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ERHTER rr.~~IL. 

Die Städtebahnen im allgemeinen. 

Einleitung. 

Wir beobachten auf allen Gebieten d(~::; wirtsdutftliehell 
Lebens pille stündig zunehmendp Arheitsteilung und immc!' 
schärfer ,,"erdende Berufsgliederung. Am auffälligsten tritt 
das in den Großbetrieben der Industrie in die Erscheinung, 
weniger deutlich, wenigstens für den Laien, im Verkphrs
leben, obwohl auch hier die Spezialisierung dringeud not
wendig und aueh zu einem Pl'heblichen Teil schon dUl'eh
geführt is t. 

Im allgemeinen vdrd im EiseIl bahnverkehl' uur ZWi:,;dl('ll 
Güter- und Personenverkehr unterschieden; im Personell
\"erkehr kommt dem Publikum auch noch die Einteilung in 
selmellen und langsamen VC'rkehr, ill Fern- und Xahverk(·!tr. 
ZUlll Bewußtsein. 

Der Allgemeinheit ist es dagegell vielfach Ilieht so 1)('
kanut, daß sieh in den letzten Jahrzehnten im Eisenbahll
wesen pine weitere Soudergattung des Verkehrs hentus
gebildet hat, deren Pflege besonders hohe AnsprüelH' au die 
technische Ausgestaltung der Bahnen, und außerdem an dip 
Finanzkraft der Verkehrsanstalten stellt. Es ist jt'lwr V!'r
kehr, der sich in und bei dell BrennpunkteIl ullsere~ wirt
schaftlichen Lebens, den Großstü,dten, abspielt, ,"on (lern Zll
Ilüehst dem sogenaulltcll ~ t a <l t y er k f' h l' -- s t ü cl t i -
schell Verkehr, Vorortyerkf'hr - ('inigc' 1Yol't(· 
g(·wirlm(·t ~eill mögelI. 
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Der Stadtverkehr bildet jenen eigentümlichen Zweig des 
Verkehrswesens, der lediglich aus dem lokalen Bedürfnis 
ein er bestimmten Großstadt entspringt, dergestalt, daß es 
in jeder Großstadt notwendig wird, die verschiedenen Stadt
teile untereinander, und vor allen Dingen das Stadtinnere 
mit den Vororten und den Ausflug'spunkten in beste, schnellf' 
häufige Verbindung zu setzen. Das beste Beispiel hierfür 
ist in Deutschland Berlin, das sein Emporblühen zu einem 
nicht geringen Teil seinen Stadt- und Vorortbahnen verdankt 
die in früherer Zeit fast ausschließlich vom Staat - von der 
Staatseisenbahnverwaltung _. in neuerer aber mehr und 
mehr von Privaten und von den Gemeinden geschaffen 
werden. 

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

Tatsächlich fügt sich nämlich der Stadtbahnbetrieb mit 
seinen hier nicht näher zu erörternden Eigenarten so schwer 
in den übrigen Eisenbahnverkehr ein, daß er von der Staats
bahn nur unter großen Schwierigkeiten und Opfern wahr
genommen werden kann. 

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

Selbständige Stadtbahnen der Gemeinden oder Privat
gesellschaften können dagegen viel günstiger trassiert, an
gelegt und betrieben werden, sie können sich dem Verkehrs
bedürfnis in Linienführung und Fahrplan aufs innigste an· 
schmiegen und geWährleisten damit bei entsprechender Vor
sicht eine Rente. 

Es ist daher erklärlich und vom Standpunkt der Gesamt
heit ausdrücklich gutzuheißen, daß die Staatsregierung es 
ausdrücklich abgelehnt hat, den Stadt- und Vorortverkehr 
nach Berliner Vorbild noch auf weitere Städte auszudehnen. 
Das scheint für die betreffenden Städte schmerzlich zu sein. 
Aber es scheint nur so; in späteren Jahren wird man er-
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kennen, üal~ es richtig war, lokale Verkehrs bedürfnisse auch 
durch lokale, durchaus selbständige Verkehrsanstalten zu be
friedigen, die in Bau und Betrieb den eigenartigen Verhält
nissen genau angepaßt werden können. Das wird sich zeigen, 
sobald ;1ueh in anderen Stiidten der Wunsch nach Stadt
hahnen zur selbstiindigen Tat ausreift, wie es in Deutsch
land, bishel' in BerUn, Hamburg und Elberfeld-Barmen ge
se hehen is t. 

