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ERSTER TEIL.

Die Stidtebahnen im allgemeinen.

Einleitung.

Wir beobachten auf allen Gebieten des wirtschaftlichen
Lebens eine stindig zunehmende Arbeitsteilung und immer
scharfer werdende Berufsgliederung. Am auffilligsten tritt
das in den GroBbetrieben der Industrie in die Erscheinung.
weniger deutlich, wenigstens fiir den Laien, im Verkehrs-
leben, obwohl auch hier dic Spezialisierung dringend not-
wendig und auch zu einem erheblichen Teil schon durch-
gefithrt ist.

Im allgemeinen wird im Eisenbahnverkehr nur zwischen
Gter- und Personenverkehr unterschieden; im Personcn-
verkehr kommt dem Publikum auch noch die Einteilung in
schnellen und langsamen Verkehr, in Fern- und Nahverkehr,
zum BewuBtsein.

Der Allgemeinheit ist cs dagegen vielfach nicht so be-
kannt, dafl sich in den letzten Jahrzehnten im Eisenbahn-
wesen eine weitere Sondergattung des Verkehrs heraus-
gebildet hat, deren Pflege besonders hohe Anspriiche an die
technische Ausgestaltung der Bahnen, und auflerdem an die
Finanzkraft der Verkehrsanstalten stellt. Es ist jener Ver-
kehr, der sich in und bei den Brennpunkten unseres wirt-
schaftlichen Lebens, den Grofistidten, abspielt, von dem zu-

nichst dem sogenannten Stadtverkehr -— stadti-
schen Verkehr, Vorortverkehr — ecinige Worte

gewidmet sein mogen.
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Der Stadtverkehr bildet jenen eigentiimlichen Zweig des
Verkehrswesens, der lediglich aus dem lokalen Bediirfnis
einer bestimmten GroBstadt entspringt, dergestalt, dafl es
in jeder Grofistadt notwendig wird, die verschiedenen Stadt-
teile untereinander, und vor allen Dingen das Stadtinnere
mit den Vororten und den Ausflugspunkten in beste, schnelle
héufige Verbindung zu setzen. Das beste Beispiel hierfiir
ist in Deutschland Berlin, das sein Emporblithen zu einem
nicht geringen Teil seinen Stadt- und Vorortbahnen verdankt,
die in fritherer Zeit fast ausschlielich vom Staat — von der
Staatseisenbahnverwaltung -— in neuerer aber mehr und
mehr von Privaten und von den (emeinden geschaffen
werden.

Es zeigte sich niimlich in Berlin schon seit Jahren, dafl
die Staatseisenbahnverwaltung nicht mehr in der Lage ist,
allen Anforderungen des stddtischen Schnellverkehrs nach-
zukommen, auch gar nicht gewillt sein kann und darf, den
Stadtverkehr zu pflegen, weil diese eigenartigen rein lokalen
Bediirfnisse nicht vom Staate, sondern viel besser von den
Stidten oder der Privatindustrie zu befriedigen sind.

Tatséchlich figt sich ndmlich der Stadtbahnbetrieb mit
seinen hier nicht ndher zu erérternden Eigenarten so schwer
in den iibrigen Eisenbahnverkehr ein, dal er von der Staats-
bahn nur unter grollen Schwierigkeiten und Opfern wahr-
genommen werden kann.

Die Berliner Stadt- und Vorortbahnen verzinsen z. B. ihr
Anlagekapital nicht.

Selbstéindige Stadtbahnen der Gemeinden oder Privat-
gesellschaften konnen dagegen viel giinstiger trassiert, an-
gelegt und betrieben werden, sie konnen sich dem Verkehrs-
bedirfnis in Linienfiihrung und Fahrplan aufs innigste an-
schmiegen und gewihrleisten damit bei entsprechender Vor-
sicht eine Rente.

Es ist daher erkliarlich und vom Standpunkt der Gesamt-
heit ausdriicklich gutzuheifien, dafl die Staatsregierung es
ausdriicklich abgelehnt hat, den Stadt- und Vorortverkehr
nach Berliner Vorbild noch auf weitere Stidte auszudehnen.
Das scheint fiur die betreffenden Stidte schmerzlich zu sein.
Aber es scheint nur so; in spéteren Jahren wird man er-



kennen, dall e¢s richtig war, lokale Verkehrsbedirtnisse auch
durch lokale, durchaus selbstindige Verkehrsanstalten zu be-
friedigen, die in Bau und Betrieb den eigenartigen Verhilt-
nissen genau angepalit werden konnen. Das wird sich zeigen,
sobald auch in anderen Stidten der Wunsch nach Stadt-
bahnen zur selbstindigen Tat ausreift, wie es in Deutsch-
land, bisher in Berlin, Hamburg und Elberfeld-Barmen ge-
schehen ist.

Wenn nun auch im folgenden von diesem Stadt- und
Vorortverkehr einer Groflstadt nicht die Rede sein wird,
so war es doch notwendig, auf den inneren Verkehr einer
Grofistadt kurz einzugehen, -— einmal, um Verwechslungen
vorzubeugen, sodann aber, weil die geschichtliche Entwicklung
der Stadtbahnen und die Stellung der Staatseisenbahnen zu
ihnen von grofler Bedeutung fiir die nun zu erodrternden
Stidtebahnen ist, —

Im Gegensatz zum Stadtverkehr einer Groistadt treten
eanz andere, Dbesonders eigenartige Verkehrsbeziehungen
dann auf, wenn zwei bedeutende Stiddte ver-
hiltnismiéafBig nahe beieinander liegen und,
durch diese Niithe begtinstigt, in lebhafte Verkehrs-
beziehungen zueinander treten.

Es handelt sich hierbei um zwei Stiadte, die jede fur
sich selbstiandig sind, nicht etwa um Stiidte, bei denen
die eine die andere wirtschaftlich und verkehrspolitisch weit
iiberragt, also nicht etwa um Nachbarstidte wie Berlin und
Potsdam oder Paris und Versailles. Der Verkehr zwischen
derartigen Stiidten fallt vielmehr unter den Begriff des Vor-
ortverkehrs. ks handelt sich dabei auch nicht um Stidte,
die nur hinsichtlich der Verwaltung getrennt sind, im tibrigen
aber wirtschaftliche Kinheiten darstellen wie Berlin und
Charlottenburg, Hamburg und Altona, New York und
Jersey City.

Der Stadte-Schnellverkehr, der im folgenden betrachtet
wird, spiclt sich vielmehr zwischen zweirdumlich vollig
getrennten Stidten ab, von denen jede wirtschaftlich
und verkehrspolitisch selbstiindig und damit das Zen-



trum ibhrer ndhercn Nachbarschaft ist. Der
lokale Verkehr (Vorortverkehr) einer Grofstadt strahlt
also nach Abb. 1 gleichmiiig nach allen Seiten aus; bei
einem Stidtepaar beobachten wir nach Abb. 2 zwei derartige
Strahlenbiischel, die den beiden Verkehrszentren entsprechen,

Abb. 1.

Stadt-Ring und Vorortbahnen von Berlin.

aulerdem aber — und das ist das Wichtige cinen starken
direkten Verkehr zwischen den beiden Zentren., den beiden
Stidten.

Fast immer entwickeln sich solche selbstindigen Nach-
barstidte derart, da der Schwerpunktihrer Bedeu-
tung auf verschicdenen Gebieten liegt. So kann
z. B. die einc der beiden Stidte, begiinstigt durch den
Wasserverkehr, ein grofer Hafen-, Handels- und Stapelplatz.
sein, wiahrend sich die andere Stadt hauptsiachlich zur In-
dustriestadt entwickelt, wie z. B. bei Liverpool und Man-



Abb. 2.

Lageplan des Entwurfes fiir die selbstindige Stidtebahn Kéln-Diisseldorf.
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chester zu beobachten ist. Auch daraus kann sich eine ver-
schiedene Entwicklung ergeben, dall die einc Stadt land-
schaftliche Vorzige besitzt, und dann, gestiitzt auf Handels-
und Industriekreise der eigenen oder der Nachbarstadt, ein
hohes kiinstlerisches und wissenschafttliches l.eben entwickeln
kann, wiec etwa bei Edinburg-Glasgow oder Mannheim-
Heidelberg.

Zwischen solchen Nachbarstiidten mogen daher zwar
manchmal kleine Rivalititen bestehen, diese kénnen aber
nicht in Betracht kommen gegeniiber den groBen Vorteilen
der gegenseitigen Befruchtung. Die Vorteile werden ge-
steigert, wenn die Verkehrsmittel zwischen den beiden
Stédten gut sind, so daB jede der beiden Stiidte ihre cigenen
und die Vorziige der andern richtig ausnutzen kann.

Fiir die allgemeine Volkswirtschaft des Gesamtlandes
wachsen damit die beiden Stidte bis zu cinem gewissen
Grade zu einer Einheit zusammen, obwohl sie in sich vollig
selbstindig bleiben und durch lange Strecken voneinander
getrennt sind, dic nur mit kleinen Orten bebaut sind.

In Deutschland sind solche Nachbarstidte z B. Hildes-
heim und Hannover, Heidelberg und Mannheim, Mainz und
Wiesbaden, Halle und leipzig, auch leipzig und Dresden,
sogar Berlin und Hamburg.

Spirt man den Beziehungen dieser Stidte untereinander
und der Entwicklung jeder einzelnen der Stidte nach, so
wird man immer finden, dall jede die fir sie besonders
gunstigen Mowmente, — scien es WasserstraBen, Bisenbahnen,
Naturschonheiten, geschichtliche, kimstlerische, wissenschaft-
liche Bedeutung. Heilquellen — gerade deswegen besonders
stark. ausbilden und sich daher zu hoher Blite entwickeln
konnte, weil sie sich dabei unter gegenseitiger Betruchtung
auf die Nachbarstadt stiitzen konnte.

Wie schon erwiihnt, ist Voraussetzung fiir cine derartige
glinstige Entwicklung, daf nicht etwa ungeniigende Leistungen
der Verkehrsanstalten den innigen Beziehungen zwischen den
beiden Stddten Fesseln anlegen, sondern dall das lebhafte
Verkehrsbedirtnis auch in eciner ausreichenden Weise be-
friedigt wird.
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Wenn die nachstehenden Erorterungen allgemein giltiger
Natur sind, — nicht nur fir Deutschland, sondern fir alle
Liinder mit hochentwickelter Volkswirtschaft —, so moge
im zweiten Teil dieser Abhandlung besonders Riicksicht auf
Koln und Disseldorf genommen werden, weil fiir diesc
beiden Stidte die Frage einer leistungsfiihigen Schnellver-
bindung untereinander von ganz besonders brenncnder Be-
deutuny ist, und weil unter der Vernachlissigung der Ver-
kehrspflege nicht nur die beiden Stidte, sondern das ganze
rheinisch-westfilische Industriegebiet und damit die ganze
deutsche Volkswirtschaft leidet. Die Frage wird damit —
s0 sehr sie vom  eisenbahnbetriebstechnischen Standpunkt
rein lokaler Natur ist. — vom volkswirtschaftlichen Stand-
punkt cine Frage der Allgemeinheit.



ABSCHNITT 1.

Der Stiddteverkehr und die Ferneisenbahnen.

Die Befriedigung des starken Verkehrs zwischen zwei
Nachbarstidten erfolgt im allgemeinen durch die Eisen-
hahnen. Es zeigt sich aber. wie im folgenden im einzelnen
nachgewiesen wird, daf die Eisenbahnen in Deutschland
und in allen anderen Lindern mit hochentwickelter gewerb-
licher Tatigkeit, den Anspriichen des Stidteverkehrs nicht
mehr voll gerecht werden koénnen und dall daher nach
einer anderen leistungsfithigeren Verkehrsanstalt gesucht
werden mubf.

Wenn nachstehend von .Eisenbahnen“ die Rede ist. so
sind darunter in Deutschland die Staatseisenbahnen
zu verstehen. Die Benutzung des Wortes ,,F e r n eisenbahn*
ist aber richtiger, weil die Untersuchungen allgemein
giiltiger Natur sind, also auch fir Lander mit Privatbahn-
System. Der Begrift ,Ferneisenbahn“ besagt auerdem viel
deutlicher als der Begriff ,Staatseisenbahn“. dafl jene Form
der Eisenbahnen gemeint ist, die vor allen Dingen dem
Fernverkehr zu dienen hat, und zwar nicht nur dem
Personen-, sondern auch dem G iite r verkehr.

Es ist aber auch noch aus einem anderen Grunde
zweckmiBig, in der allgemeinen Untersuchung das Wort
~Staatseisenbahn“ nicht anzuwenden, weil die Behérden
der Staatseisenbahn — die Eisenbahn-Direktionen und der
Minister der offentlichen Arbeiten — bei dieser ganzen
Frage in einer Doppelnatur erscheinen, nidmlich einmal als
Eigentiimer und Betriebsfithrer der Ferneisenbahnen (der
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Staatseisenbahnen), anderseits aber auch als die Organe
der Staatshoheit. die die Stiidtebahnen zu genehmigen und
zu beaufsichtigen haben. Infolge dieser Doppelnatur konnten
die Eisenbahnbehorden in einem falschen Lichte erscheinen.
wenn ihmen von nicht genau unterrichteter Seite der Vorwurt
wemacht wiirde. dal sie ihre Rechte als Genehmigungs-
und Aufsichtshehdrden benutzen. um ihre Rechre
als Eigentimer in einer der Allgemeinheit nachteiligen
Weise zu stirken. — Demgegeniiher mag hier vorweg ge-
nommen werden, dall, wie aus Abschnitt III hervorgelr,
Interessengegensiitze von Bedeutung zwischen der Fern-
eisenbahn und der Stadtebahn nicht vorhanden sind.

Um zu untersuchen. inwieweit die Ferneisenbahnen den
Anspriichen des Stidteverkehrs  gerecht werden Kkonnen,
sind diese kurz zu erortern.

Die wichtigsten Forderungen sind nun :

I. grofle Schnelligkeit,
2. grofle Hiufigkeit der Zugverbindungen.
3. unbedingte Piinktlichkeit,
4. ein sogenannter starrer Fahrplan.
5. bequemste Aufnahme und Verteilung des Verkehrs
in den verschiedenen Teilen beider Stidte.

Diesen wichtigsten Anspriichen koénnen die Ferneisen-
bahnen zum Teil nieht voll. zum Teil gar nicht ge-
recht werden.

Die erste Forderung — grofle Schnelligkeit — kann
die  Eisenbahn allerdings in  verhiiltnismifiig hohem Mafle
erfillen. Wer z. B. von Halle nach Leipzig oder von
Leipzig nach Dresden, oder von Disseldorf mnach Koln
schnell fahren muf, kann die Reise in verhaltnismifig
kurzer Zeit zuriicklegen, wenn er die Schnellzige der
Eisenbahn benutzt. denn die Schnellziige erreichen zwischen
den genannten TPunkten eine durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit von 60 bis 70 km/St.. vielleicht auch etwas
mehr, und es wird damit cine Gesamtfahrzeit erzielt, die
sich in angemessenen Grenzen hiillt. So brauchen z. B. die
Schnellziige zwischien Koln und Diisseldorf 30 bis 38 Minuten.
bei einer Entfernung der beiden Stiidte voneinander von
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etwa 39 km, so daf sich also eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von etwa 65 km/St. ergibt.

Wenn diese Geschwindigkeit im allgemeinen als aus-
reichend bezeichnet werden kann, so darf man nicht ver-
gessen, daB es dem im harten Kampf ums Dasein stehenden
Kaufmann und Gewerbetreibenden doch darum zu tun sein
wiirde, wenn er die Fahrzeit noch mehr abkiirzen konnte,
und tatsichlich ist eine Abkiirzung der Gesamtreisezeit
moglich, wenn man fir den Stiadteverkehr ecin besonderes
Verkehrsmittel einrichtet.

Die Inanspruchnahme der Schnellziige fiir die ortlichen
Verkehrsbeziehungen zwischen zwei Stidten ist aber fur
die Ferneisenbahnen recht ungiinstig, denn die Aufgabe
der Schnellzige besteht darin, den F ern verkehr — den
Verkehr der Provinzen und Lénder untereinander — zu
vermitteln. Die Schnellziige zwischen Kéln und Diisseldort
dienen dem Verkehr zwischen Berlin und Koéln. Berlin und
Paris, den Niederlanden und Basel, England und Italien.
und sie sind durch die Wahrnehmung dieser weitreichenden
Verkehrsbeziehungen hinreichend belastet.

Wenn nun in diesem Fernverkehr sich der aus-
gesprochene Stidteverkehr zwischen zwei Stidten hinein-
dringt; so leiden beide Verkehrsarten darunter; insbesondere
ergibt sich daraus eine Uberfilllung der Ziige, die die Reisen-
den stark belastigt und zu berechtigten Klagen veranlaft.
Es wird hierauf spiter noch zuriickgekommen werden.

