehen werde, sich durch versGhn-
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liches, taktvolles Verhalten in solchem Mafle
das allgemeine Vertrauen zu erwerben, dag
Berufungen zu den Seltenheiten gehoren.
Seine Befugnisse wiren gleichzeitig be-
ratende und halbrichterliche, ohne daf ihm
eine ausfithrende oder gesetzgeberische
Macht beigelegt wiirde; noch weniger soll
es Sache des Amts sein, auf dem Wege
der Besteuerung oder in andrer Form Geld-
mittel aufzubringen.

Das Amt solite aus einem Vorsitzenden
und mindestens zwei, aber hdchstens vier
sachverstindigen Mitgliedern bestehen; am
zweckmifigsten gehe die Gesamtzahl der
Mitglieder nicht tiber drei hinaus. Diese
sollen dem Amt ihre ganze Kraft widmen,
sich aller Nebenbeschiiftigungen enthalten,
dafiir aber auskOmmlich entschidigt. wer-
den. Daf dem Amt ein Stab von tiichtigen
Beamten beigegeben werden mu8, ist selbst-
verstéindlich. Die entstehenden Kosten
sollen vofi den Lokalbehdrden aufgebracht
werden, soweit sie nicht aus Eingidngen
des Amtes selbst bestritten werden konnen.

Die bis heute unternommenen Schritte,
ein derartiges Verkehrsamt, dessen Niitz-
lichkeit und Notwendigkeit unbestritten ist,
ins Leben zu rufen, haben leider noch zu
keinem Erfolge gefiihrt.

b) Engerer Zusammenschlufl der Ver-
kehrsunternehmungen.

Die zentrale Uberwachung des Ver-
kehrswesens allein gentigt nicht. Um Er-
spriefliches fiir das Allgemeinwohl zu wir-
ken, hilt die Kommission, wie auch das Han-
delsamt einen engeren ZusammenschluBl
der Verkehrsunternehmungen selbst fiir er-
forderlich, der durch Verschmelzungen,
Betriebsgemeinschaften oder in &hnlicher
Weise erstrebt werden soll. Wir stehen
hier vor einer volligen Wandlung der Auf-
fassungen, die dem freiheitlichen englischen
Geiste wenig zu entsprechen scheint. Der
Englénder ist im eigenen Lande ein grund-
siatzlicher Gegner der Staatsbahnidee, die
er auch heute noch, trotz der ausgedehnten
Verstaatlichungen fremdlindischer Eisen-
bahnen mit zidher Beharrlichkeit bekampft.
Auf der anderen Seite hat man sich indessen
auch gegen die Gefahren nicht verschlossen,
mit denen groBe Verkehrsmonopole die
Allgemeinheit bedrohen konnen, und man
ist bis in die neuere Zeit — dieser Zug
geht durch die ganze Gesetzgebung hin-
durch — bemiiht gewesen, die Macht der
Monopole zu beschrinken. Jetzt auf ein
Mal kommen aus der Behorde selbst Stim-
men, die eine weitergehende Verbiindung



der Bahnen gutheifien, ja als notwendig
bezeichnen.

Die grofe wirtschaftliche Depression
und die wirtschaftliche Konkurrenz der
letzten Zeit haben dies zuwege gebracht.

War die Betriebsfiihrung der englischen
Bahnen schon lange nicht mehr so lohnend
wie ehedem, so hat der scharfe wirtschaft-
liche Niedergang der letzten Zeit die Er-
tragnisse auf einen solchen Tiefstand
heruntergedriickt, daB schlieflich die
Aktiondre in Schutzvereinigungen gegen
die Verwaltungen Front machten und auf
sparsamere Wirtschaftsfiihrung dréngten.
Die Ausartungen des Wettbewerbs, die
unnoétigen Doppelleistungen und der Betrieb
der dafiir geschaffenen Anlagen wurden
scharf kritisiert, mit dem Erfolg, da auch
das Parlament und die Behorden sich
gegeniiber dem Gedanken des engeren

Zusammenschlusses der Gesellschaften
neuerdings nicht mehr so ablehnend
verhalten, wie frither. Um Kklarer zu

sehen, ist es nur notig, sich die Beschliisse
der englischen Eisenbahnkonferenz zu ver-
gegenwirtigen, die soeben ihre Beratungen
geschlossen hat. Einer ihrer Ausschiisse, der
sich mit der Frage der Betriebsgemein-
schaften, Verwaltungsgemeinschaften und