Wenll nUll allel! im folgendeIl von diesem Stadt- und 
Vorortverkehr pi n p I' Großstadt nicht die Rede sein wird, 
so war es doeh notwrmdig, auf den inneren Verkehr einer 
Großstadt kurz einzugehen, - einmal, um Verwechslungen 
vorzubeugen, sodann aber, weil die gesehiehtliche Entwieklung 
(leI' Stadtbahnen und die Stellung der Staats eisenbahnen zu 
ihnen von großer R('(kutung fiil' flie nun zu erörternden 
~tii.dt('hahnen ist. -

1m (;(·gtmsatz zum ~tadtverkehr ein erGroHstadt treten 
ganz andere, besOlIders eigenartige Verkehrsbeziehungen 
dann auf. w (' 11 11 Z W e i b e d (~ u t end e S t ä d t e ver-
h ii. 1 t II i s m ii. gig 11 a heb eie i n a n der 1 i e gen und, 
durch diese Nühe begünstigt, in 1 e b h a f t n Ver k eh I' s . 
b (~ z i (~ h II n g e 11 zu ein a n d e l' tr 0 tell. 

Es hatHIelt sieh hierbei um zwei Städte, die jedl:~ für 

sich s (' 1 h s t ii 11 II i g sind, nicht et\va um Städte, bei denen 
die eille die andere wirtsehaftlieh und verkehrspolitisch weit 
idwrmgt, also nicht etwa um Nachbarstädte wie Berlin und 
Potsdam oder Paris und Versailles. Der Verkehr zwischen 
dprartigell Stii,(ltell fii.llt vielmehr unter den Begriff des Vor
ortverkehrs. ~~s handelt sieh dabei aueh nicht um Städte, 
(li(~ nur hinsiehtlieh der Verwaltung getrennt sind, im übrigen 
aher wirtsehaftliehe Einheitpn darstellen wie Berlin und 
('harlottellburg, Hambllrg und Altona, Ne", York und 
.I ('r~eyCity. 

Der ~tii.dt('-Sehnelh'erkchr. der im folgenden betnwhtet 
wird, spielt sieh vielmehr zwiseheJl zwei r ii u m 1 j e h v Ö 11 i g' 
g ü t ren II tell Städten ab, von denen jede wirtsehaftlieh 
lind vpj'kf>hrsj1olitiseh ~ el h s t ii \I d i g und damit das Zell-
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" 
t rum ihr ern ä h c l' (' 11 N a l' h bar s ('. 11 l1 ft ist. Der 
lokale Verkehr (Vorortverkehr) ein er Grogstaut strahlt 
also nach Abb, 1 gleiehmüßig nach allel! Seitnn aus; lwi 
ebiem Städte paar beobachtell wir wwh Abb. 2 zwei derartig(' 
Strahlen büs(~hel, die df'Tl Iwid( '11 V('rkphrsz('ntr('11 ('lltHpre(~h(,1I. 

Krtmmnr 

Abb. I. 

KÖ"'f l • 

w ... ,t~",."a~n 

Stadt-Ring und Vorortbahnen von Serlin. 

aul~erdem alH'1' ~ und das ist das Wichtig(' ~ eill('11 stark('11 
direkten Vt'rkphr zwis(~h('11 <l('11 Iwid(,11 ~(,1Itn·11. tI"1I Iwide1l 
Stä,dten. 