Man konnte nun allerdings sagen, dafl dieser Orts-
verkehr auf die Lokalziige zu verweisen ist, doch ist
das nahezu ginzlich ausgeschlossen, weil die Lokalziige
meist eine geringe Geschwindigkeit haben und weil das
Publikum von der Eisenbahn nicht gezwungen werden kann,
einen Personenzug zu benutzen, der die doppelte und mehr
Zeit braucht als ein Schnellzug. Allerdings treiben die
Eisenbahnen stellenweise eine solche Abschreckungstheorie,
indem sie die Benutzung der Schnellziige im Lokalverkehr
direkt verbieten, so [z. B. vielfach in Frankreich, wéhrend
in Deutschland die Schnellzug-Zuschlige einen Teil des
Lokalverkehrs fernhalten.
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Anderseits bemiihen sich  aber die Eisenbahnverwal-
tungen durch Einlegung besonderer sogenannter l.okal-
schnellziige, den  lokalen  Verkehrsanforderungen
zwischen zwei Stiadten nachzukommen. Wenn damit stellen-
weise auch erhebliches geleistet wird, so ist das Einlegen
solcher Liokalschnellziige doch nur unter besonders giinstigen
Fixenbahn-Betriebsverhiltnissen moglich, ndamlich nur dann.
wenn dafir Strecken zu Gebote stehen, die im iibrigen nicht
stark in Anspruch genommen sind, in erster Linie Strecken.
die nur einen miBigen Giiterverkehr haben und die nichr
Teile grolier internationaler Eisenbahnlinien sind. Das ist
z. B. der Fall bei den Strecken Edinburg—Glasgow oder
Liverpool—Manschester und hier kann dann auch der Stidte-
schnellverkehr von den Eisenbahnen verhaltnismialig gut
gepflegt werden.  Wo aber autf den Eisenbahnlinien ein
erheblicher Giterverkehr besteht, und aullerdem die Eisen-
bahnstrecken wichtige Teile durchgehender Schuellzugrouten
sind, stofft die Enlegung von Lokalschnellziigen auf aufier-
ordentlich grofle Schwierigkeiten. Man kann hieraus den

Schiufl ziehen — und insbesosdere ist dieser Schlufl fir
Disseldort-Kéln von Bedeutung —: Schnelle Verbindungen

zwischen Nachbarstidten gibt es allerdings {berall; die
Benutzung der schnellen Ziige durch die Reisenden zwischen
den beiden Stidten belistigt aber den Fernverkehr, der in
diesem Fall fiir die Eisenbahn und die Gesamtverkehrs-
politik der wichtigere ist; Lokalschnellziige lassen sich nur in
beschrinkter Zahl einlegen, wenn die Linien sonst stark
belastet sind; den Stiidteverkehr auf die Personenziige zu ver-
welsen, ist ausgeschlossen. weil diese zu langsam fahren. —

Die zweite Forderung des Stidteverkehrs war die
groBe Hiufigkeit der Zugverbindungen. Wie
aus Vorstehendem hereits zum Teil hervorgeht, kommt es
nimlich nicht nur daraut an. schnell zu fahren, sondern
vor allen Dingen auch daraut, hitutfige schnelle Ver-
bindungen zu haben. um nicht durch das Warten auf den
Zug Zeit zu verlieren. s diirfen also keine zu grofien
Licken im Fahrplan sein, es mull vielmehr fir cine moglichst
gleichmiiBige Verteilung der =chnellen Zige iiber die Tages-
stunden gesorgt werden.  Dax ist nun auf den Ferneisen-
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bahnen ausgeschlossen. Aus den internationalen Verkehrs-
beziehungen und der Notwendigkeit der direkten Anschliisse
ergibt es sich vielmehr. dafl sich die Schnellziige gruppen-
weise zusammendringen, so dafl zeitweise zwei,
drei. auch noch mehr Ziige dicht hintereinander liegen, daf
dann aber grolere Pausen entstehen wie z. B. aus der am
Schlull beigeftiigten Tafel hervorgeht. In die Pausen mag
sich ab und zu c¢in besonderer Lokalschnellzug einfiigen
lassen, auf stark belasteten Strecken ist das aber deswegen
nur in geringem Umfang moglich, weil die Pausen fiir
den Verkehr der Giterziige dringend notwendig sind. Wie
im zweiten Teil hinsichtlich des Verkehrs zwischen Diissel-
dorf und Kéln noch im einzelnen nachgewiesen wird, sind
demnach die Bewohner der beiden Stidte im Stadteverkehr
im wesentlichen auf die vorhandenen, verhiltnismaBig
wenigen Schnellziige des Fernverkehrs angewiesen und
haben damit oft wiihrend zwei oder auch drei Stunden keine
schnelle Verbindung. Da auflerdem die nachts verkehren-
den Ziige dem Stidteverkehr nur ausnahmsweise zugute
kommen, so ist die zweite Forderung ebenfalls nicht
erfillt.

Da im allgemeinen damit gerechnet werden muf, daf
die Ferneisenbahnen den Stadteverkehr auf die vorhandenen
Fernschnellziige verweisen miissen, ist es auch ohne weiteres
verstindlich, dall die erforderliche Pianktlichkeit —
dritte Forderung — nicht erzielt werden kann, denn im
Fernverkehr mufi mit Verspiatungen gerechnet werden, die
fir den Fernreisenden vielleicht nicht so fithlbar sein mogen,
fir den Geschéiftsmann, der hiufig zwischen zweil Stidten
hin- und herreisen mufl, aber sehr unangenehm werden
konnen.

Die vierte Forderung — starrer Fahrplan — mufl
gestellt werden, weil die Reisenden im Stidteverkehr nicht
genotigt sein diirfen, stindig im Kursbuch nach den Ziigen
suchen zu missen. Sie miissen vielmehr alle Abfahr- und
Ankunftzeiten stindig im Kopf haben. Das ist am einfachsten
und eigentlich iiberhaupt nur dadurch zu erreichen, daf alle
Ziige zur gleichen Minutenzahl abfahren; bei halbstiindigem
Verkehr wiirde es also am besten sein, wenn die Abfahr-
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zeiten mit der vollen und der vollen halben Stunde (Minuten-
ziffer 00 und 30) zusammenfielen. Diese Betriebsweise wird
als ,starrer Fahrplan“ bezeichnet und ist auf den meisten
Vorortbahnen eingefiithrt. Auf Ferneisenbahnen stol3t sie
aber auf die grofiten Schwierigkeiten, weil, wenn auf ihnen
die Einlegung zahlreicher Lokalschnellziige #iberhaupt mog-
lich ist — diese Lokalschnellziige, die im starren Fahrplan
verkehren sollen, mit den durchgehenden Fernziigen in Kon-
flikt geraten. In solchen Fillen fragt es sich dann stindig.
welche Zige den Vorrang haben sollen, die Zige fir den
Stadteverkehr, oder die durchgehenden Schnellziige fiir den
Fernverkehr. Mit ciner genauen Ausarbeitung des Fahrplans
ist hier deswegen nichts erreicht, weil mit den Verspitungen
der Fernziige unbedingt gerechnet werden muf}. Die Fern-
eisenbahn wiirde sich aber nicht auf den Standpunkt stellen
konnen, daf der Lokalschnellzug den Vorrang vor dem
durchgehenden Zug verdient. Wenn dic Fernschnellziige
namlich auch noch auf Lokalschnellziige Riicksicht nehmen
miBten, dann wirden die Schwierigkeiten im Fernpersonen-
verkehr noch grofer werden, als sie auf stark belasteten
Strecken leider unvermeidlich sind.

Jede Fernbahn wird selbstverstindlich, wenn die bau-
lichen Anlagen entsprechend ausgestaltet werden konnen.
alles versuchen, um die erforderliche Zahl von Lokalschnell-
ziigen im starren Fahrplan zu befordern, sie kann und dart
aber gar nicht dahin streben, diesen starren Fahrplan aut-
recht zu erbalten, wenn der Fernpersonenverkehr Abwei-
chungen verlangt. Es ergibt sich daraus, dall der Stidte-
verkehr, wenn er von Ferneisenbahnen wahrgenommen wird,
hinter dem F ern personenverkehr zuriickstehen mufl. Die
verkehrs-politischen Verhéltnisse hindern also die Fern-
bahnen, den Stidteschnellverkehr so zu pflegen. wie sein
eigenartiges Verkehrsbediirfnis es erfordert.

Die Forderungen nach zahlreichen Zigen, hochster
Plnktlichkeit und starrem Fahrplan konnen von den Fern-
eisenbahnen selbst dann nicht voll erfillt werden, wenn sie
fir den Stidteschnellverkehr ein besonderes Gleis-
paar anlegen. Dieses miilite nimlich in die Bahnhofe der
iibrigen Bahnen eingetihrt werden, — geschicht das nicht,

9

<
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so hat man es mit einer selbstindigen Stidtebahn zu tun,
die nur zufillig einer Fernbahn gehort und vielleicht noch
von demselben hoheren Beamten mitverwaltet wird —. Die
Angliederung an die Bahnhofe wird aber immer gewisse
Weichen, Kreuzungen und Beriithrungen mit anderen Gleisen
bedingen, durch die Abhidngigkeiten entstehen, so dafi der
starre Fahrplan und die Piinktlichkeit zwar auf der freien
Strecke, aber nicht in den Stationen eingehalten werden
kann.

Mogen die betriebstechnischen Méangel, wenn die Stadte-
bahn auflerhalb der Bahnhofe wirklich selbstindig betrieben
wird, klein sein, so bringt die Einfiihrung in die vorhandenen
Bahnhofe erhebliche verkehrstechnische Méangel mit
sich, die dazu fihren, daf} die Ferneisenbahnen der fiinften
Forderung nicht gerecht werden koénnen.

Zur Erorterung dieser Frage ist es erforderlich, zunéchst
kurz darauf einzugehen, welche Wege der Reisende im
Stadteverkehr bei jeder Fahrt zuriicklegen, und welche Zeit
er hierauf verwenden mufl. Bei den haufigen Fahrten, wie
sie fiir viele Bewohner von Nachbarstidten zwischen diesen
notwendig werden, kommt es ndmlich nicht nur darauf an,
daf der Reisende nur eine moglichst kurze Zeit im Zuge
sitzt, sondern daf der Gesamtweg von der Wohnung
oder dem Geschift in der einen Stadt bis zur Wohnung oder
dem Geschift in der andern Stadt moglichst wenig Zeit er-
fordert. Es ist also in die Reise die Zeit fiir die Wege zum
und vom Bahnhof und aulerdem die Zeit fiir die Abfertigung
und die Wege in den Bahnhofen einzurechnen.

Insgesamt setzt sich also die Reisezeit wie folgt zu-
sammen :

a) Weg zum Bahnhof,

b) Abfertigung im Bahnhof (Losen der Fahrkarte,
Bahnsteigsperre, Weg zum Bahnsteig, Einsteigen),

c) eigentliche Fahrt,

d) Verlassen des Bahnhofs (Aussteigen, Fahrkarten-
priifung, Weg zum Ausgang),

e) Weg vom Bahnhof zum Geschift.
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Handelt es sich um grole Stidte — und das ist bei
diesen Bahnen der Fall — dann werden die unter a) und b)
angefithrten Wege zum und vom Bahnhof fiir viele Stadt-
viertel recht grofl, wenn die Stiadtebahn nur einen Bahn-
hof in jeder Stadt hat. AuBerdem erfordert aber auch noch
die unter b) und d) angefiihrte Abfertigung des Reisenden
im Bahnhof eine nicht unbetriichtliche Zeit, besonders wenn
die Bahnhofe auch den andern Verkehrsarten dienen, also
entsprechend umfangreich sind.

Fir die Verkehrsbeziehung zwischen den Geschifts-
vierteln von Koln und Disseldort wiirde sich z. B., wenn
man von den jetzigen Hauptbahnhofen ausgeht, ergeben:

a) 10 Minuten (mindestens, tiir viele Stadtteile aber auch
bei Benutzung der Stralenbahn vielmehr)

h) 5 . (aber kaum ausreichend).
c) 30 "

) 3 "

e) 10 . (hitufig mehr),

zus. 58 Minuten mindestens, davon nur 30 Minuten, also

etwa 309/, als eigentliche Fahrzeit. Wer z. B. vom deut-
schen Ring in Ko6ln zum Graf-Adolf-Platz in Diisseldorf will,
muBl erst 800 m zurick zum Bahnhof, und nach der An-
kunft 500 m zurick vom Bahnhof.

Diese Zeitverluste lihmen natiirlich die Entwicklung
des Stidteverkehrs; die Aufnahme des Stadteverkehrs in die
vorhandenen Bahnhotfe erweist sich also als ungilinstig, und
damit werden die Ferneisenbahnen der fiunften Forderung
nicht gerecht. Es mufl vielmehr daftir Sorge getragen
werden, dall die Reisenden in jeder Stadt nicht auf eine
Stelle — den einen Bahnhof — angewiesen sind, sie
miissen vielmehr an recht vielen Stellen ein- und aussteigen
koénnen, damit sie die Bahn je nach der Lage ihrer Wohnung
und ihres Geschiiftes mit geringstem Zeitverlust beliebig zu
Ful} oder mit einer giinstig gelegenen Strallenbahn erreichen
konnen.

Das ist auch, wie hier kurz angedeutet werden moge,
fir den inneren Stadtverkehr und die Entwicklung
der verschiedenen Stadtviertel von Bedeutung. In vielen

2*
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Grofistidten ist nimlich eine starke Konzentration des Ver-
kehrs (von Fufigiangern, Droschken, Straflenbahnen. Omni-
bussen) an den Hauptbahnhofen vorhanden, denen eine Ver-
odung der duBeren Stadtteile und ein Zuriickbleiben in ihrer
Entwicklung gegeniibersteht. Solche ungesunden Verhiltnisse
werden noch verschlimmert, wenn die Bahnhoéfe aufler deun
andern Verkehrsarten nun auch noch den Stidteverkehr an
der einen Stelle aufnehmen und ausschiitten. Die ungiinstige
Einwirkung wird dagegen zu einem nicht unerheblichen
Teil aufgehoben und ausgeglichen, wenn der Stidteverkehr
nicht in die Bahnhofe eingefiihrt wird, sondern sich in einer
im folgenden Abschnitt noch zu erdérternden Weise iiber ein
groferes Stadtgebiet verkehranregend und befruchtend aus-
breitet. — In andern Stidten liegt der Bahnhof anderseits
ziemlich weit vom Stadtmittelpunkt entfernt (Wiesbaden.
New York); das ist ziemlich belanglos fiir den Fernverkehr,
wiirde den Stidteverkehr aber sehr beeintrichtigen. Bei der
Kleinbahn Diusseldorf—Krefeld ist z. B. der Verkehr, der bis-
her zunahm, gesunken, als die Endhaltestelle aus dem Stadt-
innern hinaus an das Ratingertor geschoben wurde, es wird
daher auch wieder der alte Endpunkt in Betrieb genommen.

Ist hiermit der Nachweis erbracht, dafl die Ferneisen-
bahnen den eigenartigen Anforderungen des Stidteverkehrs
nicht gerecht werden konmen. so mufl nun weiter darauf
aufmerksam gemacht werden. daf hierunter nicht nur der
Verkehr und die beiden Stidte, sondern auch die Ferneisen-
bahnen selbst leiden miissen.

Jede nicht vollige Befriedigung eines Verkehrsbediirt-
nisses setzt sich namlich in eine Verringerung der Ein-
nahmen um, und damit gewinnt die Frage fiir die Ferneisen-
bahnen vom wirtschaftlichen Standpunkt eine besondere
Bedeutung.

Die Pflege des Stidteverkehrs erfordert aufer allen
anderen Aufwendungen fast immer eine Erweiterung der
Bahnhofe, und diese ist sehr kostspielig. Wenn im einzelnen
geprift wird, welche Verkehrsarten so hohe Summen ver-
schlingenden Vergroferungen und Umbauten der Personen-
bahnhofe erfordern, so ergibt sich, daB der groBe internatio-
nale Durchgangsverkehr an die Vergroferung der Bahnhofs-



anlagen im allgemeinen viel geringere Anforderungen stellt,
als der Lokal- und Nachbarschaftsverkehr. Die Zunahme
der Zahl der Reisenden im groBen Durchgangsverkehr ist
eine verhiltnismaBig langsame und stetige. Dementsprechend
ist auch dic Zunahme der Zugverbindungen eine verhiltnis-
mégig langsame. Schon die Verhandlungen iiber die Ein-
legung cines neuen Zuges, das Einarbeiten desselben in
den Fahrplan sind so schwierig und zcitraubend, dafl hier
nur eine langsame Entwicklung moglich ist. Hierfir sind
daher Erweiterungen der Bahnhofe nicht so oft notwendig.
Sie werden vielmehr in erster Linie durch den Lokalverkehr
crzwungen, der im Umkreis der Grolstiidte immer neue Zug-
verbindungen erfordert, denn das wirtschaftliche Leben
konzentriert sich stiindig stirker in den GroBstidten und
Industriebezirken, und daher werden die Nachbarschatts-
beziehungen der Grofstiidte und ihrer weiteren Umgebung
immer inniger. Am deutlichsten zeigte sich das bisher dort,
wo der Lokalverkehr die Form des Vorortverkehrs ange-
nommen hat. Wenn man z. B, die Belastung der Linie
zwischen Potsdam und Berlin durch Fernziige mit der durch
Vorortziige vergleicht. so verschwinden die Fernziige fast
ganz gegeniiber der ungcheuren Zahl von Vorortziigen.

Der Lokalverkehr hat nun aber nicht nur den Nachteil,
daBl er die Bahnhofe auBerordentlich beansprucht, sondern
er ist auferdem firr die Eisenbahn wenig lohnend, weil die
Entfernungen Kklein sind und weil der aut den Fernverkehr
zugeschnittene Eisenbahnbetrieb fiir den Tokalverkehr zu
schwerfillig und damit zu teuer ist. Es mufl daher vom
volkswirtschaftlichen Standpunkte die Frage aufgeworfen
werden, ob die gewaltigen Bahnhofserweiterungen, sofern sie
durch den Lokalverkehr notwendig werden, berechtigt sind.
Jedenfalls kann man sagen — was amtliche Kreise auch
schon mehr oder weniger scharf ausgesprochen haben —
dafl die Eisenbahn jedes Verkehrsunternehmen tordern und
tir jedes Verkehrsunternehmen dankbar sein muf, das ihr
den kleineren schlecht zahlenden lL.okalverkehr fortnimmt, —
daher auch die oben skizzierte Stellungnahme des Ministers
betreffend den Stadt- und Vorortverkehr.