Verschmelzungen zu befassen hatte, fiigte |

seinem Berichte die Gutachten zahlreicher

Eisenbahndirektoren bei, die alle zugunsten |

der Verbiindungen lauten, die, wie der
Generaldirektor der Zentralbahn, Sam Fay,
ausfiihrt, ,nicht dem gesunden Wettbewerb
entgegen arbeiten, sondern einzig und allein
den Betrieb wirtschaftlicher gestalten und
die Unternehmungen finanziell stirkensollen,
damit sie ihren Verkehrsbezirken, den Geld-
gebern, die den Bau ermdoglichten, ihren
Lieferanten und dem Beamtenheer, das
von ihnen lebt, die denkbar groéften Vor-
teile zu verschaffen in der Lage sind.“
Der Generaldirektor Millar von der Cale-
donischen Bahn erkldrt, dal bei engerecm
ZusammenschluB der Bahnen das 6ffentliche
Interesse besser gewahrt werde. ,So para-
dox es klingen mag: durch die infolge von
Verbiindungen erzielte Verminderung der
Personenziige zwischen Konkurrenzpunkten
werden dem Publikum h#ufigere Fahrge-
legenheitengegeben.“ Millarbegriindet diese
Behauptung damit, daB konkurrierende Ziige
zweckloser Weise ihre Fahrten meist zu der-
selben Zeit beginnen. Ahnlich sprechen sich
die Direktoren der Nordbritischen, Siidwest-
und Mittellandbahn u. a. aus. Inglis, General-
direktor der Westbahn, wiinscht, daB die
Entscheidungen in Verbiindungsfillen kiinf-
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tighin nicht mehr von der Eisenbahn- und
Kanalkommission, sondern vom Parlament
getroffen werden.

DaB &dhnliche Gesichtspunkte auch fir
das Zusammenwirken im hauptstadti-
schen Verkehrswesen zur Geltung kom-
men mubBten, ist bei dem mehrfach erwihn-
ten Mangel an einheitlichem Zusammen-
gehen der Unternehmungen und bei ihren
schlechten wirtschaftlichen Erfolgen nur
zu natiirlich. Auch hier sind es bemerkens-
werter Weise die Offentlichen Stellen, die
auf dieNotwendigkeit der Abhilfe hinweisen.

Auf den Krebsschaden der aus der
Entwicklung iiberkommenen Konkurrenzen
imhauptstidtischenVerkehrsgewerbe weisen
die Konigliche Kommission wie das Handels-
amt gleich nachdriicklich hin. Wir wissen,
daB auch das englische Parlament diesen
Fragen immer mehr sein Augenmerk zu-
gewendet hat und die Genebhmigung fiir ncue
Bahnen in Fillen versagt, in denen bereits
genehmigten Bahnen der Verkehr entzogen
wird. Das Parlament wiinscht nicht, daf
groBe Teile des Nationalvermogens fiir kost-
spielige Unternehmungen geopfert werden,
die kein angemessenes Ertrdgnis bringen
— ein Gesichtspunkt, der auch in Berlin
Beherzigung verdient.

Indem die Konigliche Kommission wie
das Handelsamt unnodtigen Wettbewerb be-
kampfen, wenden sie sich gleichzeitig auch
gegen zu niedrige Tarife. Von den Bahnen
darf, wie Jekyll betont, nicht verlangt
werden, daB sie Personen zu Verlustpreisen
befordern. Jekyll bestiitigt die auch anders-
wo gemachte Erfahrung, da die Fahrpreis-
ermifigungen nicht immer dém Publikum
zugute kommen. ,Eine ihrer Wirkungen
besteht darin, daB der Preis des Grund und
Bodens in die Hohe getrieben wird; in
solechen Féllen gibt der Fahrgast in Ge-

i stalt hoherer Miete wieder ebensoviel aus,

. amt vollkommen abgetan.

wie er durch ErmiBigung des Fahrpreises
gewinnt, indem der ganze Nutzen auf den
Grundbesitzer iibergeht.“

Die Auffassung vollends, daf man
suchen miisse, durch niedrige Tarifstellung
moglichst viel Verkehr heranzuziehen, ist
fiir die Kommission wie fiir das Handels-
Wenn Jekyll
wohlfeile Fahrpreise befiirwortet, so ver-
tritt er diesen Standpunkt doch immer nur
in dem Sinne, daB die Tarife zwar mog-