Fast imnwr l'lltwick('hl sich solcht' sdbstü1ldigell Nucli
barstädte derart, daß der S (' h w (' r p U 11 k t i h I' e I' B p d (' 1I -

tun gau f v (' r s e h i (' <l (' 11 (' 11 Geh i p t (' 11 lkgt. :-)0 kallll 
z. B. die eine der lH'id(~1I Stiidte, begünHtigt dureh d(!11 
Wasserverkehr, ein gTOJ~P1' Hafp1I-. Handp18- und Stapelplatz 
sdn, während sich dip <Lndpre Stadt hauptstl(,hlieh zur 111-
dnstri<'stadt ('1Itwiekl'!t. wi(' z. 13. !Jl'i Livl'rpooJ nnd MHII-
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Abb.2. 

Lageplan des Entwurfes für die selbständige Städtebahn Köln -Düsseldorf. 
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chester zu beobachtell ist. Auch dal'alls kalln sich eine ver
schiedene Entwicklung ergeben, daß die ehw Stadt land
schaftliche Vorzüge besitzt, und dann, gestützt auf' HalldelH
uud Industriekreise der eigenen oder der Nachbarstadt, ein 
hohes künHtleriHches und wissensehaftliches l,pbell pntwiekelll 
kann, wk etwa bei Edinhul'g-Glasgow od('l' l\faTllIheim
Heidelberg. 

Zwischen ~wlchcn N achbal'Htildtell möge 11 daher Jlwar 
mauchmal kleillt' Rivalitäten bestehen, dies(' können aher 
lIicht in Betracht kommen gegenüber dell grogeIl Vorteile11 
der gegenseitigen Befruchtung. Die Vorteik werdelI (!;(L 

steigert, wenn die Verkehrsmittel Jlwischell den heidell 
Städten gut sind, so daß jede der beiden Rtiidte ihn' pigenen 
und die Vorzüge der andel'll richtig ausnutzen kanll. 

Für dk aUg'emeine VolkswirtfoK~haft des Gesamtlalldes 
wachsen dnmit di(~ beiden Stüdte his JlU einem gewisseIl 
Hradl:' zu einer Einheit zusammen, obwohl sie in sich völlig 
selbständig hleihell und dur('h lnnge Strecken voneinander 
g!'trennt sind, die nur mit kleillen OrteIl bebaut sind. 

In Deutschland sind solche Nachbal'stildtl' JI. B. Hildps
heim und Hamlovl'.l', Hnidelberg ulldl\IannllPilll, l\Ininz und 
~WiesbadeJl. Halle und LeipJlig', auch 1,l'ipr,ig lind Drps<h'lI. 
sogar Berlin und Hamburg. 

Spürt man deli BeziehungeIl di(~spl' ~tüdtü nutel'einallder 
uJld der 1ijlltwicklung jeder eillJlelnpu eier Stiidte Jlaeh. so 
wird man immer finden, daL\ .ied(~ dip für sie besonders 
günstigen l\loll1Plüp. - seiell es 'Vassen;traf~en. EisenbahlH'lI. 
~ aturschönheiten. geschichtliel)(\ künstlerise]w. wissenschaft
liche Bedeutung. Hf~ilquellen -- gerad(~ dpswl'gell IlPsonders 
stark ausbilden uud sich daIH'l' Zll hohN BHit<~ C'ntwickeln 
konntn, weil sk sieh dabei nut('!' gegens('itigl'!' Bpfrnehtung 
nuf die Nachbarstadt stützen konnte. 