Je mehr der ausgesprochene Stidteverkehr ebenso wie
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der Stadt- und Vorortverkehr durch besondere Verkehrs-
anstalten wahrgenommen wird, desto mehr sind die Fern-
eisenbahnen in der Lage, ihren eigentlichen groen lohnenden
Verkehrsaufgaben gerecht zu werden.

Werden die Eisenbahnen und die Bahnhofe vom Stidte-
verkehr befreit, so kommt das besonders in einer Erhohung
der Betriebssicherheit zum Ausdruck, ferner in einer ein-
facheren und glatteren Abfertigung, einer grofleren Piinkt-
lichkeit der Fernziige, es gehen nicht mehr so viele Anschliisse
verloren, es brauchen nicht mehr so viele Ziige mit hohen
Kosten nachgefahren zu werden.

Es mag auch noch darauf aufmerksam gemacht werden.
dafl die Ferneisenbahnen, wenn sie den Stidteverkehr rich -
tig -— also mit elektrischer Zugforderung — pflegen wollten,
mit zwei Betriebsweisen, Dampf und elektrischem Betrieb,
arbeiten miilten. Das mag gleichgiiltig sein, soweit es sich
um den Verkehr auf der freien Strecke handelt, ist aber
nicht gleichgultig fiir die Abwicklung des gesamten Betriebes
innerhalb der Bahnhofe, in denen eine Reihe von Gleisen
mit elektrischer Stromzufiihrung ausgeriistet werden miissen.

Es moge noch kurz angedeutet werden. dafl die Fern-
eisenbahnen im Stidteverkehr den Reisenden nicht dasselbe
Mafl von Reinlichkeit und Bequemlichkeit bieten konnen, z. B.
hinsichtlich der Bauart der Wagen wie selbstindige Stddte-
bahnen. Auch die Tarife konnen sie dem Bedirfnis nicht
geniigend anpassen.



ABSCHNITT 11.
Die selbstindigen Stidtebahnen.

Die Ferneisenbahnen sind geméll vorstehenden Er-
orterungen bei lebhaftem sonstigen Verkehr trotz aller Be-
mihungen nicht imstande, den Stidteverkehr richtig zu
pflegen. Es mufl daher nach anderen Mitteln gesuchit werden.
Solehe andere Mittel sind bereits mehrfach vorhanden und
erprobt.

Ein Verkehrsmittel, das unter giinstigen Voraussetzungen
imstande ist, auch den Stiidteverkehr zu pflegen. ist zuniichst
die sogenannte ,,Uberlandstraienbahn®, die sich zuerst in
Amerika entwickelt hat, dann aber auch in Deutschland und
anderen Lindern verbreitet worden ist. Das Charakteristi-
sche dieser Bahnen ist, dal sie von einer grofleren Stadt
ausgehend, deren Umgebung aufschliefen, sofern es sich
dabel nur um eine Stadt, also auch nurum eine Verkehrs-
zentrale handelt. Sobald aber eine solche Bahn nicht nur
die Umgebung einer Stadt erschlieft, sondern zu einer
zweiten selbstindigen Stadt hinfiihrt, erhilt sie den Charakter
der Stéidtebahn.

Die eigentlichen Uberlandstrafenbahnen haben ihrer
Entstehung entsprechend keinen eigenen Bahnkorper, sondern
liegen in der Strafle selbst (in stidtischen Straflen, Chausseen
usw.) und konnen demgemifl nur strallenbahnmiiflig betrieben
werden. lhre Geschwindigkeit ist also begrenzt, wenn sie
auch aufierhalb der dichteren Bebauung gesteigert werden
kann. AuBlerdem halten sie, um dem Zwischenverkehr zu
dienen, an so viclen Stellen, dafl dadurch die Fahrzeit von
Stadt zu Stadt stark verlingert wird.



— 24 —

Bei erheblichem Verkehr wiirden die Uberlandstrafen-
bahnen derart an ihrer geringen Geschwindigkeit kranken,
dal es richtiger ist, an ihrer Stelle Bahnen mit eigenem
Bahnkorper zu bauen, die als Kleinbahnen oderLokal-
bahnen zu bezeichnen sind. In Amerika werden die Uber-
landstrallenbahnen nicht selten nach und nach in Kleinbahnen
mit eigenem Bahnkérper umgebaut. Solche Bahnen (aufler-
dem elektrisch mit hoher Geschwindigkeit betrieben und
ohne Kreuzungen von wichtigen Wegen in Schienenhohe)
wiirden auch geeignet sein, den Verkehr zwischen zwei be-
nachbarten Stddten zu vermitteln, wie es z. B. die Rheinufer-
bahn zwischen Kéln und Bonn tut.

Alle diese Bahnformen haben aber fir den typischen
Verkehr zwischen zwei G ro B stidten den Nachteil, daB sie
nicht nur den Verkehr der beiden Stidte untereinander,
sondern auch dem Verkehr der kleineren Zwischenorte und
aullerdem dem Giterverkehr dienen. Demgemill ist die
Durchschnittsgeschwindigkeit solcher Bahnen nicht grof}, es
sei denn, dafl besondere Schnellziige verkehren, wie es auf
der Rheinuferbahn Bonn-Kéln in ausgedehntem Mafe der
Fall ist.

Soll aber der ausschliefliche Spezialverkehr zwischen
zwei benachbarten Grofistidten in einer dem Verkehrsbediirf-
nis entsprechenden Weise wahrgenommen werden, also mit
schnellfahrenden Ziigen in kurzen Zeitabstinden, so muf die
Bahn diesem Verkehr besonders angepaflit werden, und das
ist nur moglich, wenn die Bahn auf alle ubrigen Verkehrs-
arten, insbesondere den Giiterverkehr und den Verkehr der
Zwischenorte verzichtet, so daB sie ausschlieflich fiir den
zwischen den beiden Grofistidten sich abspielenden direkten
Verkehr eingerichtet werden kann.

Da eine solche Bahn — also die typische Stadtebahn —
eine sehr hohe Geschwindigkeit entwickeln muf} (eine Reise-
geschwindigkeit von 80 bis 100 Kilometerstunden), so ergeben
sich fiir den Bau und Betrieb eine Reihe von Anforderungen,
die trotz der dadurch bedingten Aufwendung hoher Geldmittel
voll erfiillt werden miissen und demgemif auch gesetzlich
— in der behérdlichen Genehmigung — festzulegen sind.

Zundchst mufl die Bahn einen eigenen Bahnkorper er-
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halten und sie dart iiberall dort, wo mit hoher Geschwindig-
keit gefahren wird, keinen anderen Verkehrsweg in Schienen-
hohe Kkreuzen. Die Bahn mull ferner durchweg mit zwei
Gleisen ausgeriistet werden, damit sich die Ziuge ganz be-
liebig begegnen konnen. Sie mufl ein vollkommenes Signal-
und Blocksystem erhalten, — kurzum, sie muff vom Stand-
punkte der Betriebssicherheit einer Hauptbahn ebenbiirtig sein.

Vom verkehrspolitischen Standpunkte ist ein besonders
hervorzuhebendes Erfordernis einer Stidtebahn, dall sie in
ciner bestimmten neuartigen Weise in die beiden Stidte ein-
gefithrt werden mufl. Wenn namlich eine solche Bahn in
jeder der beiden Stidte in ¢inem Bahnhot endigen wirde,
dann wirde, wie im vorigen Abschnitt ausgefithrt wurde, ein
groler Teil der Bevolkerung die hohe Geschwindigkeit der
Bahn nicht ausnutzen konnen, es wirden ihr die Segnungen
der kurzen Fahrzeit zum grofien Teil wieder verloren gehen.

Die Stiadtebahn darf daher in jeder der beiden Stadte
nicht nur einen Bahnhof haben, sondern mufl durch die
Vororte hindurch zu einem moglichst giinstig gelegenen
Punkt in oder an dem Geschittsviertel fithren und muf} hier-
bei eine ganze Reihe von Haltestellen haben.

Daraus ergibt sich fiur die Stidteschnellbahn weiter
das Eigenartige, dafl sie aus zwei grundsiitzlich verschiedenen
Teilen besteht. nimlich

a) der frelen Strecke, also dem auflerhalb der Be-
bauung der beiden Stidte gelegenen groferen Teil
der Bahn:

b) den beiden Einfithrungsstrecken, die innerhalb der
Stiadte verlaufen und dort eine Reihe von Haltestellen
haben.

Der erste Teil, die freie Strecke, hat gar keine Halte-
stellen; auf ihr kann eine sehr hohe Geschwindigkeit erreicht
werden, auf ihr miissen daher alle Straflenkreuzungen ver-
mieden werden; es ist der Teil der Strecke. bei der die
clektrische Kraft zur Erzielung hochster Geschwindigkeit
und kiirzester Fahrzeit ausgenutzt wird.

Auf den beiden Endstrecken dagegen ist die Erreichung
einer hohen Geschwindigkeit nicht moglich. weil dort aus
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verkehrspolitischen Riicksichten die Haltestellen ziemlich
dicht liegen miissen. Hier ist also ein eigener Bahnkorper
nicht unbedingt erforderlich, Straenkreuzungen sind zulédssig,
ebenso kleine Bogenhalbmesser.

Die Einfuhrungsstrecken koénnen nun in zwei grundsitz-
lich verschiedenen Arten ausgefiithrt werden, nimlich

a) in Form einer Sta dt bahn,

b) in Form der Straflen bahn.

Die Einftihrungsstrecke als Stadtbahn auszutthren. also
als Hochbahn oder Tiefbahn ohne Mitbenutzung der
Stralen, bietet betriebstechnische Vorziige, die so bekannt
sind, dal nicht darauf eingegangen zu werden braucht. Sie
hat aber verkehrspolitisch den Nachteil. dafl die Haltestellen
nicht so dicht liegen konnen wie bei einer Stralenbahn und
dafl die Abtertigung etwas mehr Zeit erfordert. Dazu kom-
men aber als ein kaum zu tberwindendes Hindernis die
enormen Kosten hinzu, die die Stadtbahnstrecken ver-
ursachen.

Fir die meisten sStidtebahnen ist schon allein it
Riicksicht auf die Baukosten die Einfiihrung in der zweiten
Form, also als Stralenbahn vorzuziehen. Ob spitter der Ver-
kehr den Umbau zur Stadtbahn wiinschenswert macht und
der finanzielle Erfolg die Aufwendung der Geldmittel ge-
stattet, kann ruhig abgewartet werden. Als Vorbild fir die
Einfithrung kann demnach die Rheinuferbahn Koln—Bonn
dienen, jedoch unter der Voraussetzung, dal die Einfiihrungs-
strecken durchweg zweigleisig sein miissen.

Bei dieser Art der Einflihrung ergibt sich die Eigen-
timlichkeit, daffi die Bahn in der freien Strecke mit hoch-
gespanntem, in den Straenbahnstrecken aber mit niedrig
gespanntem Strom zu betreiben ist. Diese Betriebsweise ist
bereits verschiedentlich erprobt. Abb. 4 zeigt z. B. einen Zug
der Spokane- und Inland-Eisenbahn in Nordamerika, die in
dieser Weise betrieben wird.

Um den Begriff der Stiidteschnellbahnen noch deutlicher
klarzustellen, moége im Zusammenhang kurz darauf hin-
gewiesen werden, welche Unterschiede zwischen der Stidte-
bahn und den anderen Bahnen bestehen, wobei sich leider
einige Wiederholungen nicht vermeiden lassen.
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Im Gegensatz zu den Ferneisenbahnen dient die
Stidteschnellbahn nicht dem Fernpersonenverkehr, nicht
dem Giiterverkehr, auch nicht dem Lokalverkehr der
Zwischenorte, sondern lediglich dem direkten Verkehr zweier
Stidte untereinander.  Sie besteht demgemill aus einer ein-
zigen fiur sich selbstiindigen T.inie, sie bildet keine Bahn-
netze, sie hat keinen Verkehr iiber ihre beiden Endpunkte
hinaus. Sie ist nicht mit Dampf, sondern elektrisch zu be-
treiben. Sie bedart keiner schweren langen Ziige, sondern
kurzer, dafiir aber sehr hilufiger Zige. Sie braucht nicht
viele verschiedene Wagenklassen (in  Decutschland kommt
man mit zwei Klassen aus); besondere Wagen wie Schlaf-,
Speise-, Pack- und Postwagen sind iiberfliissig (es kann
hochstens in Frage kommen, cin Frihsticksabteil mitzu-
fithren, wie es in Amerika, auch im Verkehr Londons mit
der. Sudkiiste schon der Fall ist).

Die Stiadteschnellbahn steht auf ihrer freien Strecke
der Ferneisenbahn hinsichtlich der Geschwindigkeit min-
destens gleich, sie steht in diesem Punkt hoher als die so-
genannten Nebenbahnen, sie mufl also vom Standpunkt der
Sicherheit mindestens ebensogut ausgestattet und betrieben
werden wie dic Haupteisenbahn, Wegekreuzungen in
Schienenhohe sind ausgeschlossen, ein erstklassiges Signal-
system, grofle Halbmesser, schwerer Oberbau sind notwendig.
Fir die Stiadteschnellbahn kann also von manchen Ver-
glinstigungen des Kleinbahngesetzes nicht Gebrauch gemacht
werden, ihre freie Strecke ist vielmehr nach dem Eisenbahn-
gesetz von 1838, also staatsrechtlich als ,Kisenbahn® zu be-
handeln. — Im Laufe der Zeit kann es sich aber vielleicht
als notwendig oder zweckmiillig herausstellen, die Stidte-
schnellbahn zu einer besonderen gesetzlichen Eisenbahn-
klasse zu machen. Vorliufig werden die freien Strecken der
Stidtebahnen auch mit Riicksicht auf ihre militirische Be-
deutung als ,Eisenbahnen“ zu behandeln sein, besonders
wenn sie durch Herstellung entsprechender Verbindungen
mit dem iibrigen Eisenbahnnetz im Kriege als vollwertige
Eisenbahnen verwendet werden koénnen.

Von der Stadtbahn unterscheidet sich die Stiidte-
schnellbahn dadurch. daff jene dem Verkehr ciner Stadt
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und ihrer Umgebung, diese dem ausschlieflichen Verkehr
zweier Stidte dient. Die Stadtbahnen strahlen demgemiify
von dem Stadtinnern einer Stadt nach allen Richtungen hin
aus; die Stadteschnellbahn verbindet zwei Stiidte. Die Stadt-
bahnen haben zahlreiche Stationen in kurzer Folge und
kénnen daher eine grolere Reisegeschwindigkeit als 30, eine
grolere Fahrgeschwindigkeit als 60 km/St. kaum - erreichen.
Die Stiadteschnellbahn hat auf der freien Strecke keine
Stationen, ihre Ziige konnen also erheblich schneller tahren.
Die Stadtbahnen bediirfen ciner Zugfolge von 10, 5 oder
auch nur 2 Minuten. Auf der Stidteschnellbahn kommt man
mit einer Zugfolge von 30 Min. im allgemeinen aus, die nur
zeitweise auf etwa 10 Minuten zu verdichten ist. Von den
Strafenbahnen unterscheiden sich die Stidteschnell-
bahnen vor allem in ihrer freien Strecke durch hohe Ge-
schwindigkeit und Ausstattung als erstklassige Vollbahn.
Von den Uberlandstraflenbahnen, Kleinbahnen oder Lokal-
bahnen ist die Stidteschnellbahn verkehrspolitisch dadurch
scharf verschieden, daf jene dem Verkehr einer Fiille
kleinerer Zwischenorte dienen, und nicht nur dem Personen-,
sondern auch dem Giiterverkehr, ferner dadurch, dal fir
jene ein eigener Bahnkorper nicht unbedingt notwendig ist,
dall dann aber die Geschwindigkeit geringer ist, wihrend
fiir die Stidteschnellbahn ein eigener Bahnkorper eine Not-
wendigkeit ist. Die - Stidtebahn erginzt die Strallenbahn-
netze der beiden Stidte und befruchtet ihren Verkehr, indem
sie die rdaumliche Schranke zwischen den beiden Netzen
durch ihre hohe Geschwindigkeit tberbriickt. Sie ruft ge-
wissermafien einen Umsteigeverkehr zwischen z w e i Straflen-
bahnnetzen hervor, wie er sonst innerhalb c¢ines Netzes
besteht,.

Ein besonders charakteristisches schon angedeutetes
Merkmal, in dem sich die Stidteschnellbahn von allen
andern Bahnsystemen unterscheidet, ist die Unmoglich-
keit der Verzweigung.

Alle andern Bahnen, Fernbahnen, Stadtbahnen, Strafen-
bahnen, Uberlandstrallenbahnen, Kleinbahnen, konnen sich
und missen sich ihrer verkehrspolitischen Bedeutung ent-
sprechend verteilen. Sie konnen nur ausnahmsweise eine
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einzelne Linie bleiben; bei fortschreitender Verkehrsent-
wicklung ergibt sich ganz von selbst, dafl die Linien zu
Netzen sich verzweigen oder zusammenwachsen. Das ist
bei der Stidteschnellbahn ausgeschlossen, denn sie hat die
ganz spezifische verkehrspolitische Bedeutung, zwei Einzel-
punkte miteinander zu verbinden. weil diese Linzelpunkte
starke Verkehrsbeziehungen untercinander haben.

Diese charakteristische Beschriitnkung geht sogar soweit,
dafl auch die Verlidngerung iiber dic eine Stadt hinaus
zu einer dritten sStadt mindestens aut grofle verkehrs-
politische. Dbetriebstechnische und finanzielle Hindernisse
stoBt. .