' lichst den Verkehr beleben, dabei aber

nicht unwirtschaftlich sein diirfen. ,Die
Bahnen konnen niedrige Tarife nur ge-
wihren, wenn auch die Kosten niedrig sind.“
Und an anderer Stelle: ,Der Beforderungs-



preis darf, ebenso, wic der DPreis jedes
anderen Gutes, nicht unter dem Handelswert
gehalten werden; ungeniigende Rentabilitiit
lihmt die Unternchmung, hindert die An-
lage ncuer Verkehrsgelegenheiten, die,
wenn auch nicht im Aungenblick, so doch
in naher Zukunft, notig sein kéonnen.“
die Konigliche Kommission im Schnell-
verkehr unter angemessenen Fahrpreisen
versteht, zeigt ihr Vorschlag, einen ein-
heitlichen Mindestfahrpreis von 2 d (16%/, Pf)
festzusetzen, der sich zonenweise erhohen
soll; solehe Fahrpreise wiirden nach ihrer
Meinung der Abwanderung aus dem Innern
keinen Eintrag tun. Die Kommission ist da-
nach begreiflicher Weise auch gegen dic
Ausgabe Dbilliger Zeitkarten. Wo be-
sonders wohlfeile Fahrkarten ausgegeben
wurden, verminderte sich der Zeit-
kartenverkehr, wihrend er sich an anderen
Punkten, wo die Fahrkartenpreise nicht
so niedrig sind, auBerordentlich aus-
gedehnt hat. Diese Dbilligen Fahrpreise
bringen den Bahngesellschaften doppelten
Schaden: sic treiben die zahlenden Fahr-
giste fort und lassen cinen Verkehr zuriick,
von dem man annimmt, daB er sich nicht
bezahlt macht. Sie haben weiter die Wir-
kung, den
Gegenden zu zichen und iiberfiillte Wohn-
gebiete zu schaffen, die ausschlieBlich von
drmeren Leuten bevdlkert sind.“

Die Kommission wiinseht auch nieht,
dafl die Bahnen ertraglose Ziige fahren.
Sie befiirwortet damit ein verstindiges MaB-
halten in der Bedienung neuer Gebiete und
eine gewisse Toleranz in bezug auf die
Besetzung der Ziige. Wenn sich die Kom-
mission anderseits auch gegen Uberfiillung
der Vorortziige ausspricht, so ist sie sich
doch auch klar dariiber, daB in stidtischen
Verkehrsbetrieben die Benutzung von Steh-
plidtzen, daher auch eine starke Besetzung
der Ziige in Stunden dichteren Verkehrs
nicht vermieden werden kann.

In Fragen der angedeuteten Art kann
nach Ansicht der Koéniglichen Kommission
auf dem Wege der Verbiindungen und Ver-
schmelzungen viel erreicht werden, ohne
daf das Publikum geschédigt wiirde. Indem
sie ausdriicklich anerkennt, daf der Zu-
sammenschluB fir die Allgemeinheit niitz-
lich sei, unnottigen Wettbewerb beseitige,
der nur zu hohen Ausgaben und schlechterer
Bedienung des durchgehenden Verkehrs
fithre, und infolgedessen auch die Kapital-
beschaffungen erleichtere, weist sie gleich-
sam zur Bekriftigung auf die Erfolge hin,
die die Untergrundbahnen-Gesellschaft —

Was !

Verkehr nach bevorzugten .
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die iiber die Distriktbahn, die Bakerloo,
Piccadilly und Hampstead-Rohrenbahnen,
sowie tiber die Vereinigte LondonerStrafen-
bahnengesellschaft einheitliche Verwaltung
ausiibt und ferner das groBe Elckirizitits-
werk zu Chelsea, das die simtlichen ge-
nannten Schnellbahnunternchmungen mit
Strom versorgt, im Besitz hat — bereits er-
zielt hat.

Das angefiihrte Beispiel einer gemein-
schaftlichen Verwaltung sollte nach An-
sicht der Komimission weitere Nachfolge
finden, wenn auch freilich nicht ohne
vorherige Priifung und Genehmigung durch
eine offentliche Stelle. ,Die Untergrund-
bahnen und die Straienbahnen erfiillen
zwar verschiedene Aufgaben, konnen
aber nichtsdestoweniger zu einem einheit-
lichen System zusammengeschweiffit werden.
Dies wiirde zu groBerer Einheitlichkeit des
Betriebes und derDiensthandhabung fiihren;
die einheitliche Leitung wiirde sowohl im
Offentlichen Interesse als auch in wirtschaft-
licher Beziehung die weitgehendsten Vor-
teile gewihren.“ Die Kommission wiinscht
im weiteren Verlaufe auch die Omnibus-
betriebe einbezogen zu sehen, mit alleiniger
Ausnahme der Stammschnellbahnen und
des Droschkenwesens.