Wie schon cl'wühnt, ist VoraussdJlullg fiir eillt' derartige 
günstige Entwleklung, (ln{~ nÜ'ht etwa ungenügende LeistungPll 
der Verkehrsanstalten (}('II innigell Beziehungen Jlwisclteu deli 
bei den Städten [,'pssdll anlegen. sondprn daß dns lehhaft<' 
Verkehrsbedürfnis lIlwlt ill pilwr ,IIIS!'Pl('IH'll<lpll ,Vpisp 1)('
friedigt wird. 
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Wenll die naehstehenden Erörterullgeu allgemeill gültiger 
N atul' sind, - nicht nur für Deutschland, sondern für alle 
Länder mit hochentwickelter Volkswirtschaft -, so möge 
im zweiten Teil dieser Abhandlung besonders Rüeksicht aut' 
K Ö I n und D ü s sei d 0 r t' genornmen werden, weil für dies!' 
beiden Städte die Frage einer leistungsfühig'en Sehnellver
hindung untereinander VOll ganz besonder:,; brennender Be
deutulI!-!,' i:,;t, und weil unter der Vernachlässigung der Ver
kehrspfiegt' nicht nur die beiden Stüdte, sondern das ganz!' 
rheillisch-westfälisclw Industriegebiet und damit die gallzt' 
dnmselw Volkswirtschaft leidf't, Die Frage wird damit -
,,0 st~hr sie yom ei:,;enbahnbetriebstechllischcn Standpunkt 
rein lokaler Xatur ist. - YOlll volk:,;wirtsc!mftliehplI StaJl(l
pllllkt l'ill(, Frage der Allgemeinheit, 



c\BS< 'HNITT I. 

Der Städteverkehr und die Ferneisenbahnen. 

Die Befriedigung des starken Verkehrs zwischen ZWt'j 

Xachbarstädten erfolgt im allgemeinen durch die Eisen
hahnen. Es zeigt sich aber. wie im folgendel! im einzelnen 
nachgewiesen ,vird, daß die Eisenbahnen in Deutschland 
und in allen anderen Ländern mit hochentwickelter gewerb
licher 'rätigkeit, den Ansprüchen des Städteverkehrs nieht 
mehr voll gereeht werden könnel! und daß daher naeh 
einer anderen leistungsfähigeren Verkehrsanstalt goslH'ht 
werden muß. 

"Venn naehstehend von ~,Ei:,;enbahnen ,; die Rede ist. "0 

sind darunter in Deutschland die S t a a t sei s (' nb Cl h n e II 

zu verstehen. Die Benutzung des Wortes "F er 11 eisenbahn'; 
ist aber richtiger, weil die Untersuchungen allgemein 
gültiger Natur sind, also auch für Länder mit Privatbahu
System. Der Begriff l1Ferneisenbahn" besagt autserdem viel 
deutlicher als der Begriff l1Staatseisenbahn". daß jene j1~orm 
der Eisenbahnen gemeint ist, die vor allen Dingen dem 
Fe rn verkehr zu dienen hat, und zwar nicht nur üem 
Personen-, sondern auch dem G ü t e r verkehr. 

Es ist aber auch noch aus einem anderen Grund!:' 
zweckmiißig, in der allgemeinen Untersuchung das ~Wort 

"Staatseisenbahn " nicht anzuwenden, weil die B e hör den 
der Staatseisenbahn - die Eisenbahn-Direktionen und der 
~\Iinister der öffentlichen Arbeiten ~ bei dieser ganzen 
Frage in einer Doppelnatur erscheineu, nämlich einmal als 
Eigentümer und Retriebsführpl' der Ferneisenbahnen (eh'r 



~tall.tsl'ist'llbahnen), alldcrseit~ aber aucl! ab die Orga1l\' 
der Staatshoheit. die die Städte bahnen zu genehmigell und 
zu heaufsichtigen haben. Tnfolge dieser Doppelnatur könntpn 
dip Eisen bahn hehörden in einem falschen Li<' hte erschdnell. 
w('nn ihnen "Oll nicht gen<lll unterriehtetel' Seite der VOr\Ylll'f 
gemacht würde. cl<! g si\' ihre Rcc hte ab G (' 11 (' h 111 i g II 11 g' ~ -
11 n d A II f sie h t ~ he h ii r cl e 11 benutzt'n. \1111 ihrc Recht(, 
als Ei {J.' (' n t Li 111 (' r in pillcr der Allgemeinheit naehteiligell 
\ V pi,.;(' 11 II ~ tiil'KC'n. - Ikll1gegen Ü hel' mag hier ,'ony\,g {J.'('

llOmlYl{'n werden. dnl.;. ,,'ie au,.; Absdlllitt III hel','orgehr, 
Interessellgeg(·Il,.;ütZ(' von Bedeutung zwischell der Fi'rn
f>is('nhnll11 llHd der ~tiidt('l>allll Hicht vorhanden ~ind. 