Verkehrspolitisch ergibt sich ohne weiteres, dall nur
ein verhiltnismiBlig kleiner Teil von Reisenden zwischen
drei bedeutenden wirtschattlich selbstiindigen Nachbarstidten
{iber die mittlere Stadt hinausrcisen wird, ohne in dieser
Stadt selbst auszusteigen.

Man kann z. B. nicht annehmen, dafl einc erhebliche
Zahl von Personen regelmiifiig etwa von Halle nach Dresden
oder von Diisseldorf nach Bonn durchfahren sollte. Dazu
ist die Bedeutung von Leipzig und Kéln zu grofi. Wollte
eine Stidtebahn den durchgehenden Verkehr pflegen, so
wiirde sie es nur zum Schaden der viel wichtigeren End-
verkehre tun koénnen. Das wiirde eine vollige Verkennung
der Aufgaben der Stidtebahn sein. Bautechnisch ist es
natirlich austithrbar, an die eine Stidteschnellbahn eine
zweite nach einer dritten Stadt anzuschlieen. Betriebs- und
verkehrstechnisch stofit das aber auf grofle Schwierigkeiten,
denn es setzt voraus, dafl der Stiidteschnellverkehr durch
die mittlere Stadt vollkommen hindurchgefiithrt wird. Da
das nun, wie frither ausgefiithrt, im allgemeinen in Strafen-
hohe geschehen muf}, so wiirde bei der Durchfiihrung durch
die mittlere Stadt eine so erhebliche Zeit verloren gehen,
dafl damit die Stidteschnellbahn tberhaupt ihren Wert ein-
biufit. AuBerdem wiirden sich dabei Schwierigkeiten ergeben
hinsichtlich der Durchfiihrung eines starren Fahrplans. Man
dart daher die SchluBifolgerung ziehen, dafl im Gegensatz zu
allen anderen Bahnsystemen die Stadteschnellbahnen, wenn
sie richtig gebaut und richtig betrieben werden, sich nicht
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verzweigen diirfen und konnen, daf sie nicht einmal nach
einer dritten Stadt weitergefithrt werden sollten. Néheres
hiertiber s. im zweiten Teil.

An dieser Stelle ist es zur Vermeidung irriger Anschau-
ungen zweckmiiflig, auf das Projekt einer neuen selbstindigen
Bahn zwischen Diisseldorf und Dortmund
kurz einzugehen.

Diese Bahnverbindung kann ndmlich nicht als eigent-
liche Stdadtebahn bezeichnet werden, sie unterliegt vielmehr so
eigenartigen verkehrspolitischen Voraussetzungen,dal sie einen
Bahntyp ganz fiir sich darstellt. Wirtschaftlich ist-das Gebiet
Dortmund—Diisseldorf eine Einheit. Grofle Faktoren des wirt-
schaftlichen Lebens sind iiber das Gebiet ziemlich gleichmifig
ausgebreitet, insbesondere die Zechen und Hiitten. Trotzdem
findet eine gewisse Konzentration der Wirtschaft und dem-
gemill des Verkehrs an einzelnen Punkten statt, ndmlich in
den Stidten Dortmund. Bochum, Essen, Miilheim, Duisburg.
Diisseldorf.

Da weite Kreise der rheinisch-westfilischen Industrie
der Uberzeugung sind, daf die Staatseisenbahn den starken
Zwischenverkehr des Industriegebietes nicht geniigend wahr-
nehmen kann, so wird eine selbstindige Bahn angeregt.

Fiir diese sind zwei Vorschlige bekannt geworden, die
von grundsitzlich verschiedener Natur sind. Nach beiden
Vorschligen soll die Bahn aulerhalb der Stddte einen eigenen
Bahnkérper erhalten ohne Wegkreuzungen, so dafl sie mit
hoher Geschwindigkeit befahren werden kann. Fur die
Durchfiihrung durch die Stidte wird aber von der einen
Seite vorgeschlagen, die Straflenbahnen mitzubenutzen, von
der andern Seite dagegen, die Bahn auch durch die Stidte
vollig selbstidndig, also als Hoch- oder Tiefbahn durchzu-
fithren. Im ersten Fall konnte man die Bahn charakterisieren
als eine Reihe von Stidtebahnen, die bautechnisch und
eventuell auch betriebstechnisch unmittelbar aneinander
stoBen, die aber verkehrspolitisch als mehr oder weniger
selbstandige Verkehrsanstalten aufzufassen sind, weil sich
ein durchgehender Verkehr z. B. von Dortmund oder Bochum
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nach Diisseldort naturgemil .nicht entwickeln kann, wenn
die Zuge durch die ausgedehnten Zwischenstidte auf den
Stralenbahnen mit geringer Geschwindigkeit hindurchgebracht
werden miissen.

Im zweiten Fall koénnte man die Bahn etwa mit einer
Stadtbahn vergleichen, jedoch mit dem Unterschied, daB sie
nicht eine, sondern eine ganze Reihe von Verkehrszentren
besitzen wiirde. Auf dieser Bahn wiirde sich ein durch-
gehender Verkehr eher entwickeln koénnen, wenn er auch
durch die erforderlichen zahlreichen Haltestellen beeintrich-
tigt wiirde. Auch bei dieser Bahn wiirde man den Vorort-
verkehr jeder einzelnen Stadt und den Stidteverkehr von
Stadt zu Stadt hoher bewerten miissen als den durchgehenden
Verkehr. Die letzte Form (mit selbstindiger Durchfiithrung
durch die Stidte) ist in einer Sitzung der beteiligten Stidte
kirzlich als die zunéichst zu verfolgende bezeichnet worden,
obwohl sie naturgem:if ein aullerordentlich hohes Anlage-
kapital erfordert.

Nachdem vorstehend das Charakteristische der Stidte-
bahnen skizziert ist, ist es noch erforderlich, ihre wirtschaft-
liche Berechtigung nachzuweisen und insbesondere darzu-
tun, dafl die Stidtebahnen auch lebensfiihig sind.

Die Stiadtebahnen haben nimlich nur eine bestimmte
Einnahmequelle, aus dem Personenverkehr zwischen den
beiden Stidten, sie miissen aber auf den Personen-, Fern-
und Zwischenverkehr und auf den Giiterverkehr verzichten.
Es wiirde also zu verstehen sein, wenn Publikum und Banken
die Stidtebahnen nicht ohne weiteres fiir gewinnbringend
erachten wiirden. Diese Vorsicht wiirde begriindet sein,
wenn man fir den Verkehr der Stiidtebahn den jetzigen
vielfach kiinstlich zuriickgehaltenen Verkehr zwischen zwel
Nachbarstidten als Mafistab anlegen wollte. Man muf} viel-
mehr davon ausgehen, dafi der Verkehr iiberhaupt erst dann
seine richtige d. h. der Bedeutung beider Stiidte entsprechende
Grofle annimmt, wenn er ein vollkommenes und seiner
Eigenart entsprechendes Verkehrsmittel. also eine Stiidtebahn
erhiilt.
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Es zeigt sich tberall im Verkehrsleben, dafi der Verkehr
— bisher verkiimmert — sprungweise steigt, sobald
das richtige Verkehrsmittel geschaffen ist. Die verkehrs-
schaffende Tatigkeit guter Verkehrsmittel zeigt sich z. B. in
der- auBlerordentlichen Steigerung des Verkehrs, wenn die
Straflenbahnen vom Pferde- zum elektrischen Betrieb iiber-
gehen. Sie zeigt sich bei dem Bau der Stadtbahnen, der
Hoch- und Tiefbahnen, sie liafit sich aber auch schon fir
den .Verkehr zwischen Nachbarstidten nachweisen, obwohl
hier bisher fast nur Erfahrungen mit Uberlandstralenbahnen
und nur wenige mit dem wirklichen vollwertigen Verkehrs-
mittel, der Stadteschnellbahn vorliegen.

-Einige Beispiele mogen zeigen, wie stark der Verkehr
zwischen zwei Stiadten nach Eroffnung einer entsprechenden
Bahn gestiegen ist.

Zwischen Diisseldorf und Kreteld wurden in dem Jahr
vor Eroffnung der elektrischen Bahn auf der Eisenbahn
155000 Reisende im Verkehr zwischen den beiden Stddten
befordert. Die elektrische Kleinbahn setzte dagegen gleich
im ersten Jahre ihres Betriebes ohne den Zwischenverkehr
mit 300000 — also nahezu der doppelten Zahl — ein, und
insgesamt hat sich der Verkehr aut Eisenbahn und Kleinbahn
in zehn Jahren nahezu verdreifacht, wobei sich der Verkehr
mit etwa 149/, auf die Eisenbahn und mit etwa 869/, auf die
Kleinbahn verteilt. — Auch die Bahn Wien—Baden, die rd.
30 km lang ist, zeigt von der Einfithrung des eclektrischen
Betriebes ab eine sprunghafte Verkehrsentwicklung. der-
gestalt, dafl die Zahl der Reisenden in einem .Jahr von
1048 000 auf 1838 000 stieg.

Besonders lehrreich ist auch die Entwicklung des Stadte-
verkehrs zwischen Bonn und Koéln, weil die Rheinuferbahn
hinsichtlich ihres Schnellzugbetriebes als einer Stadteschnell-
bahn sehr ihnlich bezeichnet werden kann, allerdings mit
der Einschrinkung, da sie StraBeniiberginge in Schienen-
hohe und Kkleine Halbmesser hat, so dafi die Hochstge-
schwindigkeit nur 70 km/St. betragen darf, wihrend bei
entsprechender Ausstattung, wie frither erortert, eine Ge-
schwindigkeit von 100 km/St. und noch mehr zu erzielen ist.

Im Jahre vor Eroffnung der elektrischen Bahn Kéln—
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Bonn wurden aut der Eisenbahn im Endverkehr beider
Stiadte 820000 Reisende befordert. Im ersten Jahr des Be-
triebes der Rheinuferbahn stieg der Verkehr auf beiden
Bahnen zusammen auf 1145000, also um rd. 409/, im zweiten
auf 1466000, — also um rd. 809, in zwei Jahren. Das zeigt
deutlich, wie ein dem Verkechrsbediirtnis richtig angepafBtes
Verkehrsmittel den Verkehr befruchten kann.

Die giinstige Entwicklung der genannten Bahnen und
anderer dhnlicher, besonders auch der entsprechenden Uber-
landstraenbahnen in Nordamerika zeigt, dal die wirtschaft-
lichen Verhiiltnisse einer solchen Bahn jedenfalls nicht nach
dem durch ungeniigende Pflege verkiimmerten Verkehr be-
urteilt werden diirfen. Dic Zahlen zeigen aber auch gleich-
zeitig, welche Bedeutung die Stidtebahn fir das gesamte
wirtschaftliche Leben der Nachbarstidte hat, denn durch
ungeniigende Verkehrspflege wird Gewerbe und Handel zu-
riickgehalten, die Stidtebahn dagegen befruchtet die Wirt-
schaft und hat in diesem Sinn nicht nur eine lokale, sondern
eine fir das ganze Volk scgensreiche Bedeutung.



ABSCHNITT III.
Wer soll die Stidtebahnen bauen?

Da die Stadtebahnen auf der freien Strecke ihrer hohen
Geschwindigkeit wegen als Hauptbahnen zu bauen und zu
betreiben sind, konnte der Gedanke naheliegen, daf in
Deutschland es Sache des Staates — der Staatseisenbahn-
verwaltung — sei, die Stiadtebahnen zu schaffen. Bei ober-
fliichlicher Betrachtung konnte sogar angenommen werden,
daB der Bau einer Stidtebahn als ,Hauptbahn“ einen Eingriff
in das Eisenbahnmonopol des Staates darstelle, dessen Durch-
brechen allerdings unzuliissig sein wiirde.

Der Charakter der Stidtebahn als Hauptbahn ist aber
nur aus gewissen betriebstechnischen Einzel-
heiten abzuleiten, niimlich nur aus den Riicksichten auf die
hohe Geschwindigkeit und die Sicherheit. Das ist aber volks-
wirtschaftlich und staatsrechtlich und in A n-
sehung des Staatseisenbahnmonopols Kkein
Charakteristikum. Wesentlich hierfir ist vielmehr die ver-
kehrspolitische Bedeutunyg der Bahn und ihre
Einfigungin das Hauptbahnnetz Und in dieser
Beziehung ist die Stidtebahn keine Hauptbahn, sondern
cine Kleinbahn, weil sie eine ganz eng umgrenzte. rein
lokale Bedeutung hat, genau wie eine Stadtbahn.

Schon allein aus diesem Grunde wiirde es zu verstehen
und zu billigen sein, wenn die Staatsecisenbahnverwaltung
den Bau von Stiadtebahnen ebenso wie den von Stadt- und
Vorortbahnen grundsitzlich ablehnen wiirde. Dazu treten
nun alle jene im Abschnitt T erorterten Schwierigkeiten be-
triebs- und verkehrstechnischer Natur hinzu. ferner die Un-
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moglichkeit, das eigenartige Verkehrsbediirfnis so vollkommen
zu befriedigen, wie es eine vollstindig selbstindige (in die
Straflenbahn iibergehende) Stidtebahn leisten wiirde, sodann
die groBlen Kosten fiir die Erweiterung der Bahnhofe.

Von den Ferneisenbahnen kann man billigerweise ver-
langen und man darf in Deutschland das Vertrauen zu den
Staatseisenbahnen haben, dafl sie den Stiddteverkehr bei g e-
ringem Umfang desselben moglichst zu pflegen suchen,
z. B. durch Einstellung von Triebwagen, aber nur insoweit,
als dadurch der tiibrige Verkehr nicht leidet und nur so
lange, als dadurch keine umfangreichen Bahnhofsumbanten
notwendig werden. Dem Bau besonderer Gleispaare fir den
Stidteverkehr kann aber die Staatseisenbahn, die Finanz-
verwaltung und das Parlament abgesehen von allen anderen
Nachteilen schon mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit
nicht zustimmen. — In den L&indern mit Privatbahnsystemen
werden sich die Ferneisenbahnen ganz von selbst davor
hiiten, hohe Aufwendungen fiir eine Verkehrsart zu machen,
die ihnen Schwierigkeiten bereitet und bei der die Opfer
nicht im Verhiltnis zum Erfolg stehen; manche Fernbahnen
in Amerika lehnen es z. B. auch rundweg ab, den Vorort-
verkehr zu pflegen.

In den Staatsbahnlindern wird es aber fir den Staat
besonders kritisch, sich mit dem Stidteverkehr zu helasten.
denn wenn der Staat erst einmal an einer Stelle fiir den
Stadteverkehr besondere Anlagen geschaffen hat, so schafft
er sich damit einen Prizedenzfall, auf den sich kiinftig alle
Stiadtepaare berufen werden, genau wie jetzt simtliche Grof-
stddte Preuflens unter Berufung auf die Berliner Stadt- und
Vorortbahnen die Einrichtung des Vorortverkehrs in Ge-
suchen, Presse und Parlament teilweise in recht stiirmischer
Form fordern. Mit dem Bau der ersten staatseigenen Stiddte-
bahn wirrde der Staat Verbindlichkeiten eingehen, deren
kiinftige Hohe gar nicht abzusehen ist. Das mufl die Staats-
eisenbahnverwaltung zu auBlerordentlicher Vorsicht mahnen,
denn unter Umstinden kann sie kiinftig dem Dringen der
Bevolkerung nicht Widerstand leisten. Da aber die Eisen-
bahniiberschiisse das Riickgrat unserer Staatsfinanzen sind,
ist es vollkommen zu billigen, wenn die Aussicht auf eine



kiinftige starke finanzielle Belastung von Anfang endgiiltig
abgeschnitten wird. — Hinsichtlich des Baus von Stadtbahnen
hat die preuBische Finanzverwaltung es jetzt vorgezogen,
sogar dann, wenn sie selbst ein direktes Interesse an der
betreffenden Stadtbahn hat, lieber den Bau der Linien
durch Private oder Gemeinden durch finanzielle Hilfe zu
unterstiitzen, als staatliche Vorortbahnen zu bauen. Es
handelt sich hierbei darum, staatlichen Grundbesitz durch
Schnellverkehrsmittel zu erschliefen und in seinem Wert zu
steigern. Dieses Vorgehen verdient sowohl vom wirtschaft-
lichen wie vom eisenbahnbetriebstechnischen Standpunkt
volle Billigung.

Trotzdem hiermit die Frage, ob der Staat Stidtebahnen
bauen soll oder darf, verneinend beantwortet ist, sollen doch
nicht zwei Argumente vergessen werden, die eventuell fiir
den Bau durch den Staat zu sprechen scheinen. Es ist dies
zuniichst die etwaige Befiirchtung, der Ferneisenbahnen, daf
sich eine Stiadtebahn nach andern Stidten ausdehnen konnte
und daf3 sie dadurch auch den Durchgangsverkehr
— also einen Teil des Fernverkehrs — an sich ziehen kénne.
DafB dies bei einer wirklichen Stiidtebahn als ausgeschlossen
anzusehen ist, ist bereits im Abschnitt IT nachgewiesen, es wird
aulerdem bei der Erorterung der Schnellbahn Kéln-—Diisseldorf
im zweiten Teil niiher aut diese Frage eingegangen, weil
die Linie Diisseldorf—Koln anscheinend geeignet ist, Be-
tirchtungen vor dem Durchgangsverkehr wachzurufen, aber
auch zu entkriften.

Das zweite Argument ist die Furcht vor einem ctwaigen
Einnabmeausfall

Wiihrend némlich teilweise die Stidtebahnen den Fern-
bahnen keinen Abbruch getan, sondern einen véllic neuen
Verkehr sich geschaffen haben, ist an andrer Stelle aller-
dings die Zahl der Reisenden auf der Fernbahn zwischen
den beiden Stidten gesunken. so z. B. zwischen Bonn und
Koln.