Die Anfinge zu einer solchen weiteren
Gemeinschaftsind inderLondonerPersonen-
verkehrskonferenz im Jahre 1907 ange-
bahnt worden, als der Wettbewerb und die
Tarifschleuderei im hauptstiddtischen Ver-
kehrswesen auf dem Hohepunkt angelangt
waren und nach allen Richtungen ihre
Wirkungen ausiibten. Die Konferenz ist
von Vertretern der Personenverkehrs-Ge-
sellschaften einschlieflich der Motor- und
Pferdeomnibus - Gesellschaften beschickt
worden; zur Beratung standen die Fragen
der Fahrpreise, der Verkehrslinien und
andere Angelegenheiten von gemeinsamem
Interesse. Sir Charles Me. Laren, Vorsitzen-
der der Metropolitanbahn, erklarte, da8 ,,der
Hauptgegenstand der Konferenz die Ver-
hinderung unniitzen Wettbewerbs und die
Erzielung gegenseitigen Einvernehmens in
bezug auf eine andere Regelung der Fahr-
preise sei, die zur Zeit nicht auf rentabler
Grundlage beruhen“, wobei er hinzufiigte,
daB ,bei den Verhandlungen nichts getan
werden diirfe, was die dem Publikum ge-

! botenen Erleichterungen in irgend einer

Weise schmilern konne“. Mit dem Erfolge
der Verhandlungen darf man nach seiner
Ansicht wohl zufrieden sein.

Die Konferenz hat einige unrentable
Fahrpreise beseitigt; zwischen den Unter-



grundbahnen sind Fahrkartengemeinschaf-
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ten zustande gekommen, von denen — ob

mit Reeht oder Unrecht, bleibe dahinge-
stellt — bcehauptet wird, daB sie sich im
allgemeinen Intercsse wie auch im Inter-
esse der Gesellschaften als zweckmiiBig er-
wiesen haben. Die Zentrallondonbahn habe
beispielsweise Ende 1907 tiglich 10000 bis
12 000 Ubergangsfal'u'géiste befordert, und
diese Zahl sci noch im Steigen begriffen,
wobei allerdings hinzugefiigt werden mu8
— was der Berichterstatter mitzuteilen un-
terliBt —, ohne daf dadurch die Riick-
wirtsbewegung in der Einnahmekurve
dieser Bahn aufgehalten worden wire. Die
Gesellschaften haben sich auch iiber zweck-
méifige Methoden, das Publikum allgemein
und besser iiber die vorhandenen Verkehrs-
gelegenheiten zu unterrichten, geeinigt.
Spiterhin sind der Fahrkartengemeinschaft
der Rohrenbahnen auch noch verschiedenc
Stammschnellbahnen beigetreten.

Aber nicht allein der Zusammenschluf
der oOrtlichen Verkehrsgesellschaften, auch
die Verbiindung der Fernbahnen hat
auf die Londoner Verkehrsverhiltnisse
cinen wohltitigen EinfluB geiibt. Die un-
lingst zwischen der Zentralbahn, der Ost-
bahn und Nordbabn sowie zwischen der
Nordwestbahn und Mittellandbahn abge
schlossenen Betriebsvereinbarungen haben,
wie Jekyll berichtet, obwohl urspriinglich
nur eine Verminderung des Wettbewerbs
bezweckend, doch zur Folge gehabt, dal
der Querverkehr, die Giiterabfuhr in den
StraBen und die Personenbewegung zwi-
schen  den Endstationen abgenommen
haben. Auch die Giiterannahmestellen in
der Stadt, die dem Verkehr in den StraBen
so hinderlich sind, werden an Zahl ab-
nchmen. Infolge Verbiindung der Zentral-
und Nordbahn sind bereits sechs solcher
Empfangsstellen eingezogen worden.

B. MaBnahmen zur Erleichterung
des Zustandekommens weiterer Ver-
kehrsunternehmungen.

Die GroB-Londoner Bevilkerungsziffer
ist andauernd und mit unverminderter
Schnelligkeit gewachsen; das Zentrum der
Stadt hat sich weiter entvolkert, und die
AuBecnbezirke haben an Seelenzahl zuge-
nommen. In viel stdrkerem MaBe sind aber,
wie wir wissen, das Verkehrsbediirfnis und
der Verkehr selbst gestiegen.