C l1l zu llnte I'SU(, hen. i nwiewei t die Fern eisen hahnen d( 'li 
.\llsprüchel] des ~tiidte"(,1'k('h)',.; gereeht \"erdpli kÖIllWII, 
,.;in(! dies!' Knrz zu erörterll. 

Dit, wichtig";t\'ll Forderungen sinel llUIl : 

I. g l' 0 1.\ e Schnelligkeit. 
') große Häufigkeit eier Zugverhindllllg(·11. 
:t unbedingte Plinktlichkeit, 
-l-. ein sogenannter starrer Pahrplall . 
."l. hequemste Aufnahme und Verteiluilg' des VerKehr,.; 

in den yersehi<'denen Teilen heider Stiidte. 

Dic";('11 wichtigsten Ansprüchcll könllell elie Ferneist'JI
balmen zum ,!,pil n ich t ,. 0 11. zum Teil gar n i (' h t ge
rpcht werdell. 

Die ('rstl' Forderung - große ~dlIldligkeit - kamt 
dit, Eisenbahn allerdings ill yerhiiltnismiißig hohem .:\Iaßp 
erfüllelI. \\,<'1' z. 13. "Oll H1tlle nach Leipzig oder yon 
Leipzig IlHch Dresden. oder VOll Düsseldorf nach Köln 
,.;chl1e11 fahren muß, kann dito Reise in verhältnismäßig 
kurzer Zeit zurüeklegen, wellll el' die S (' h n eIl z ü g edel' 
Eis<'nbahn benutzt. denn die Schnelllliige erreiehen zwisct1en 
den genannten Punkten eh1\' durchschnittliche Reisege
,.;chwindigkeit ,'on fJO bis 70 km/St.. vielleieht auch etwas 
mehr, Lind es wird damit eiu\' (;esamtfahrzeit erzielt, dip 
sich in angemes,.;enell GrenzeIl hillt. So brauchen z. B. die 
SehneIlzüge zwisehen Köln Lind Diis,;ddorf :~() bis 38 l\1inutell. 
bei einer Entfernung df'r h('idell Stiiette yoneinandel' '"Oll 
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etwa :~<) km, so daß sieh also eine DurchschllittsW'schwinrlig-
kpif yon etwa 65 km/St. ergibt. 

vVenn diese Geschwindigkeit im allgemeinen ab aus
reichend bezeichnet werden kann, so darf man nicht ver
gessen, daß es dem im harten Kampf ums Dasein stehenden 
Kaufmann und Gewerbetreibenden doch darum zu tun seill 
würde, wenn er die Fahrzeit noch mehr abkürzen könnte, 
und tatsächlich ist eine Abkürzung der Gesamtreisezeit 
möglich, wenn man für den Städteverkehr ('in besonderes 
Verkehrsmittel einrichtet. 

Die Inanspruchnahme deI' SC'hnellzüge für die örtliehen 
Verkehrsbeziehungen zwisclH'n zwei Städten ist aber für 
die Ferneisenbahnen recht ungünstig, denn die Aufgabe 
der Schnellzüge besteht darin, den F ern yerkehr - den 
Verkehr der Pl'ovinzen und Länder untereinander - zu 
yermitteln. Die Sehnellzüge zwischen Köln und Düsseldorf 
dienen dem Verkehr zwischen Berlin und Köln. Berlin und 
Paris, den Niederlanden und Basel, England und Italien. 
und sie sind durch die vVahrnehmung dieser weitreichenden 
Verkehrs beziehungen hinreie,hend belastet. 

Wenn nun in diesem Fernverkehr sieh der aus
gesprochene Städteverkehr zwischen zwei Städten hinein
drängt; so leiden beide Verkehrsarten darunter; insbesondere 
ergibt sich daraus eine überfüllung der Züge, die die Reisen
den stark belästigt und zu berechtigten Klagen veranlaßt. 
Es wird hierauf später noch zurückgekommen werden. 