Es ist aber zunichst falsch, die Abnahme an Reisenden
einem Grewinnausfall direkt gleichzusetzen, denn dic Befor-
derung dieser Reisenden hiitte doch auch Ausgaben verur-
sacht, und es ist gerade bei den in Rede stehenden Verkehrs-
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beziehungen sehr zweifelhaft, ob die Ausgaben nicht grofler
wiren als die Einnahmen. Zunéchst ist der Personenverkehr
itberhaupt nicht lohnend fiir die Eisenbahnen; man nimmt in
Preulen an, dal er ungefihr die Ausgaben deckt aber keine
Uberschiisse aufweist. Dann sind aber gerade zur Bewéltigung
des Stidteverkehrs besondere Aufwendungen auf den Fern-
eisenbahnen notig. Mindestens mufl deswegen die Wagen-
zahl der Zige vermehrt und dann oft nutzlos auf weite
Strecken mitgeschleppt werden, weil das An- und Absetzen
der Verstirkungswagen zu umstiindlich ist; aufler den Kosten
fur die Wagen, die groere Abnutzung der Gleise, die grofiere
Zugkraft kostet das unter Umstinden auch Vorspannloko-
motiven, Zugteilungen, Lokomotivleerfahrten. Sobald aber
das Verkehrsbediirfnis des Stiidteverkehrs etwas grofler wird,
wird die Einlegung besonderer Ziige erforderlich, die hohe
Betriebskosten verursachen und eventuell, wie schon erortert,
die Vergrofierung der Bahnhofe bedingen. Von einem Ein-
nahmeausfall kann vollends nicht die Rede sein, wenn die
Fernbahn fiir den Stidteverkehr ein besonderes Gleispaar
anlegen miilte.

Gegentiber einem etwa zu behauptenden Einnahmeaus
fall muf man aber nicht nur dic Frage wegen der Betriebs-
kosten stellen, sondern die Frage ist sogar in folgender Rich-
tung zu formulieren:

Wire die Eisenbahn mit ihren vorhandenen Anlagen
iiberhaupt imstande, das Bediirfnis so zu befriedigen, wie es
eine den eigenartigen Anspriichen angepalite Stidtebahn tut?
Was miilite die Eisenbahn an Erweiterungen aufwenden, was
an neuen Lokalziigen, wenn sie den gleichen Verkehr leisten
wollte? Uberschiisse wiirden sich dabei jedenfalls nirgendwo
herausrechnen lassen. — Bei Abwiigung dieser Verhiltnisse
kann man nicht annehmen, daf die Eisenbahnverwaltung
selbst von Einnahmeausfillen sprechen wird®).

*) Der Herr Eisenbahnminister hat sich in der Budgetkommission
des Abgeordnetenhauses hierzu wie folgt geiuflert ,... Die Staats-
eisenbahnen hitten einen Teil des Verkehrs an diese Strecken abgegeben,
bei Coln—Bonn zum Nutzen der Staatsbahnen: Diese wiirden dadurch
bewahrt vor einer weiteren Ausgestaltung des Fahrplans im Nahverkehr
auf Linien, die durch den Fernverkehr sowohl in Personen wie in Giitern
auflerordentlich in Anspruch genommen seien.¢
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Dazu kommt aber fiir die Eisenbahn als Staatsbahn
noch der allgemeine volkswirtschaftliche Ge-
sichtspunkt hinzu, dall der Verkehr ohne Stiddtebahn ver-
kiimmert, dafl darunter Handel und Gewerbe in den beiden
Stidten leiden, dafi dagegen durch die Stidtebahn das Volks-
"wohl und dic Steuerkraft gesteigert wird, dafl durch die
Stadtebahn riickwirkend auch der Verkehr der Eisenbahnen,
besonders auch der lohnende Giiterverkehr, befruchtet wird.

Wenn nach vorstehendem die Stiadte damit rechnen
miissen, dall der Staat Stidtebahnen nicht bauen wird, so
ist das far die Stidte nur scheinbar ein Nachteil. Zu-
niichst darf hier nochmals daran erinnert werden, dafl beim
Bau selbstiindiger Stidtebahnen mit Einfithrung in Straflen-
oder Stadtbahnen die Bevolkerung den Vorteil groflerer Be-
quemlichkeit und geringerer Zeitverluste, dal die Stidte den
Vorteil einer besseren Verteilung des Verkehrs innerhalb der
Stadt und die Forderung der von der Stidtebahn durch-
zogenen Stadtviertel gewinnen. Aullerdem aber spricht be-
ziglich der Stiidte gegen den Bau durch den Staat, dal sie
dann nahezu gar keinen Einflufl aut den Betrieb und Ver-
kehr haben. Bei einem Verkehrsunternehmen, das nur fir
sie da ist, das von ihnen lebt, hiitten die berufenen Ver-
tretungen der Stiidte iiberhaupt nicht mitzureden. Sie wiirden
bei allem, was sie im Interesse des Verkehrs fiir erforderlich
halten, immer als Bittende bei der Eisenbahndirektion und
dem Minister erscheinen, sie hiitten kein Mittel, ihren Bitten
hinsichtlich Zugzahl, Geschwindigkeit, Tarifen, Wagenaus-
stattung usw. irgendwelchen wirklichen Nachdruck zu ver-
leihen. Sie wiirden wohl bei gentigend langem Bitten immer
einige Zugestindnisse erhalten — insgesamt ist das aber
eine durchaus unwiirdige Stellung fiir zwei Grofstidte. Vor
allem aber liegt die Gefahr vor, dafl der Staat unter Um-
stinden trotz besten Willens nicht nur nicht in der Lage ist.
die Wiinsche der Stidte zu erfiillen, sondern womoéglich ge-
zwungen sein kann, unter Schiidigung des Stidteverkehrs
andere fiir die Eisenbahnen wichtigere Verkehre iiber dic
urspringlich als Stiidtebahn bestimmte Linie zu leiten. Das
kann natiirlich zn aulerordentlichen Schidigungen fiihren.
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Ganz anders liegen die Verhiiltnisse, wenn die Stadte
den Bau der Stadtebahnen ganz oder wenig-
stens zum Teil selbst iibernehmen. Hierauf weist
schon der Umstand hin, daf die StraBlenbahnen, die von der
Stadtebahn mitbenutzt werden sollen, meistens den Stddten
gehoren.

Allerdings ist das fiir die Stéidte eine ganz neue grofie
Aufgabe, und zwar auf einem Gebiete, das hinsichtlich
Finanzierung, Verwaltung und Betrieb eine Fiille schwieriger
Probleme enthiilt.

Die Stiidte sind bekanntlich erst spit dazu iibergegangen,
eigene Verkehrsunternehmungen zu schaffen. Es sind ihnen
deswegen von so mancher Seite heftige Vorwiirfe gemacht wor-
den. Sie haben aber recht daran getan. Die Groflstidte hatten
bei ihrem raschen Wachstum soviel Kosten und Arbeit auf-
zuwenden fiir Strafenanlagen, Briicken, Schulen, Kranken-
hiuser usw. usw., dafl sie nicht auch noch Verkehrsanstalten
schaffen konnten. Sie waren dazu um so weniger in der Lage,
als der stidtische Verkehr ganz neue bau- und betriebstech-
nische Aufgaben stellte, fir die keine Erfahrungen vorlagen
und mit denen ein hohes Risiko verbunden war. Diese
schwierigen technischen und finanziellen Aufgaben tat man
gut, der Privatindustrie zu iiberlassen. Nachdem nun zunéichst
der Straflenbahnbetrieb durch lange Jahre hindurch erprobt
und dadurch eine verhiltnismiifig einfache Sache geworden
ist, iibernehmen die Stidte zunidchst diesen Betrieb, den sie
jetzt beherrschen koénnen, bei dem sie jetzt kein zu grofies
Risiko mehr laufen, bei dem allerdings manche Stidte ein
hohes Lehrgeld bezahlt haben und noch zahlen mussen.

Eine Reihe von Jahren wird es noch dauern, bis auf
dem Gebiete der Stadtbahnen die gleiche Entwicklung ein-
setzt. Bisher ist der Bau und Betrieb von Stadtbahnen bei
Privatgesellschaften noch in geeigneteren Hénden, weil er
sehr eigenartige Kenntnisse und Erfahrungen und eine ge-
waltige Kapitalkraft erfordert. Daher iibernehmen auch
Schoneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg, Hamburg; auch
Paris, Boston, New York, Philadelphia — Stidte, an deren
Tatkraft es gewill nichts zu zweifeln gibt — zunichst den
Betrieb ihrer Stadtbahnen noch nicht selbst. sie béteiligen
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sich aber an der Finanzierung und sichern sich damit groflen
Einfluf und Teilnahme am Gewinn.

Diese Form ist auch hinsichtlich der Stidtebahnen die
geeignete, denn hier liegen Erfahrungen noch weniger vor
,als mit den Stadtbahnen, und das wirtschaftliche Ergebnis
ist zahlenmifig kaum im voraus zu schitzen. Die Schwierig-
keit der neuen betriebstechnischen Probleme des elektrischen
Schnellverkehrs erfordert ganz besondere Erfahrungen, wie
sie sie tatsichlich nur die groflen Elektrizititsgesellschaften
haben. Ein schwerfilliger, vielkopfiger Verwaltungskorper
ist zur Durchfithrung dieser Aufgaben ungeeignet, um so mehr.
als beide Stidte in ihm vertreten sein miiiten.

Selbstverstindlich miissen sich die Stidte den erforder-
lichen Einflufl auf das gesamte Unternehmen sichern und das
kénnen sie dem privaten Unternehmungsgeist gegeniiber in
vollig ausreichender Weise sogar dann, wenn sie nicht einmal
selbst in die zu grindende Gesellschaft eintreten, dem Staat
gegenitber dagegen in keiner Weise.

Durch die Vertrige konnen sie sich vor allem die Mit-
bestimmung tiber Linienfuhrung, Fahrplan, Tarife usw., die Er-
nennung von Aufsichtsratsmitgliedern, die Beteiligung am Ge-
winn, den Ankauf usw.sichern. Bei einem solchen Vorgehen 1463t
sich stets eine Form finden, dall einerseits alle Winsche der
Stidte dauernd befriedigt werden, dafl aber anderseits der
private Unternehmungsgeist unter vollster Ausnutzung der
neuesten technischen Errungenschaften ohne Zeitverlust ar-
heiten, auch das Kapital billig heschaffen kann.



ZWEITER TEIL.

Der Entwurf einer elektrischen Stidtebahn
zwischen Koln und Diisseldorf.

ABSCHNITT I

Das Verkehrsbediirfnis.

Wenn im Vorstehenden die Stiadtebahnen im allgemeinen
erortert worden sind, mége nun noch aut den Entwurf einer
Stiadteschnellbahn zwischen Diisseldorf und Kéln niher ein-
gegangen werden.

Die Frage des Bedurfnisses braucht hier nicht im einzel-
nen nachgewiesen zu werden, weil die Stiirke des zwischen
beiden Stidten bestehenden Verkehrsbediirfnisses in Rhein-
land-Westfalen vollig bekannt ist und weil aus dem folgen-
den Abschnitt hervorgeht, zu welchen Unzutriiglichkeiten
die ungeniigende Befriedigung des Bediirfnisses durch die
Eisenbahnen fiihrt. _

Das Bediirfnis nach einem sehr regen Wechselverkehr
zwischen Diisseldorf und Kéln hat neben den natiirlichen
allgemeinen Beziehungen zwischen zwei groen selbstindigen
Nachbarstidten noch besondere in der Verschiedenartigkeit
des Charakters der beiden Stidte begriindete Ursachen.

Disseldorf ist der geistige und geschéiftliche Mittel-
punkt des rheinisch-westfilichen Industriegebietes, des wert-
vollsten und reichsten Gebietes der deutschen Volkswirtschaft.
Es ist der Sitz zahlreicher grofer industrieller Unternehmun-
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gen, vieler Syndikate und Kartelle. Seine landschaft-
liche Schonheit, sein Charakter als Gartenstadt, seine hervor-
ragenden Leistungen auf dem Gebiete der Kunst, des edlen
Lebensgenusses, zahlreicher Ausstellungen machen es auller-
dem zum begehrten Wohnsitz der wohlhabenden Bevdlkerung.

Koln ist infolge seiner hervorragenden Lage an der
wichtigsten Binnenschiffahrtsstraflie der Welt zu einer unserer
groffiten Handelsstiidte emporgeblitht. Seine natiirliche Lage
macht es zu einem hervorragenden Eisenbahnknotenpunkt
des gesamten curopiischen Verkehr, denn hier kreuzen sich
die groflen ostwest- und nordsiidlichen Verkehrsstraien
Europas. Es ist der Hauptsitz der Bank- und Handelswelt
der Rheinprovinz und auflerdem ecine bedeutende Industrie-
stadt.

Die Liebhattigkeit der Verkehrsbeziehungen zwischen
Koln und Diisseldort spiegelt sich darin wieder, daff mit Aus-
schaltung jedes weitergehendenVerkehrsder reine Ortsverkehr
zwischen den beiden Stédten auf der Eisenbahn im Jahre
1906 rd. 960 000 Reisende betrug. Das ist mehr als bei den
so regen Verkehrsbeziehungen Frankfurt—Wiesbaden oder
Halle—Leipzig. Die Zahl ist aber noch als zu niedrig zu
bezeichnen, weil der Verkehr auf Monatskarten hierin nicht
gentigend beriicksichtigt ist. Darf man demgemil mit einem
tdglichen durchschnittlichen Verkehr von 3000
Reisenden rechnen, so wird diese Zahl noch weit iiberholt,
wenn ein besonderer Verkehrsanreiz besteht, wie es z. B. bei
Festen oder Ausstellungen in einer der beiden Stidte der
Fall ist.

Die Verkehrssteigerung ist nach dem Durchschnitt der
letzten Jahre (ohne Beriicksichtigung der Groflien Diissel-
dorfer Ausstellung) mit jahrlich 6,5 9/, anzusetzen. Im Jahre
1912, dem Jahre, in dem etwa die selbstindige Stiidtebahn
erdffnet werden konnte, wird der Verkehr demnach etwa
1300000 Reisende betragen. Das ist aber nur der durch
die ungeniigenden Verkehrsleistungen verkiim-
merte Verkehr. Welche Grofie der Verkehr annehmen
wird, wenn ihm ein seiner Ligenart angepaltes leistungs-
fihiges Verkehrsmittel zu Gebote steht, ist bei dem Mangel
an Erfahrungen sehr schwer zu schiitzen. Man darf davon
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ausgehen, dafl mit der Eroffnung einer wirklich leistungs-
fihigen Stiddtebahn der Verkehr mindestens im gleichen
Verhiltnis einsetzt wie auf der Rheinuferbahn Kéln—Bonn.
Der Verkehr dieser betrug im ersten Jahr ihres Betriebes
667 000 Reisende gegen 820000 Reisende auf der Staatsbahn
im letzten Jahr vor der Eroffnung der neuen Linie.
Demnach diirfte fiir das erste Betriebsjahr fiir die Schnell-
bahn Diisseldorf—Koln etwa einzusetzen sein:

667 000
820 000

Es mull dann aber mit einer sehr raschen jihrlichen
Zunahme des Verkehrs gerechnet werden, ist doch der
Verkehr zwischen Bonn und Koln in den beiden ersten
Betriebsjahren um rd. 80 %, gestiegen, so dall der Schlu
gerechtfertigt ist, daf nach spitestens 5 Jahren sich ein
Verkehr von 2000000 Reisenden einstellen wird.

Eine auf Grund dieser Verkehrsgrofie durchgefiihrte
Rentabilititsberechnung ergibt fiir die nachstehend kurz
beschriebene Linie bei vorsichtigem Ansatz fiur alle Bau-
und Betriebskosten, dafl das Anlagekapital sich bei diesem
Verkehr geniigend verzinsen wird. Wenn dabei fir die
ersten Jahre der Zinsfull unter dem iiblichen bleibt, so
mull dieser Ausfall im Interesse des groflien allgemeinen
volkswirtschaftlichen Nufzens der Bahn in den Kauf ge-
nommen werden.

1300 000 =rd. 1000000 Reisende.

Der Entwurf der Stadtebahn. fir welche die allge-
meinen Vorarbeiten abgeschlossen sind, sieht eine von
den tubrigen Eisenbahnen vollig losgeloste, durchweg zwei-
¢leisige elektrisch zu betreibende Schnellbahn vor. die die
beiden Stidte moglichst geradlinig verbindet.

Die Bahn soll in Diisseldorf unter Benutzung der Strafien-
bahnen am Graf-Adolf-Platz, also im sudlichen Teil der Innen-
stadt beginnen und in Stralenhohe bis zum Merowinger Platz
filhren. Hier steigt die nunmehr selbstindige Bahn an und
iiberschreitet bei Flehe den Rhein auf einer neuen Briicke.
Sie verlduft dann zwischen dem Rhein und der Eisenbahn
Koln—Neull als Schnellbahn unter Vermeidung aller Strafen-
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kreuzungen in Schienenhohe, um in Kéln beim alten Wall
in das Niveau der Stralenbahnen zu fallen. Fir die Ein-
fithrung in Koln ist zunidchst die Lage am Rhein entlang bis
zur Frankenwerft in Aussicht genommen. Es ist aber nicht
ausgeschlossen, dall sich bei den weiteren Verhandlungen
die Einfithrung in die grofle Ringstrafle verkehrspolitisch als
die giinstigere ergibt. Bau- und betriebstechnisch sind beide
Losungen moglich.

Die Bahn soll auf der freien Strecke, fir die eine Fahr-
zeit von 27 Minuten vorgesehen ist, mit Hochspannung, auf
den beiden Strafienbahnstrecken mit niedriger Spannung be-
trieben werden.