Nun haben sich in den letzten Jahren
nicht nur die Bahnen, sondern auch diec
StraBenbahnen und Motorfahrzeuge so be-
deutend vermehrt, daf dic Bediirfnisse der

Innenstadt zur Zeit mehr als befriedigt sind.
yIndessen diirfen wir — wie Sir Charles Me.
Laren betont — jetzt, wo wir in London Be-
forderungsanlagen haben, die zwar anders-
artig, aber immerhin so umfassend sind,
wie die New Yorks, mit Zuversicht auch
einer bedeutende Zunahme in der Nei-
gung der Bevdlkerung zum Fahren ent-
gegensehen. Es ist kein Grund zu der An-
nahme, daf die Londoner, vor allem die
Geschiftsleute, den Wert der Zeit weniger
hoch einschiitzen, als die New Yorker.
Wenn sie erst einsehen, daf sie tiglich
mehrmals einige Minuten sparen konnen,
indem sie von einem Punkte Londons zum
anderen oder selbst von einer Strafe zur

~anderen die elektrische Schnellbahn be-

nutzen, statt zu FuB zu gehen, so werden
siec sich diese Ersparnis sicherlich zunutze
machen. Auch Jekyll ist der Meinung, daB
bei der fortschreitenden Bevolkerungs-
zunahme und dem in der wachsenden
Fahrtenzahl zum Ausdruck kommenden
Verkehrsbediirfnis die gebotenen Gelegen-
heiten bald wieder erschopft sein werden.

Nun sind aber keine Anzeichen dafiir
vorhanden, daB die Londoner Schnellbahn-
unternehmung, dic, unldngst noch so iiber-
aus titig, durch die enttéiuschenden wirt-
schaftlichen Ergebnisse einen argen Riick-
schlag erlitten hat, so bald wieder Mut zu
neuen Anlagen fassenwiirde. Obsich die wirt-
schaftlichen Verhiltnisse der Schnellbahnen
spiterhin, wenn neue Verkehrsanspriiche
hervortreten, so zum Besseren gecwendet
haben werden, dafl die Privatunternehmung
— stiidtische kommt, wie schon bemerkt, in
London fiir Schnellbahnen nicht in Betracht
— sich wieder umfassenden neuen Auf-
gaben zuwenden wird, erscheint mehr als
fraglich. Um die Privatunternehmung fiir
neue Aufgaben zu gewinnen, miissen nach
iibereinstimmendem Urteil der Koniglichen
Kommission wie des Handelsamts Mag-
nahmen getroffen werden, die ihr die
Durchfithrung ihrer Aufgaben erleichtern.

a) Vereinfachungen beim Genehmigungs-
verfahren.

Das Genehmigungsverfahren, das bisher

' so umstdndlich und kostspielig war, bedarf

einer Neuordnung. DieBedingungen, Lasten
und Abgaben, die den Gesecllschaften
beim Bau und Betrieb zugemutet werden,
sollten der wirtschaftlichen Lage der
Unternehmungen angepaft werden, damit
eine angemessene Verzinsung der erforder-
lichen hohen Kapitalien moglich bleibt.
Gegebenenfalls kommt auch die Ge-



wihrung finanzieller Beihilfen oder Garan-
tien in Frage.

Die Ubelstiinde, an denen das Genehmi-
gungsverfahren krankt, sind bekannt. Sie
héngen mit dem dem gerichtlichen #hn-
lichen kontradiktorischen Verfahren zu-
sammen, durch das die Bauwiirdigkeit der
Schnellbahnen festgestellt wird, ehe das
Parlament durch Sondergesetz die Ge-
nehmigung ausspricht. Bei diesen Unter-
suchungen werden von Sonderinteressenten
Einwendungen gegen die Projekte in Hiille
und Fiille vorgebracht und oft genug
zwischen den Gesellschaften und den Orts-
behorden wie dem Grafschaftsrat bedauer-
liche Gegensitze geschaffen, die den all-
gemeinen Interessen zuwiderlaufen. Das
Kapitalkonto der Unternehmungen aber
wird durch die ungebiihrlich hohen Kon-
zessions- und Parlamentskosten, insbeson-
dere auch durch die den Rechtsbeistiinden
zu zahlenden Sporteln, unangemessen in
die Hohe getrieben. Durch Vereinfachung
des Verfahrens lassen sich erhebliche Er-
sparnisse erzielen.

b) Baukosten- und Kapitalerleichterungen.