Man könnte nun allerdings sagen, daß dieser Orts
verkehr auf die Lok al z ü g e zu verweisen ist, doch ist 
das nahezu gänzlich ausgeschlossen, weil die Lokalzüge 
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 Schnellzüge im Lokalverkehr 
direkt verbieten, so tz. B. vielfach in Frankreich, während 
in Deutschland die Schnellzug~Zuschläge einen Teil des 
Lokalverkehrs fernhalten. 
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~-\..lHlel'seits bemühen siuh aber die Eisenhahnvel'wal
tUllgell dUl'('h Einlegullg besonderer sogenannter Lok a 1 -
s (~ h n e 11 z ü g e , deu lokalen Verkehrsanforderungell 
%wischen zwei Städten nachzukonunen. \Venn damit stellell
weh;e auch Pl'hebliehes geleif;tet wird, ~o ist das Einlegen 
soluher Lokals('hnellzügt~ doch nur unter hesonders günstigen 
Eisenbahn-BetriebsverhiHtnissen möglieh, nämlich nur danII. 
wenll dafür ~trecken zu Gebote stehen, die im übrigen nicht 
st,lrk in Anspruch gellomlllen sind, in erster Linie Strecken. 
die nur einen mäßigen Güterverkehr haben ulld die nicht 
'l'pile groger internationaler Eisenbahnlinien sind. Das ist 
%. B. der Fall bei den Strecken Edinburg'-GIasgow odPI' 
Liverpool-JIansehester und hier kann dann auch der Städtt'
sdmellverkehr von den Eisenbahnen verhältnismäßig gilt 
gepflegt werden. \Vo aber auf den Eisenbahnlinien eill 
erheblicher Güterverkehr besteht, und außerdem die Eisen
bahnstrecken wichtige Teile durchgehender Schllellzugroutell 
sind, stößt die Knlegung von Lokalschnellzügl'll auf außer
ordentlich groge Schwierigkeiten. :Man kann hieraus den 
Schluß ziehen - und insbesosdere ist dieser Schluß für 
Düsseldorf-Köln von Bedeutung -: Schnelle Verbindungen 
zwischen Nachbarstädtell gibt es allerdings überall; die 
Benutzung der schnellen Züge durch die Reisenden zwischen 
den beiden Städten belästigt aber den Fernverkehr, der in 
diesem Fall für die Eisenbahn und die Gesallltyerkehr~

politik der wichtigere ist; Lokalschnellzüge lassen sich nur ill 
heschriinkter Zahl einlegen, wenn die Linien sonst stark 
helastet sind; den ~tiidteyerkehr auf die Personenzüge zu ver
wt'isen, ist ausgeschlossen. ,,'eil diese zu langsam fahren. -

Die zweite Forderung" des Stiidteverkehrs war die 
große Häufigkl'it der Zugverbindungen. Wi!' 
aus Vorstehendem IWl"!'its %1lI11 Teil hervorgeht, kommt es 
nämlich nicht nur darauf all. ~ c h 11 e 11 zu fahren, sOlldprn 
VOI' allen DingeIl 1\lJ('h da rallf, lt ü u f i ge selmelle Ver
bindungen zu halwlI. 11111 ni('ht durch das \Varten auf dell 
Zug Zeit zu yerliel'!·11. Es dürft'n abo keine' zu großen 
Lüeken im Fahrplall S<,iIL <'s Illuf~ vielnwhr für eilJe mögliehst 
gleichmäßige Vertl'itllllg d!'l" s('huellen Züge ülwr die Tag"t'~
stunden gl'sorgt \\"<'r<!<'11. ]),IS ist IIUIl auf dt'lI PE'rIlPisPII-