Um die Bahn notigenfalls auch fiir militirische Zwecke
nutzbar zu machen, ist je ein Anschlulgleis an die Staats-
eisenbahnen bei Kéln und Disseldorf entworfen. Die neue
Rheinbriicke erhilt Wegeverbindungen mit dem Wegenetz
und eine derartige Fahrbahn, dafl sie fiir den Ubergang aller
Waffengattungen geeignet ist.

Die Gesamtkosten der Bahn sind zu 24000000 M. er-
mittelt, wozu fiir die militirischen Anlagen notigenfalls noch
etwa 1000000 M. hinzukommen wiirden.

Als Betriebsmittel sind viermotorige Drehgestell-Trieb-
wagen mit je 52 Sitzplitzen vorgesehen, die durch eine
Zwischenwand in zwei Abteile fiir die erste und zweite Klasse
getrennt sind. Als Fahrpreis ist der Personenzug-Fahrpreis
zweiter und dritter Klasse der Staatsbahnen ohne Schnell-
zugzuschlag angenommen, also. 1.90 M. fir die erste und
1.25 Mk. fiir die zweite Klasse.



ABSCHNITT II.

Die jetzigen Betriebs- und Verkehrsschwierigkeiten auf
den Eisenbahnlinien zwischen Ko6ln und Diisseldorf.

Wihrend kein Zweifel dariiber bestehen kann, daf die
vorstehend skizzierte selbstindige Stidtebahn auch den
hochsten Anspriichen des Verkehrs unbedingt gerecht werden
wird, darf leider nicht verschwiegen werden, daB gegen die
jetzige Wahrnehmung des Verkehrs durch die Eisenbahnen
lebhafte Klagen gefithrt werden.

Zwischen Koln und Disseldort bestchen zwei Haupt-
Schnellzugstrecken: die rechtsrheinische und die link s -
rheinische. Erstere ist 39,2 km, letztere 47,2 km lang, da
sie den Umweg tiber NeuB macht; die Luftlinie zwischen
den beiden Hauptbahnhofen betrigt etwa 36 km. Uber die
Verkehrsverhaltnisse wird von der Bevélkerung, der Presse,
den Handelskammern, Stadtverwaltungen lebhaft geklagt.
DaB die Klagen berechtigt sind (abgesehen von Ubertrei-
bungen, wie sie iberall vorkommen), geht aus folgender
Darstellung hervor, die ziemlich kurz gehalten werden konnte,
weil die Klagen allgemein bekannt sind, ihre Berechtigung
von der Eisenbahnverwaltung auch zugegeben wird.

Untersucht man die Betriebsverhiltnisse der beiden
Strecken, besonders von dem Gesichtspunkt des Stidte-
schnellverkehrs zwischen Diisseldorf und Kéln, so ergibt sich
zundchst hinsichtlich der Hiufigkeit der Zugverbindungen:

Auf der rechtsrheinischen Strecke verkehren tiglich
etwa neunzig Ziige mit Personenbeforderung, auf der links-
rheinischen etwa dreifig Zige in beiden Fahrrichtungen
zZusammen.
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Die Fahrzeit zwischen Ko6ln und Diisseldorf betrigt:

a) rechtsrheinisch ftir Schnell- und Eilziige 32 bis
39 Minuten,

fiir Personenziige 35 Minuten und mehr,

b) 1ink s rheinisch iiber Neul bei Benutzung fiir Schnell-
und Eilztige 55 Minuten und mehr,
fiir Personenziige 80 Minuten und mehr.

Fir den Stiidteschnellverkehr sind die Personenziige als
zu langsam auszuschalten. Aber auch von den Schnellziigen,
deren Benutzung aufierdem mit einem nicht unbetrichtlichen
Aufgeld erkauft werden mufl, scheiden diejenigen aus, die
in einer fiir den Stiidteverkehr nicht in Betracht kommenden
Tageszeit liegen. Fir den Geschiftsverkehr ist vielfach die
Zeit von 9 Uhr abends bis etwa 9 Uhr morgens auszu-
schalten, denn ein nach 9 Uhr abends abgehender Zug kann
hochstens noch fiir die Riickfahrt benutzt werden; ein vor
9 Uhr frih abgehender Zug ist aber fiir den Geschiftsmann
ziemlich wertlos, weil die um 8 Uhr bestellte Morgenpost vor
der Abfahrt durchgesehen sein mufl. Auch in der Mittags-
zeit ergeben sich Stunden, die fir den Geschiiftsverkehr
nicht giinstig sind. Fir den Vergniigungsverkehr ist dagegen
auch noch die Zeit von 9 bis 12 Uhr nachts von Bedeutung.

Geht man von den Zigen aus, die nicht viel mehr als
40 Minuten Fahrzeit zwischen Ko6ln und Diusseldorf ge-
brauchen und schaltet man die zu ungiinstig liegenden Ziige
aus, so ergibt sich, dafl in jeder Richtung etwa 18 Ziige
ibrig bleiben. Diese Zahl schneller Ziige ist aber nicht
gleichmiifig tiber die Geschiftszeit verteilt, die Ziige dringen
sich vielmehr meist in einzelne Gruppen zusammen, lassen
dafiir aber grofe Liicken im Fahrplan frei, wie auf der am
Schlufl beigefiigten Tafel hervorgeht.

Der Vorschlag, der von nichtunterrichteter Seite ge-
macht werden konnte, die Zige gleichmiiliger zu verteilen,
ist nicht ausfiihrbar, denn die Ziige, um die es sich handelt,
hiingen nicht vom lokalen Verkehrsbediirfnis zwischen Koln
und Disseldorf, sondern von den grofien internationalen
Verkehrsbeziehungen ab, und bei diesen ergibt es sich immer,
dafy sich die Ziige zu bestimmten Zuggruppen zusammen-

4
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dringen. So mufl naturgemif in Koln z. B. an jede inter-
nationale Verbindung von Basel her der Anschlufverkehr
nach Holland, Hamburg, Berlin anstoen. Das verkehrs-
politisch notwendige Zusammendringen der Schnellziige zu
Zuggruppen ist auBerdem betriebstechnisch sehr giinstig und
mufl bei stark belasteten Strecken besonders gepflegt werden,
weil die Leistungsfihigkeit einer Strecke wiichst, wenn
schnell fahrende Fernziige in kurzen Intervallen unmittelbar
hintereinander abgelassen werden, so daf danach grofle
Liicken freibleiben fiir die langsam fahrenden Giiterziige,
die dann auch in bestimmten Gruppen hintereinander ab-
gelassen werden.

Dal} die Zahl der Ziige fiir den Stadteverkehr viel zu
gering ist, zeigt wich vor allem in der Uberfillung vieler
Zige. Hieraus ergeben sich zuniichst starke Belistigungen
fir die Reisenden des Fernverkehrs, die es sich auf der
Fahrt zwischen Koln und Diisseldort getfallen lassen miissen,
daB ihre Abteile iiberfiillt sind; die Ortsreisenden zwischen
Koln und Diisseldorf sind in den D-Ziigen sogar hiufig darauf
angewiesen, in den Gingen herumzustehen. Von Arbeiten
oder Ausruhen im Zug kann dabei nicht die Rede sein.

Infolge der Uberfiilllung ist die Trennung der Reisenden
nach Klassen (entsprechend den gelssten Fahrkarten), nach
Rauchern und Nichtrauchern, die Unterbringung ge-
schlossener Familien usw. vielfach nicht moglich. Die
Schwierigkeit, die Reisenden ordnungsgemif unterzubringen,
verlangert die Stationsaufenthalte und fiihrt damit zu zahl-
reichen Verspétungen.

Wenn man nun auch die Schwierigkeit der Verkehrs-
verhiltnisse gerade zwischen Koln und Dusseldorf, wo der
englisch-siiddeutsche und der ostdeutsch-franzosische Ver-
kehr zusammenstofen, voll beriicksichtigt, so mufl man doch
sagen, daBl der Umfang der Verspidtungen in diesem Bezirk
iiber das hinausgeht, was sich der Reisende billigerweise
gefallen lassen muf.

Darunter leiden aber nicht nur die Fernreisenden, die
Anschliisse verlieren, sondern vor allen Dingen auch die
Lokalreisenden, denn sie verlieren zunéichst héufig viel Zeit,
indem sie nutzlos auf den verspiteten Zug auf dem Bahn-



— 5 —

steig warten miissen; ferner sind sie bei wichtigen Verhand-
lungen genotigt, einen unnotig frith liegenden Zug zu be-
nutzen, weil sie damit rechnen miissen, dafl der spiiter
liegende, sonst geeignete Zug nicht piinktlich eintrifft; auller-
dem koénnen wegen der Verspitungen viele Geschiiftsleute
ttber ihre Zeit nicht im voraus disponieren; manche ver-
lieren durch eine Verspitung auf der Hinfahrt besonders
deswegen viel Zeit, weil sie nun zur Riuckfahrt einen viel
spater liegenden Zug benutzen miissen, als sie zuerst beab-
sichtigten.



ABSCHNITT TII.

Maoglichkeit der Abhilfe durch die Eisenbahn-

verwaltung.

Daf} diese und noch manche andere Méngel héufig zu
heftigen Klagen [gegen die Eisenbahnverwaltung fiihren, ist
bekannt und auch nicht verwunderlich; es ist aber nicht
richtig, der Eisenbahnverwaltung den Vorwurf zu machen,
dafl sie nichts zur Abstellung der Schiden tue. Tat-
sichlich werden nidmlich gerade zur Verbesserung der Eisen-
bahnanlagen bei Koln schon seit Jahren auflerordentlich
hohe Aufwendungen gemacht; die nachstehenden Ausfithrun-
gen mogen aber zeigen, dafl die Eisenbahnverwaltung hier
ungewohnlichen Schwierigkeiten gegeniibersteht und daf sie
selbst bei Aufwendung der hochsten Mittel ihrer Natur nach
gar nicht in der Lage ist, den eigenartigen Anforderungen
des Stadteverkehrs voll zu entsprechen.

Sollte auf den Ferneisenbahnen das Bediirfnis des
Stiadteverkehrs richtig befriedigt werden, so miiite die Eisen-
bahn gemifl fritheren Erérterungen zunéichst hinsichtlich des
Fahrplans, folgenden Anforderungen gerecht werden:

1. es ‘miilften besondere Lokalschnellziige eingelegt
werden, die nicht dem Fernverkehr dienen, also auch
von den Verspitungen unabhingig sind, so da8 sie
pinktlich abgelassen werden konnen,

2. die Zahl dieser Ziige miiite eine so hohe sein, daB
etwa wihrend 14 bis 16 Stunden alle halbe Stunde
in jeder Richtung ein Zug abgelassen wiirde,

3. diese Ziige mifiten in einem starren Fahrplan ver-
kehren.
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Die Forderungen scheinen weit zu gehen, aber sie
decken sich dmit den berechtigten Verkehrsanforderungen
der Bevolkerung der beiden Stiadte. Ob dabei ein halb-
stitndiger Verkehr in den Stunden der stirksten Verkehrs-
zeit und bei groflen Festen in Koln oder Diisseldorf wirklich
ausreichend ist, mufl bezweifelt werden. In dieser Beziehung
geht das Verkehrsbediirtnis noch tiber die aufgestellte Forde-
rung hinaus; die selbstiindige Stiidtebahn rechnet jedenfalls
mit der Moglichkeit eines Zehn-Minutenbetriebes. Weniger
als die Erfallung der drei Forderungen zu verlangen, hat
keinen Zweck. Es liegt hier eine jener Fragen vor, von
denen es heillit: entweder alles oder gar nichts. Mit Kompro-
missen, kleinen Zugestindnissen, gelegentlichen neuen Ziigen
usw. wird der Verkiimmerung des Verkehrs und der sich
daraus ergebenden ungiinstigen Beeinflussung der wirtschaft-
lichen Verhaltnisse der beiden GrofBstidte nicht abgeholten.

Es mufl also getragt. werden, ob die Kisenbahn diese
Forderungen erfiillen kann oder nicht, und wenn diese Frage
verneint wird, ergibt sich die Notwendigkeit, dal die Eisen-
bahn zur Befriedigung dieses lokalen Verkehrsbediirfnisses
nicht herangezogen werden dart, sondern dall in anderer
Weise geholten werden muf}, genau so, wie es in den Grof-
stidten hinsichtlich des Stadtverkehrs auch ohne Hilfe der
Ferneisenbahnen kunftig geschehen mufl und schon ge-
schieht.

Auf den vorhandenen beiden Bahnstrecken liflt sich
den Forderungen nicht entsprechen. Es bedarf das keines
weiteren Beweises. Bei der Streckenbelastung, wie sie heute
vorhanden ist, kann von einer wesentlichen Vermehrung der
Zige, also der Einlegung der notwendigen zahlreichen
Lokalschnellziige nicht die Rede sein, noch weniger davon,
dal} diese Ziige in einem starren Fahrplan verkehren konnten,
denn sie wiirden mit den durchgehenden Schnellziigen und
deren Verspiitungen in Konflikt geraten.

Die Eisenbahnverwaltung miiite also damit rechnen, daf
sie, wenn sie den Stidteverkehr zwischen Koln und Diissel-
dort in der erforderlichen Weise pflegen wollte, ein neues
(tleispaar mit einer neuen Rheinbriicke bauen miufite.
ks entstehen ihr also dieselben — oder vielmehr, wie spiiter
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gezeigt wird, noch viel hohere — Kosten, wie sie eine von
anderer Seite geschaffene Stiddtebahn verursachen wiirde.

Es ist nun zu untersuchen, wie sich die Verhiltnisse des
Stadteverkehrs entwickeln wiirden, wenn die Eisenbahn-
verwaltung eine neue LLinie zwischen den Bahn-
hofen Koln und Disseldorf ausfiihren wiirde.

Betriebstechnisch wiirde gegen den Bau der neuen Linie
durch die Staatseisenbahnverwaltung beziiglich der freien
Strecke wenig einzuwenden sein, sofern die Bahn wirklich
ausschliefllich dem Stidteverkehr dient. In der Annahme,
dafl die zu bauende Bahn zwischen Nippes und Diisseldorf-
Bilk ungefihr dieselbe Linienfithrung erhiilt, wie sie der
Entwurf der selbstindigen Bahn zeigt oder sich auch an die
Linie Koln—Neufl anlehnt, wiirde sie auch in gleicher Weise
betrieben werden konnen. Hierbei dartf allerdings ein kleines
Bedenken nicht unterdriickt werden, nimlich, dall der Staat
die fir solche Unternehmungen erforderlichen im praktischen
Betrieb geschulten Beamten noch nicht zur Verfiigung hat.

Betriebstechnisch entstehen aber sofort erhebliche Be-
denken, wenn die Eisenbahnverwaltung jetzt oder spiter die
Linie einmal auch zu anderen Zwecken benutzen wollte,
denn dann st6t der spezifische elektrische Stidteschnell-
verkehr mit anderen Verkehrsarten zusammen, und darunter
leidet er in seiner Entwicklung und auch in seiner Sicher-
heit. Leider gibt es aber gar keine Moglickeit, zu verhindern,
da die Eisenbahnverwaltung spéiter doch einmal dazu
kommt, die neue Bahn auch zu anderen Zwecken zu be-
nutzen;, denn die Personen und die Anschauungen dndern
sich und auf feste, wirklich bindende Zusagen kann sich die
Staatsverwaltung den Stiddten gegeniiber nicht einlassen.

Zu diesen Bedenken hinsichtlich des Betriebes auf der
freien Strecke kommen aber schwere betriebstech-
nischeBedenkenbeziiglichderBahnhofe hinzu.

Die Einfithrung des neuen Gleispaares in die Bahnhofe
kann in zwel grundsitzlich verschiedenen Weisen erfolgen.
Die neue Linie konnte in den Bahnhofen oder — richtiger
gesagt — vor ihnen derart mit andern Personengleisen
verbunden werden, dal sie wirklich zu einem Teilstiick des
Eisenbahnnetzes wird, so da der Ubergang oder die Weiter-
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fuhrung ihrer Ziige auf andere Strecken (z. B. nach Ehren-
breitenstein) moglich ist. Anderseits konnte die neue Bahn
aber auch ganz selbstindig so eingefithrt werden, dafl sie
andere (leise gar nicht oder méglichst wenig berihrt. In
diesem Fall -bleibt die neue Bahn betriebs- und verkehrs-
technisch ein vom iibrigen Bahnnetz losgelostes Unternehmen.

Diese letzte Form scheint fiar die Staatsbahn die un-
glnstigere zu sein. Sie ist im vorliegenden Fall aber die
einzig diskutierbare, weil nur die vollige Loslosung vom
tibrigen Bahnnetz einigermaflen die Garantic gewihrt, daf
die Bahn wirklich nur fir den Stidteschnellverkehr benutzt
werden wird. Aullerdem wiirde die Einftihrung in andere
Personengleise im Bahnhof Koéln, aber auch in Disseldort
noch mehr Geld erfordern als dic vollig selbstindige
Einfithrung und ferner besonders in Kéln auf erhebliche
technische Schwierigkeiten stoflen.

Ohne erhebliche Kosten wiirde es dagegen moglich sein,
weiter aullerhalb den Giiter verkehr in die neue Linie
einzufiihren. Diese leichtere Moglichkeit ist aber verkehrs-
politisch durchaus kein Vorteil, sondern im Gegenteil ein
grofler Nachteil, denn je einfacher und billiger die Ver-
bindungen herzustellen sind, desto groller ist die Versuchung
fur die Eisenbahnverwaltung, andere Verkehrsarten iiber die
neue Linie zu leiten, desto grofier die Gefahr, dal auf
diese Weise der Stidteschnellverkehr zugunsten anderer
Verkehrsarten benachteiligt werden wird.