Die Kosten der Unternehmungen, die
sich fiir das Kilometer Untergrundbahn
auf insgesamt 6!, bis 12!/, Mill. Mark
stellen!), wiirdensich durch Wahl einfacherer
Bauformen wesentlich herabsetzen und mit
dem zu erwartenden Verkehr in bessere
Ubereinstimmung bringen lassen. Schon
fiur die Linienfiihrung, die unter Um-
stinden auch durch den Widerstand der
Parkverwaltungen unndotig erschwert wird,
konnen bedeutende Erleichterungen ge-
wéhrt werden. Die Anlagekosten der Rohren-
bahnen hétten sich, wie die Kommission
hervorhebt, ohne Beeintrichtigung des
allgemeinen Nutzens, wesentlich herab-
driicken lassen, falls man sie nach einem
organischen Gesamtplan entworfen und
ausgefiihrt hitte.

Im Stadtinnern wiirde nach Ansicht
der Kommission statt der tiefliegenden
Rohrenbahn die billigere Form der Unter-
pflasterbahn zur Ausfiihrung zuzulassen sein.
Die Unterpflasterbahn biete eine bessere
Querschnittsform, lasse sich leichter aus-
fibren und liiften und mache insbesondere
auch die Aufziige unnétig. Ferner ist, wie
hinzugefiigt werden darf, die Forderung,
Schnellbahnen nur in Form der Untergrund-
bahn zuzulassen, auch wo sich Hochbahnen
ausfiihren lassen, unbillig und hat den
MiBerfolg mancher Schnellbahn ver-

!) Die reinen Baukosten sind niedriger.
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schuldet. Auch darin ist vielfach gefehlt,
daB die unterirdische Linienfiihrung auch
nach auBlen hin in Gebieten beibehalten
ist, in denen die Bahn bequem auf
Démmen oder in Einschnitten gefiihrt wer-
den kann. Die Ingenieure der Koniglichen
Kommission sind der Ansicht, dal sich bei
Anwendung billigerer Bauformen das Kilo-
meter Schnellbahn fiir 3 bis 4 Mill. M her-
stellen 148t, wenn das Parlament und die
Offentlichen Korperschaften dem Unter-
nehmen ihre Unterstiitzung angedeihen
lassen. Uberaus quilend fiir die Gesell-
schaften sind die vielfachen ,Entschidi-
gungen® und Beisteuern, die die Gemeinde-
verwaltungen, Vertreter von Kirchspielen,
Geschiftsinhaber, Anwohner und dergl. fiir
alle moglichen Zwecke aus den Unter-
nehmungen herauszupressen suchen. Die
Kommission ist der Ansicht, daB die
Untergrundbahnunternehmer nur fiir Be-
schidigungen an solchen Bauten verant-
wortlich gemacht werden sollten, die von
der Bahn unterfahren werden.

Auch die Strafenbahnen haben, wie
schon friher erwidhnt, unter den Lasten
der ersten Anlage schwer zu leiden. Zu den
unberechtigten Forderungen in bezug auf
die Wegegerechtsame gehoren die, die den
Unternehmungen Strafiendurchbriiche und
-erweiterungen, Pflasterverbesserungen usw.
aufbiirden. Wenn auch das Strafenwesen
im Zusammenhange mit der Anlage von
StraBenbahnen hiufig zweckmiBigerweise
verbessert werden kann, so bleiben diese
Aufgaben doch immer stidtische.

Die Verkehrsaufgaben konnen schlie-
lich dadurch wesentlich gefordert werden,
daB den Unternehmungen Kapitalerleichte-
rungen gewihrt werden. Die Orts-
behorden, die den Aufschwung des Verkehrs
am meisten fiihlen und iiber die Unzulénglich-
keit der Verkehrsmittel am meisten geklagt
haben, haben in dieser Richtung bisher am
wenigsten getan. Insbesondere die Aulenge-
meinden, deren Gebiete durch neue Schnell-
bahnen erschlossen werden, sollten sich
gemeinsam mit den Grundbesitzern zu
Beihilfen bereit finden lassen, sei es,
daB sie gewisse Mindesteinnahmen garan-
tieren oder den Gesellschaften den
stddtischen Kredit zwecks Beschaffung
billigen Kapitals zur Verfiigung stellen oder
daB sie selbst einen Teil des Kapitals zu
billigem ZinsfuB beisteuern. Ferner kénnte
die Ubernahme von Kapitalanteilen und end-
lich die Zahlung von Betriebszuschiissen
in Betracht gezogen werden. Auch die
unentgeltliche Hergabe des Grund und



Bodens fiir Bahnhtfe und andere Teile der
Bahn gehort hierher. Die Gemeinden sollten
nach Ansicht der Kommission zur Zahlung
vonZuschiissen ermichtigt werden, wenn sie
damit der Errichtung von Wohnh#usern fiir
die arbeitenden Klassen im Innern der
Stadt aus dem Wege gehen konnen, deren
Kosten schwer auf dem Steuersickel lasten.
Den Bahngesellschaften konnte auch
die Genehmigung zu Landankiufen nach
besonderer Vereinbarung erteilt werden,
so daB sie an der Wertsteigerung des Grund
und Bodens, die sie herbeifiihren, auch
selbst Anteil haben. Auch der Grafschafts-
rat konnte sich die Unterstiitzung der
Schnellbahnen angelegen sein lassen und
darin seine Entschédigung finden, daf man
ihm erlaube, in den #uBeren Stadtgebieten
Grund und Boden zu erwerben und fiir
Bauzwecke zu verpachten, um so einen Teil
der Beisteuer wieder einzubringen.

¢) Erleichterungen in bezug auf dauernde Lasten.

AuBer den Lasten der erstmaligen An-
lage haben die Unternehmungen auch
an dauernden Lasten schwer zu tragen.
Unter diesen spielen die angeblichen oder
tatsdichlichen Beldstigungen durch Er-
schiitterungen, Betriebsgerdusche eine
Rolle, die tiberall iiber die Gebiihr aufge-
bauscht zu werden pflegen, obwohl die
Schnellbahn im allgemeinen doch nur Wert-
steigerungen zur Folge hat.

Stark werden die dauernden Lasten
und Abgaben empfunden, die den Unter-
nehmungen von Gemeinden und Staat
auferlegt werden. Hierher gehoren bei
StraBenbahnen die Zahlungen fiir das
Wegerecht. Die dafiir geforderten Abgaben,
die vielfach gar eine Beteiligung am Gewinn
einschliefen, sind meist tibertrieben grof.
Die Kommission wiinscht, da sie nach
einem sehr niedrigen Satz fiir die Lingen-
einheit des benutzten Strafenzuges Dbe-
messen oder von sachverstindiger Seite
nach billigem Ermessen ein fiir allemal unter
AusschluB des Rechtsstreites festgelegt
werden. Fir Untergrundbahnen will sie Ab-
gaben fiir die Wegebenutzung tiberhaupt
nicht erhoben wissen, da sie den Orts-
verwaltungen keine Ausgaben verursachen,
vielmehr die steuerbaren Werte erhdhen.
Sie vermindern die Abnutzung der StraSen
durch Wegnahme des Verkehrs und ent-
lasten bis zum gewissen Grade die Orts-
behorden von den Ausgaben kostspieliger
Erweiterungen. Ihre Konkurrenten, die
Motoromnibusse aber, die die Strafenfléiche |
benutzen, tragen zu den Kosten der Ab-
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nutzung zum Teil nichts bei, wihrend sie
in vielen Fillen den Wert des Grundbesitzes
vermindern.

Geradezu zu Repressalien aber wachsen
sich hin und wieder die Anspriiche aus,
die von den Gemeinden im Hinblick auf
die Stralenunterhaltung erhoben werden.
Daf die den StraBenbahnen aufgebiirdete
Unterhaltungslast mehrfach iiber das MaB

"des moralisch Zulidssigen hinausgeht, ist

bereits auf 8. 33 ausgefiihrt.

Dazu kommen die hohen Staats- und
Gemeindesteuern. Sir Edgar Speyer gibt
die Steuern und Abgaben der drei Rohren-
bahnen des Westends fiir das zweite Halb-
jahr 1907 auf 325000 M an, wihrend ihr
Reiniiberschu8 nach Abzug der festen
Lasten nur 190000 M betrug. Die Unter-
grundbahnen - Gesellschaft zahlte in der-
selben Zeit einen Steuerbetrag von nahezu
11/, Mill. M!!

VII. SehluBbemerkung.

Wir haben gesehen, daB sich seit Er-
stattung des Berichts der Konigl. Kom-
mission im Londoner Verkehrswesen eine
Reihe von Anderungen vollzogen haben.
Diese betreffen:

1. Die Eroffnung von 43 km neuer Roh-
renbahnen; die Elektrisierung von
110 km Dampfbahnen und eine Reihe
von Verbesserungen im Bahnbetriebe.

2. Die Elektrisierung von 46 km Pferde-
bahnen innerhalb der Grafschaft; der
Bau von rd. 130 km neuer elektrischer
StraBenbahnen in AuBenlondon; die
Verbindung der getrennten Stralen-
bahnsysteme nordlich und siidlich der
Themse.