Wird die unmittelbare Verbindung mit anderen Personen-
gleisen als betriebstechunisch, verkehrspolitisch und wirt-
schaftlich verfehlt ausgeschaltet, so ist doch auch die voll-
standig selbstindige Eintihrung des Gleispaares in
die Bahnhofe betriebstechnisch mindestens nicht einwandtrei.
Selbst wenn sich hier Lodsungen finden sollten, bei denen
andere Hauptgleise und wichtige Durchlaufgleise nicht be-
rithrt werden, so bleiben Berithrungen, also Gefiihrdungen
und Verzogerungen durch Rangierbewegungen bestehen. In
Disseldorf ergibt sich das ohne weiteres aus der Lage der
neuen Bahn und ihrer Rheinbricke zu der Linie Diisseldort—
Neufl, zu der rechtsrheinischen Strecke Koéln—Diisseldort und
zur Bahn nach Hilden. In Kéln ist, unter der Annahme, daf}
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das neue Gleispaar selbstindig von Nippes her eingefiihrt
wiirde, auf die Bedienung der so umfangreichen Hauptwerk-
statt Nippes aufmerksam zu machen, die durch das neue
Gleispaar von den {ibrigen Eisenbahnanlagen abgeschnitten
wiirde, ebenso wie die in Nippes gelegenen Fabriken mit
ihren jetzigen und Kkiinftig noch wiinschenswert werdenden
Gleisanschliissen. Es wirden hier Kreuzungen der Stidte-
bahn mit den Uberfiihrungsziigen entstehen, denn es ist zu
bezweifeln, daf3 fiir diese Uberfihrungstahrten eine schienen-
freie Losung getunden werden kann, weil eine solche 1.osung
nicht nur aut grofle finauzielle, sondern auch aut grofie
Schwierigkeiten hinsichtlich der Stadtanlage |stof3t. Aut die
mit Einfthrung der Stidtebahn entstehenden betriebstech-
nischen Verhiltnisse des Bahnhofs Koln einzugehen, ist
zwecklos, denn es ist zu bezweifeln, dal fiir die Autnahme
der Stidtebahn eine Losung gefunden werden kann, die wirt-
schaftlich und verkehrstechnisch befriedigt®).

Sind die geschilderten betriebstechnischen Bedenken
besonders beziiglich der Bahnhote schon so groff, dall jeder
Eisenbahner es verstehen mufl, wenn die Eisenbahnverwal-
tung dem Bau der neuen Linie nicht nithertreten kann, son-
dern die Pflege des Stidteverkehrs zwischen Koln und Diissel-
dorf ablehnen muf}, so ergeben sich weiter eine Reilie von
verkehrstechnischen Nachteilen, die nicht nur auf
den Stidteverkehr, sondern teilweise auch aut den inneren
Verkehr in den beiden Stidten schidlich einwirken.

#) Fiir Kéln konnte allerdings noch in Frage kommen, das neue
Gleispaar iiberhaupt nicht in den Hauptbahnhof einmiinden {zu lassen.
Man konnte z. B. daran denken, die neue Linie iiber Gereon in die
Koélner Ringbahn, also in den Bahnhof Kioln-West einzufithren. Auf tech-
nische und wirtschaftliche Schwierigkeiten stoffit auch diese Linien-
filhrung. Vor allem ist sie aber verkehrspolitisch verfehlt, weil die
Station viel zu ungiinstig zur Stadt liegen wiirde. Die Eisenbahn wiirde
wegen der grofien in der Stadt notwendig werdenden Wege vom und
zum Bahnhof ihrem Verkehrszweck nur unvollkommen gerecht werden
und bei weitem nicht so viel Reisende beférdern wie die selbstindige
Bahn. Das trifft auch zu, wenn die Bahn ihre Endstation vollig selb-
stindig etwa in der Niihe des Hansaringes erhalten wiirde. — Auf die
Frage der Einfithrung der staatlichen Bahn in die Strafenbahnen braucht
nicht eingegangen zu werden, denn das widerspricht der ganzen Natur
des staatlichen Eisenbahnbetriebes.
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Beim Bau der neuen Linie zwischen den beiden Bahn-
hofen wiirde nimlich der gesamte Stidteverkehr in den
Bahnhofen abgefertigt werden miissen. Das hat die friher
erorterten Nachteile der erschwerten Abfertigung und des
Zeitverlustes zur Folge. Besonders fiihlbar wird das in
Koln werden. Hier miite das neue Gleispaar aus zwingenden
ortlichen Grinden auf der dem Rhein zugelegenen Nordost-
seite des Bahnhofes einmiinden. Die Reisenden kommen aber
aus der Stadt zum weitaus liberwiegenden Teil von Westen,
von der Domseite her, denn hier miinden die wichtigsten
Stralen auf das Empfangsgebdude, hier liegen auf dem Bahn-
hofvorplatz und am Dom die wichtigsten Stationen der Straien-
bahnen. Der Strom der Reisenden muf} also durch den ganzen
Bahnhof quer hindurch und witirde hier mit dem tibrigen Ver-
kehr zusammenprallen. Ob sich diese Schwierigkeit ver-
kehrstechnisch in dem Empfangsgebiaude l6sen lifit, muf} be-
zweifelt werden. Auch die Konzentration des Gesamtver-
kehrs der Ein- und Aussteigenden an je einer Stelle wird
sich in Kéln besonders fiihlbar machen. Hier hat es die
Lage des Hauptbahnhofs schon mit sich gebracht, dal
die Strafien am Dom an einer ungesunden Konzentration
des Verkehrs kranken. Eine Dezentralisation ist hier wie in
anderen Grofstidten mit allen Mitteln anzustreben. Die Ein-
filhrung einer selbstindigen Stidtebahn in die Strafenbahn
bewirkt diese fiir die Entlastung der inneren Stadt so giinstige
und fir die Befruchtung der neuen iiulleren Stadtgebiete so
segensreiche Verkehrsverteilung. Die Aufnahme des Stidte-
verkehrs in den Hauptbahnhof verzogert dagegen die Ent-
wicklung der neuen dufleren Stadtteile und konzentriert den
Verkehr noch schiarfer auf den tiberlasteten Stralen am Dom.
AuBerdem verdient noch Beachtung, dafl die Haltestellen der
Straflenbahnen aus ortlichen Griinden teilweise sehr ungiinstig
zum Hauptbahnhof liegen, so dall vielfach recht bedeutende
Wege zwischen der Strafenbahn und dem Bahnhof zu Fuf}
zuriickzulegen sind.

Abgesehen davon, dal die beiden Stidte in ihrem inneren
Verkehr dadurch geschidigt und das Aufbliihen mancher
Stadtteile hintangehalten wird, schidigen diese verkehrstech-
nischen Nachteile aber auch den Stidteverkehr selbst, denn
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infolge der erwihnten Schwierigkeiten und Zeitverluste wird
der Zuspruch zu der neuen Linie geringer, und das ist weiter
von schidlichem Einfluf auf die Rentabilitit der Bahn.

Die Riicksichten auf die Wirtschaftlichkeit bean-
spruchen aber gerade bei dem Bau eines neuen Gleispaares
zwischen den Hauptbahnhofen Koéln und Diisseldorf beson-
dere Beachtung, eine so grofle, dall es vom wirtschaftlichen
Standpunkt ohne weiteres zu verstehen und zu billigen ist,
wenn die Eisenbahnverwaltung den Bau des neuen Gleis-
paares ablelnt.

Die neue Bahn erfordert. wie frither erwiihnt, wenn sic
als selbstiindige Bahn ausgefiibrt und in die Strallenbahnen
eingetiihrt wird, eine Summe von 24 Millionen Mark. wozu
fiir militiivische Anlagen noch etwa eine Million hinzukomnit.
Die Eisenbahnverwaltung wiirde fir die freie Strecke etwa
die gleichen Kosten aufzuwenden haben. Dazu kommen aber
die Kosten fiir die Einfiihrungen der Bahn in den
Hauptbahnhof Diisseldorf und Koln.

Die Einfithrung ist in Diisseldorf verhiltnismiflig einfach
und billig. denn es wiwrde sich hier ohne erheblichen Grund-
erwerb ein weiteres Gleispaar von der neuen Rheinbriicke
von Flehe ab neben die Strecke Diisseldorf-Neul} legen lassen.
Es missen dabei aber ecine groflie Zahl von Strallenbriicken
geiindert und erweitert werden. Aullerdem erfordert die
Umgestaltung des Bahnhofes Diisseldort erhebliche Geldmittel.
Insgesamt sind die Mehrkosten fiir die Einfihrung des neuen
Gleispaares in Diusseldort mit 1,5 bis 2 Millionen Mark zu
veranschlagen.

Viel schwieriger liegen die Verhiltnisse fiur die Ein-
tfithrung des neuen Gleispaares in Koéln. Nach der ganzen
Lage der Ortlichkeit miiite sich das Gleispaar norddstlich
also auf der dem Rhein zugelegenen Seite neben die vorhan-
denen Personengleise der Strecke Koln-Neufl legen. Das er-
fordert die Durchfiihrung des neuen Gleispaares durch grof-
tenteils bebautes Gelinde von dem Nordende von Nippes ab
bis in den Personenbahnhof. Wenn hier auch noch einzelne
Flichen, insbesondere der Festungsgiirtel, nicht bebaut sind,
so sind anderseits grofe Straienziige zu Uberbricken und
eganze Hiuserreihen niederzulegen. Inwieweit das im Ent-
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stehen begriffene neue Straflennetz, der Bahnhof Nippes, der
Umbau der betriebstechnisch unhaltbaren Abzweigung ,,GroL-
Kreuz“ durch die neue Linie ungiinstig beeinflullt werden,
miifite noch gepriift werden. Unter der Annahme, dal hier-
fiir nicht noch unvorhergesehene hohe Aufwendungen notig
werden, erfordert die Einfithrung bis zum Bahnhof etwa
6000 000 M.

Dabei bleibt die Frage ungeklirt, wie das Gleispaar mit
seinem Bahnsteig selbstindig in dem Bahnhof Koln unter-
gebracht werden kann. Was hier an Raum verfiigbar ist
oder noch verfiighar gemacht werden kann, ist vollstindig
ausgenutzt, oder wird nach dem neuen Umbauentwurt vollig
ausgenutzt. Nach diesem soll das Inselgebiiude entfernt
werden, so daf} die vier von beiden Seiten her stumpt endi-
genden Kopfgleise miteinander verbunden werden konnen.
Es ist bekannt, dafl diese betriebstechnisch notwendige Um-
gestaltung mit nicht unerheblichen Nachteilen fiir die Ab-
fertigung verbunden sein wird. Insbesondere wird die Lage
der Wartesiile eine wenig gliickliche. Ferner kann noch ein
durchgehendes Gleis gewonnen werden, wenn der Birger-
steig der oOstlichen Parallelstrafle Maximin iiberbaut wird. —
auch keine einwandfreie, aber notwendige Losung der so
tiberaus schwierigen Frage. Mit dieser iullersten Ausnutzung
der verfiigharen Fliche wird eine Erhohung der Leistungs-
tihigkeit des Bahnhots um etwa 309/, erzielt, mit Riicksicht
auf die Verdopplung der Briicke kanu die Erhohung der
Leistungsfihigkeit vielleicht noch etwas hoher bewertet
werden; jeder, der die Bahnhofsverhiiltnisse Koélns kennt,
weifl aber, wie dringend notwendig die Erweiterung schon
fiir den jetzigen Verkehr ist, und wird zugeben, dall man
der Eisenbahnverwaltung nicht zumuten kann, in diesen
schwierigen Bahnhof auch noch einen Sonderverkehr von
tiglich etwa 70 und stellenweise auch 100 Lokalschnellziigen
des Stiadteverkehrs aufzunehmen. Die Eisenbahnverwaltung
miflte also aullerhalb des Rahmens der jetzt in Angriff ge-
nommenen Erweiterung fiir das neue Gleispaar eine beson-
dere Anlage schaffen. Die Kosten hierfiir kénnen ohne einen
genauen Entwurf nicht angegeben werden; sie betragen
jedenfalls auch mehrere Millionen Mark. Auch die Ein-
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fihrung des Gleispaars an anderer Stelle, etwa in Koln-
West, wiirde auller den erwihnten 6000000 Mk. noch erheb-
liche Opfer verlangen.

Insgesamt ergibt sich. dafl die Einfiihrungen in Kéln
und Diisseldorf nach den heutigen Grundstickpreisen und
der heutigen Straflenanlage und Bebauung mindestens eine
Sounderausgabe von 10000000 Mk. erfordert. Das ist eine
Steigerung des Anlagekapitals um etwa 409/, die mit jedem
Jahr spiterer Ausfithrung grofier wird. Dieser Erhohung
des Anlagekapitals steht eine geringere Einnahme gegen-
tber als sie die selbstiindige Stiadtebahn haben wiirde, weil
diese den Verkehr in beiden Stidten nicht an je einer
Stelle, sondern an einer Fiille von Haltestellen in hequemster
Weise aufsaugt und abgibt.

Die Eisenbahnverwaltung miiite also fiir ein Unter-
nehmen, das nicht das Gleiche leistet, wie eine selbstindige
Stidtebahn. ein viel hoheres Anlagekapital aufwenden. Da
nun die Rentabilitit der selbstindigen Bahn nach friiherem
auch nur eine bescheidene sein wird. so miiite die Eisen-
bahnverwaltung. also der Staat, damit rechnen, daffi er sein
Anlagekapital ebensowenig verzinst wie bei den Berliner
Stadt- und Vorortbahnen. Dafl das der Staat vom allge-
meinen staats- und volkswirtschaftlichen Standpunkt nicht
tun kann, zumal das Verkehrsbediirfnis durch eine selb-
stindige Stidfebahn besser und billiger zu befriedigen ist,
ist einleuchtend.

Abgesehen von allen diesen Griinden, die die Eisenbahn-
verwaltung abhalten miissen, die neue Verbindung zu schaffen,
wird fir sie als Aufsichtsbehorde gerade mit Riicksicht auf
die Forderung der Stidte auch der Gesichtspunkt mafgebend
sein, dall die neue Bahn bei Ausflihrung durch die Eisenbahn-
verwaltung erst manches Jahr spater fertig wird, als
wenn sie als selbstindiges Unternehmen gebaut wird. 8JJeder
Zeitverlust ist hier aber gleichbedeutend
mit ecinem wirtschaftlichen Verlust fir
Diisseldort und Koln und die rheinisch-
westfilische Industrie. Fir die selbstindige Bahn
liegen die Entwiirfe tertig vor, sie brauchen nur genehmigt
zu werden, dann kann mit dem Bau sofort hegonnen und der
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Betrieb im Jahre 1912 eroffnet werden. Bei Ausfiihrung durch
die Eisenbahnverwaltung wiirde sich aber die Inangriffnahme
des Baues durch die Entwurfbearbeitung und die Verhand-
lungen im Parlament iiber die Geldbewilligung noch sicher
um zwei Jahre verzogern und die Bauausfithrung selbst
wiirde, - weil sie viel schwieriger und teurer ist, auch mehr
Zeit erfordern.

Das soll kein Vorwurf gegen die Eisenbahnverwaltung
sein. Im Gegenteil moge diese Gelegenheit wahrgenommen
werden, um weiteren Kreisen anzudeuten, welche Schwierig-
keiten die Eisenbahnverwaltung bei ihren Erweiterungen zu
iiberwinden hat.

Es handelt sich hier nicht allein um den Stiadteverkehr
zwischen Koln und Diisseldorf, sondern um den Gesamt-
verkehr, den Giiter- und den Personenverkehr und bei jeder
dieser beiden Hauptklassen um eine Reihe von Unterarten.
Diese verschiedenen Verkehrsarten sind stindig im Steigen
begriffen, sie erfordern jede fiir sich eine besondere Weiter-
bildung der Eisenbahnanlagen und der Bahnhofe. Die Auf-
stellung der Entwiirfe stofft also schon auf grofie Schwierig-
keiten, die durch die notwendige Riicksichtnahme auf die
Straflen, die Bebauung und die Fortifikation noch besonders
verwickelt werden. Sodann werden fiir die Umgestaltung der
Bahnanlagen sehr erhebliche Geldmittel erforderlich. Bei der
schwierigen Entwurfbearbeitung und den hohen Geldsummen
ist es selbstverstindlich, daf allein schon durch die stindigen
Beratungen zwischen den stadtischen, militirischen und Eisen-
bahnbehorden und durch die Verhandlungen mit den gesetz-
gebenden Korperschaften Jahre vergehen, ehe ein brauch-
bares Projekt zum Ausreifen gebracht werden kann. Die
Bauausfiilhrung erfordert aber bei diesen gewaltigen Anlagen
und den schwierigen Umbauten unter Aufrechterhaltung des
Betriebes auch wieder Jahre bis zur Vollendung; denn fiir
den Giiterverkehr miissen Verschiebebahnhofe groiten Stiles
angelegt werden, wie Bahnhof Eifeltor, der schon fertig ist,
und Kalk-Nord, der der Vollendung naht; die neuen Ver-
schiebebahnhofe miissen mit den Ortsguterbahnhofen und den
freien Strecken in Verbindung gesetzt werden, dadurch sind
umfangreiche Gleisentwicklungen, in diesem Fall auSerdem



der Bau einer neuen Rheinbriicke (der Siidbriicke) erforder-
lich; im Personenverkehr ist der Hauptbahnhof, dessen
schwierige Betriebsverhiltnisse bekannt sind, im Betrieb um-
zubauen. Dazu kommt der Ausbau zweier grofler Abstell-
bahnhofe, die noch umfangreicher sind, als der Personen-
bahnhof, und der schwierige Neubau der alten Rheinbriicke.
Es ist also unberechtigt, der Eisenbahnverwaltung daraus
einen Vorwurf zu machen, dal} sie so viele Jahre braucht,
bis die Bahnanlagen bei Koéln den Anspriichen des Verkehrs
entsprechend erweitert und umgestaltet sind.