3. Die Inbetriebnahme der Vauxhall-
Briicke und des Rotherhithe-Tunnels;
die Vollendung des Kingsway und
anderer Strafiendurchbriiche, ferner
die Erweiterung der Piceadilly und
sonstiger wichtiger Strafien.

4. Die Einfiithrung von mehr als 1000
Motoromnibussen und einer mnoch
groferen Zahl von Motordroschken,
verbunden mit einem gewaltigen An-
wachsen des Motorverkehrs im allge-
meinen und einer entsprechenden Ab-
nahme des Pferdeverkehrs.

5. Die groBe Zunahme des Verkehrs auf
den Schnellbahnen, Straenbahnen
und Omnibussen, bei gleichzeitigem
betrichtlichem Riickgang des Vorort-
verkehrs auf den Stammlinien, der



vermutlich noch weiter andauern
wird.
Endlich ist noch zu erwidhnen der

Versuch des Grafschaftsrats, den Per-
sonendampferverkehr auf der Themse
zu beleben, der zur Anschaffung einer
groferen Dampferflotte fibrte. Der
Versuch ist vollstindig miflungen;
die Schiffe sind neuerdings zur Ver-
steigerung gestellt.

Die Bevolkerungsziffer GroB8londons
hat seitdem mit unverinderter Schnellig-
keit zugenommen, das Zentrum hat sich
weiter entvilkert, die Aufienbezirke haben
sich weiter gefillt, Der Verkehr aber ist
viel stiirker gewachsen und das Bediirfnis
wichst unaufhaltsam, obwohl es im Augen-
blick in den inneren Gebieten mehr als
befriedigt ist.

So Grofles auch fir das Allgemein-
wohl geleistet ist, so wenig hat der Teil
der Unternehmung, der sich dem Schnell-
bahnbau zuwandte, seine Rechnung gefun-
den. DieEisenbahnunternehmungenkranken
schwer und es sind noch keine Anzeichen
dafiir da, daB sie sich von dem Riickschlag,
den sieerlittenhaben, sobald erholenwerden.
Auf dem Gebiete des StraBenbahnverkehrs
hingegen ist die Unternehmung, die mit
weitaus geringeren Kosten zu rechnen hat,
nach wie vor titig.

Die Erfiillung der Verkehrsaufgaben
hat sich auch nicht durchweg in der
Richtung vollzogen, die von der Konigl.
Kommission gezeigt war. Sie hatte zwi-
schen dem Verkehr der inneren Gebiete
einerseits und den Beziehungen von und
nach den Vororten und innerhalb der Vor-
orte anderseits einen grundsiitzlichen Unter-

. schied gemacht und geglaubt, den ersteren

den elektrischen StraBenbahnen, den letz-
teren den Eisenbahnen zuweisen zu sollen,
die beide wieder den Verkehr miteinander
austauschen wiirden. Diese Auffassungen
haben durch die Tatsachen eine Korrektur
erfahren. Die Stralenbahnen haben ein
groBes niitzliches Arbeitsfeld gefunden in
der Pflege der Beziehungen zwischen der
Mitte und der Umgebung und ziehen den
Vorortverkehr von den Stammbahnen hin-
weg, withrend elektrische Schnellbahnen
und Omnibusse einen groBen Teil des
inneren Stadtverkehrs bedienen, dem
Strafenbahnen einstweilen nur in geringem
Umfange zu Gebote stehen. Aber auch in
das innere Stadtgebiet beginnen die Stra-
Benbahnen zu folgen. Die groBe und kost-
spielige Aufgabe, mit der diese Erweite-
rungen Hand in Hand zu gehen haben,
umfallt die Herstellung neuer und die Ver-
besserung bestehender Strafienziige und
FluB-Unter- und Uberschreitungen. Die
Ausbreitung der Strafenbahnen ins Innere
ist hiermit an gewisse Bedingungen ge-
kniipft, die diese zentrale Entwicklung
verlangsamen.

Mit Ausnahme der angefiihrten Ande-
rungen hat sich im Londoner Verkehrs-
wesen nichts zugetragen, was die Emp-
fehlungen der Konigl. Kommission ab-
schwichen oder erschiittern konnte. Die
allgemeine Lage hat sich seit 1905 nicht
gedndert. Die Mingel, die der Kom-
missionsbericht enthiillt hat, bleiben, wenn
auch in manchen Beziehungen voriiber-
gehend gemildert, bestehen und das Be-
diirfnis nach Abhilfsmitteln ist so gro8,
wenn nicht grofer, als zuvor.
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