ABSCHNITT IV.
Wer soll die Stadtebahn Koln—Diisseldorf bauen?

Die Frage, wer nun die dringend notwendige Stiidtebahn
zwischen Diisseldorf und Koéln bauen soll, ist nach den Aus-
fithrungen der vorigen Abschnitte zunichst vom Standpunkt
des Staates dahin zu beantworten, daf der Staat — die
Staatseisenbahnverwaltung — nicht zur Befriedigung dieses
lokalen Verkehrsbediirfnisses herangezogen werden sollte,
denn abgesehen von allen betriebs- und verkehrstechnischen
Nachteilen der Verquickung der Stidtebahn mit dem Fern-
bahnnetz widerspricht der Bau den finanziellen Interessen
des Staates.

Da hiermit, wie oben erortert, auch die Furcht vor einem
etwaigen Gewinnausfall als irrig erwiesen ist, konnte als
einziges Bedenken, das die Staatseisenbahnverwaltung etwa
haben konnte, die Befiirchtung vor dem Entstehen
eines Durchgangsverkehrs geltend gemacht
werden. Da die Frage des Durchgangsverkehrs frither nur
kurz gestreift worden, aber von grofler allgemeiner
Bedeutung fiir die Staatseisenbahnen und die Stidtebahnen ist,
soll an dieser Stelle nidher darauf eingegangen werden.
Scheinbar liegt ndmlich gerade bei Koln—Diisseldorf der sonst
so seltene Fall vor, dafl mehrere Stadtebahnen vorhanden sind,
die nach einem fliichtigen Blick auf eine Karte anscheinend
zusammensto3en.

Es moge nun nicht nur mit der Rheinuferbahn Bonn—
Koln, sondern auch noch mit der angeregten Bahn Diissel-
dorf—Dortmund gerechnet werden. — Hier scheint eine
durchgehende Verbindung Bonn—Dortmund zu entstehen.
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Betrachtet man zunichst je zwei Bahnen getrennt, so
ist die Furcht vor Einrichtung eines direkten Verkehrs
Diisseldorf —Bonn unbegriindet. Verkehrspolitisch ist der
Verkehr in den Verkehr von Diisseldort nach Koéln und in
den Verkehr von Bonn nach Ko6ln scharf zu trennen. Dieser
Verkehr ist bei der grofien Bedeutung Kolns viel wichtiger
als der Durchgangsverkehr von Diisseldorf nach Bonn. Wer
diesen geringen Durchgangsverkehr pflegen wollte, miilite
den viel wichtigeren Endverkehr vernachlissigen.

Der Durchgangsverkehr lif3t sich aber auch betriebs-
technisch kaum ermoglichen, da die geringe Fahrgeschwindig-
keit tiber die Strafienbahnlinie in Koéln einen zu groflen Zeit-
verlust bedingt, denn die Fahrzeit am Rhein entlang durch
das Weichbild Kolns wiirde mindestens 30 Minuten erfordern,
und dazu miiite aus Betriebsriicksichten noch ein Sicherheits-
autenthalt von etwa 3 Minuten hinzukommen. Die Gesamtfahr-
zeit Bonn— Diisseldort wiirde damit etwa 1 Stunde 30 Minuten
betragen. Demgegeniiber konnte die Fahrzeit auf der
Staatseisenbahn zwischen Diisseldorf und Bonn auf 1 Stunde
10 Minuten bemessen werden, besonders auch deshalb, weil
durch die Stiidtebahnen der Bahnhot Koln entlastet wird.

Es konnte ferner an den Ausflugsverkehr von Dissel-
dorf nach dem Siebengebirge gedacht werden. Aber auch
diesen konnen die beiden Bahnen, selbst wenn sie es wollten,
nicht tibernehmen, denn die Reisenden wollen nicht nach
Bonn, sondern noch weiter, vor allem nach Konigswinter aut
der andern Seite des Rheins. Die Strecke Disseldorf—
Konigswinter wird aber auf der Eisenbahn iiber Deutz in
1 Stunde 23 Minuten zuriickgelegt, wihrend man auf den
Stidtebahnen allein, um nach Bonn zu gelangen, schon
1 Stunde 50 Minuten brauchen wirde.

Verbieten diese verkehrspolitischen Riicksichten schon
die Einrichtung und Pflege des Durchgangsverkehrs auf
Kosten des viel wichtigeren Endverkehrs, so kommt noch
hinzu, dafl die Bau- und Betriebsverhiltnisse auf der Bahn
Koln—Diisseldort wesentlich andere sein werden als sie auf
der Rheinuferbahn sind. Die Rheinuferbahn ist gebaut fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von 70 km, Koln—Diisseldort
muf fiir 100 km gebaut werden: die eine hat auf der freien

o)



Strecke Halbmesser von 300 bis 350 m, die andere soll Halb-
messer unter 2000 m nicht erhalten. Koln—Bonn wird auf
der freien Strecke mit hochgespanntem Gleichstrom be-
trieben, wihrend bei Koln—Diisseldorf einphasiger Wechsel-
strom anzuwenden wire. Ferner bedient die Rheinuferbahn
auch die Zwischenorte und den Giiterverkehr, was bei der
Schnellbahn Diisseldorf—Koln ganz ausgeschlossen ist.

Die verkehrspolitischen. baulichen und betriebstech-
nischen Verhiltnisse drangen also direkt dazu, - die beiden
Bahnen unbedingt gegenseitig abzuschneiden, selbst wenn
ihre Gleise etwa an der Rheinbriicke in Verbindung stehen
sollten. — Noch schiirfer wird die Trennung natiirlich dann
zum Ausdruck kommen. wenn die Bahn Koln—Disseldort
nicht am Rhein entlang, sondern iiber den Ring getiithrt wird.

Dagegen wiirden sich hinsichtlich der betriebstechnischen
Ausgestaltung die Bahn Koéln—Diisseldort und die angeregte
Bahn Diisseldorf—Dortmund wenigstens auf der freien Strecke
voraussichtlich dhnlich sein. Uber die Einfiihrung dieser
Linie in Disseldorf ist noch nichts bekannt geworden, ein
Entwurt diirfte tiberhaupt noch nicht aufgestellt sein. Jeden-
talls dringen die beiden Bahnen aber von verschiedenen
Seiten her in die Stadt ein und der Durchgangsverkehr
miillte auf etwa 5 km Linge durch die stidtische Bebauung
hindurchgefiihrt werden.

Betrachtet man die beiden oben geschilderten Moglich-
keiten, wie die Bahn Dortmund—Diisseldort durch die Stidte
hindurchgebracht werden konnte, so ist es ohne weiterex
selbstverstindlich, dal bei strafenbahnmiliger Durch-
fithrung durch die Stddte von einem Durchgangsverkehr
nicht die Rede sein kann, weil nicht nur die Schnellziige,
sondern sogar die Personenziige der Staatsbahn eine
kiirzere Fahrzeit haben wiirden. Bei der andern aufer-
ordentlich hohe Geldopfer erfordernden Durchfiihrung als
Hoch- oder Tiefbahn wirden die Ziige der neuen Bahn
zwischen Diisseldorf und Dortmund eine Fahrzeit von etwa
110 Minuten haben gegen rd. 80 Minuten auf der Staatsbahn,
selbst wenn man fiir die neue Bahn eine wesentlich groflere
in diesem Fall aber unwirtschaftliche Hochstgeschwindigkeit
zugrunde legt als sie auf der Staatsbahn besteht, denn die
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Fahrzeit wiirde durch den Aufenthalt an den vielen Stationen,
von denen in jeder Stadt mehrere vorzusehen sind, wesent-
lich verlingert werden. Dann wiirde aber in Diisseldorf die
als Hoch- oder Tiefbahn einzufiihrende Balin von Dortmund
auf die als Strafenbahn eingefithrte Stidtebahn nach Koln
stofien, und selbst wenn man den aus finanziellen Grinden
kaum diskutierbaren Fall annimmt, dafl die Bahn durch ganz
Diisseldort als Hoch- oder Tiefbahn hindurchgefithrt wirde,
wiirde sich ein Durchgangsverkehr nicht entwickeln konnen.
weil dann bis Koln gegeniiber der Fahrzeit auf der Staats-
bahn nochmals etwa 10 Minuten mehr erforderlich wiirden.
Bedenkt man, wie ungeklirt die Frage der Bahn Dusseldorf
-—Dorrmund noch ist, welche Kosten sie bei stadthahnmifiger
Durchtfithrung durch die stiadte erfordert, bedenkt man weiter,
dafl die Eisenbahnverwaltung und der Minister der offent-
lichen .Arbeiten es vollstindig in der Gewalt haben, den
durchgehenden Zugverkehr als Aufsichtsbehorden nicht zu
genehmigen, auBlerdem aber sich das Ankaufsrecht vorzu-
behalten, so hat die Furcht vor dem etwaigen Entstehen eines
Durchgangsverkehrs wirklich keine Berechtigung. Von einem
Durchbrechen des staatlichen Eisenbahnmonopols kann nach
den ganzen betriebstechnischen und verkehrspolitischen Ver-
hiltnissen und in Ansehung der gesetzlich festgelegten Macht-
stellung der Eisenbahnbehorden als Aufsichtsbehorden nicht
die Rede sein. Einer solchen etwaigen Furcht gegen-
iiber — die man der Eisenbahnverwaltung eigentlich gar nicht
unterstellen durfte, denn sie ist eines groflen Staatsunter-
nehmens nicht wirdig — kann nicht scharf genug hervor-
gehoben werden, wie die Gesamtverh:iltnisse liegen, ndmlich:

1. Es ist zwischen Koéln und Disseldorf ein dulerst
starkes Verkehrsbediirfnis vorhanden.

2. dieses Verkehrsbedirfnis wird von der Staatseisen-
bahnverwaltung nicht gentigend befriedigt,

3. es entstehen dadurch schwere Schidigungen, der
beiden Stidte, der rheinisch-westfilischen Industrie,
und damit der deutschen Volkswirtschaft,

4+ es mufl mit dem vollkommensten Mittel Abhilfe ge-

schaffen werden und
5. die Abhilfe mufl sofort geschatfen werden.

5%
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Da nun die Staatseisenbahnverwaltung die Forderungen
zu 4 und 5 nicht erfiillen kann, erwichst ihr aber nicht nur
die Pflicht, ein anderes dem Forderungen voll gerecht
werdendes Verkehrsunternehmen nicht zu verzoégern, sondern
im Gegenteil die Pflicht, ein solches Unternehmen mit allen
Mitteln zu fordern, damit die durch die ungeniigende Ver-
kehrspflege entstandenen Schiden beseitigt werden.

Ist hiermit die Frage vom Standpunkt des Staates er-
ledigt, so ergibt die Priifung vom Standpunkt der beiden
Stadte ebenfalls, dafl fir sie der Bau durch den Staat
wenig vorteilhaft ist. Fiir den Bau durch den Staat konnte
nur der Umstand sprechen, dafl diese Lésung fiir die Stadte
die bequemste ist. Demgegeniiber sprechen alle jene friiher
erorterten Bedenken gegen den Bau durch den Staat. Der
gesamte Verkehr wiirde in jeder Stadt an einer Stelle
— vielleicht auch noch an einer Vorstation — aufgenommen
und ausgeschiittet. Wegen der verschiedenen schidlichen
Folgen dieser Konzentration gegeniiber der groflen Anzahl
von Stationen, die die selbstindige Stidtebahn erhalten
wiirde, sei auf die fritheren Ausfithrungen verwiesen. Ferner
wiirde die Staatseisenbahnverwaltung wegen der schwieri-
geren Entwurfbearbeitung und Bauausfilhrung und wegen
der nicht zu vermeidenden langen Verhandlungen die Bahn
erst mehrere Jahre spiter fertigstellen konnen.

Vor allem aber wiirden die Stidte keinen Einfluf
auf die Betriebsfiithrung haben. Was das gerade
hier bedeutet, sei — auf die Gefahr von Wiederholungenﬁw
kurz dergestalt zusammengefalt, daf die Garantien auf-
gezdhlt werden, die im Interesse der beiden Stidte und der
rheinisch-westfilischen Industrie von der Eisenbahnverwal-
tung erbeten werden miilten: Die notwendige Zahl von
Zugen wird auch bei lebhafter Verkehrssteigerung gefahren,
an dem starren Fahrplan wird festgehalten, er wird auch
nicht durch eine etwaige Benutzung der neuen Strecke zu
andern Verkehrsarten durchbrochen, UnregelmiBigkeiten im
Zugverkehr werden zu so grofien Ausnahmen gehoren, wie das
bei den einfachen Betriebsverhiltnissen einer selbstindigen
Bahn der Fall sein wiirde; diese Forderungen werden nicht
nur jetzt, sondern fiir alle Zeiten erfiillt; die dazu berufenen
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Krdise Stadtverwaltungen, Handelskammern, wirtschaft-
lichen Ausschiisse — erhalten einen bestimmenden Einflul

auf die Betrlebs- und Verkehrsfiihrung®).

Die Aufzdhlung dieser Forderungen hat allerdings nur
theoretischen Wert, denn die Staatseisenbahnverwaltung
kann den Stidten keine Garantien geben; wohlwollende
Priifung der Wiinsche ist das einzige, was zugesagt werden
kann — und dabei bleiben als schidigend fur die Stéidte
immer noch die verkehrspolitischen Nachteile und der Zeit-
verlust bestehen.

Es kann fir die Stidte demgemill keinem Zweifel
unterliegen, dafl sic den Bau durch die Staatseisenbahn-
verwaltung nicht crstreben dirfen, sondern den Bau in der
oben skizzierten Form in Verbindung mit dem privatem
Unternehmungsgeist selbst in die Hand nehmen miissen.
Dann sind sie und bleiben sie Herren in dieser so brennen-
den Frage ihrer ganzen Entwicklung.

Zum Schlul moge die Frage, wer die Bahn bauen soll
— Staat oder Stidte? — noch kurz vom allgemein volks -
wirtschaftlichen Standpunkt beleuchtet werden:

Hier ist zunichst zu hemerken, daf der Bau durch den
Staat dem Grundgesetz der Wirtschaftlichkeit direkt wider-
spricht, namlich dem Gesetz, dafl mit dem kleinsten Aufwand
von Mitteln das Grofte errcicht werden mufl. Die selb-
stindige Stiadtebahn leistet wegen ihrer eigenartigen Ein-
fithrung in die Stiidte das Vollkommene, die Eisenbahn aber
nicht, sie wird den Verkehr also nicht so wecken; sie er-
fordert aber wesentlich hohere (eldmittel. Das ist nicht
nur zu beklagen vom Standpunkt der Staatsfinanzen, sondern

* Der Herr Minister der Ooffentlichen Arbeiten hat sich in der
Budgetkommission des Abgeordnetenhauses nach dem amtlichen Bericht
zu dieser Frage wie folgt gedulert: ,Es sei auch ernstlich erwogen
worden, ob nicht im Fall Céln—Diisseldorf zweckmifligerweise der Staat
eingreife, da er vielleicht in absehbarer Zeit dritte und vierte Gleise
bauen miisse. Es konne indes zweifelhaft sein, ob die Staatsbahn in der
Lage sei, auf diesen Gleisen neben dem allgemeinen Verkehr noch
einen solchen Schnellbahnverkehr einzurichten, und wie lange er dazu
in der Lage sein wiirde.”
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auch deswegen, weil darunter das Wirtschaftsleben der
beiden Stiadte und des Industriebezirkes leidet. Aus diesem
Grunde ist auch der Zeitverlust, der Dbeim Bau durch den
Staat nicht zu vermeiden ist, eine Schiidigung der deutschen
Volkswirtschaft.

Dazu kommt als zwrzeit besonders erschwerende hinzu,
dall unsere Staatsfinanzen es kaum gestatten, cin
Kapital von 34000000 M.. und vielleicht ein noch grofieves.
filr ein  Verkehrsunternehmen aufzuwenden, das zwar
24000 000 M. in absehbarer Zeit verzinsen wird. nicht aber
das hohere Kapital. zumal damit weniger erreicht wird.
Wird dagegen das Unternechmen durch die stiadte geschaften,
so steht fir das  dann niedrigere Kapitalbedirfnis — das
Privatkapital zur Verfigung. Diesex hat sich bereits
erboten. das Unternehmen  zu finanzieren. selbst wenn =ich
die stidte an der Finanzierung nicht oder nur in engen
Grenzen beteiligen sollten.

Das Privatkapital wiirde sich hier in ciner Zeit wirt-
schattlicher Depression an ecinem Unternehmen
betittigen konnen. das einer ganzen Reihe von Industrien
lohnende Arbeit gewihrt; auller der elektrotechnischen
mogen hier besonders die Baugewerbe, die GroBeisenindustrie
genannt werden, der auller dem Oberbau vor allemn die neue
Rheinbriicke zufallen wiirde, ferner die Kupferwerke und
die Wagenbauanstalten. Diese Belebung der Volks-
wirtschaft ist in unserer Zeit mnicht als gering ein-
zuschitzen, denn diese erste Stidtebahn wird das Interesse
an der Befriedigung lokaler Verkehrsbediirtnisse anregen
und engherzigen Beklemmungen gegeniiber moge Dbetont
werden, daf3 hier der deutschen Technik und Wirtschaft die
Moglichkeit gegeben wird, die clektrischen Schnellfahr-
versuche in die Praxis umzusetzen, und das wird sie auch
stiirken im Wettbewerb gegen das Ausland.
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