hahneIl ausges(' hloss('lI. Aus den intprllatiollalen Yerkehrs· 
heziehungen und der N otwelldigkeit der direkten Anschlüsse 
ergiht t'S sich Yielmehr. daß sieh die Schnellzüge g r u p p e n
w eis (' zu sam m f' 11 cl l' Ü n gen, so daß zeitweise zwei. 
drpi. aue'l! 110eh mehr Züge dicht hintf'reinander liegen. daß 
danll aIwl' größen' Pausen entstehf'u wie z, B. aus der am 
Schlug heigefügtf'1l Tafel heryorgellt. In die Pausen mag 
sie h a h und zu f'in besonderer Lokalschnellzug einfügen 
lass('l}' auf stark helastetell Stn~ckell ist das aber deswegen 
nur in geringem Umfang möglich, weil die Pausen für 
den Verkehr der Güterzüge dringend notwendig sind. Wie 
im zweiteIl Teil hinsichtlich de;,; Vf'rkehrs zwischen Düssel
dorf und Köln noeh im f'inzelnell nachgewiesen wird, sind 
of'mnneh die' Bewolu1f'r oel' heiden Städte im Städteverkehr 
im wesentliehen auf die yorhandenen, verhältnismäßig 
wenigell Schnf'llzüge des Fernverkehrs angewiesen und 
haben damit oft wührend zwei oder aueh drei Stunden keine 
schnelle Verbindung. Da außerdem die nachts yerkehren
deli Züge oem Stiidteyerkehr nur ausnahmsweise zugutp 
kommelI, so ist die zweitf' Forderung ehenfalls nicht 
erfüllt. 

Da im allgemeillell damit gereehnet werden mug. daß 
die FerneisenbahnpIl df'1I Städteyerkehr auf die yorhandenen 
Fernschnellzüge yerweisel1 müsseu, ist es auch ohne weiteres 
verständlich. daß die erforderliche P ü n k t li e hk e i t -
dritte Forderung - nicht erzielt werden kann, denn im 
Fernverkehr muß mit Verspittungen gerechnet werden, die 
für den Fernreisenden ~delleicht nieht so fühlbar sein mögen, 
für den Geschäftsmann, der häufig zwischen zwei Städten 
hi11- und herreisen muß. aber sehr unangenehm werden 
können. 

Die yierte Forderung - s tal' r (' r F a h r p I a n - muß 
gestellt werden, weil die Reisenden im Städteverkehr nicht 
genötigt sein dürfen, ständig im Kursbuch nach den Zügen 
suchen zu müssen. Sie müssen vielmehr alle Abfahr- und 
Ankunftzeiten ständig im Kopf haben. Das ist am einfachsten 
und eigentlich überhaupt nur dadurch zu erreichen, daß alle 
Züge zur gleichen Minutenzahl abfahren; bei halbstündigem 
Verkehr würde es also am besten sein, wenn die Abfahr-
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zeiten mit der vollen und der vollen halbl'u Stunde (Minuten
ziffer 00 und 30) zusammenfielen. Diese Betriebsweise wird 
als "starrer Fahrplan" bezeichnet und ist Huf den meisten 
Vorortbahnen eingeführt. Auf Ferneisenbahnen stößt sie 
aber auf die größten Schwierigkeiten, ,>yeil, wenn auf ihneIl 
die Einlegung zahlreicher Lokalschnellzüge überhaupt mög
lich ist - diese Lokalselmellzüge. die im starren Fahrplan 
verkehren sollen, mit dt'n durchgehenden Fernzügen in Kon
flikt geraten. In solchen Füllen fragt es sieh dann ständig. 
welche Züg'e den Yorl'ang habcn sollen. die Züge für den 
Städteverkehr~ oder die durchgehenden Schnellzüge für den 
Fernverkehr. Mit einer genauen Ausarbeitung des Fahrplans 
ist hier deswegen nichts erreicht. weil mit dPll Verspätungen 
der Fernzüge unbedingt gerechnet werden muß. Die Fern
eisenbahn würde sich aber nicht auf den Standpunkt stellen 
können, daß der Lokalscluwllzug den Yorrang vor dem 
durchgehenden Zug verdient. vVenu die Ferllschllellzüge 
nämlich auch noch auf Lokalsdlllellzüge Rücksicht nehmen 
müßten, dann würden die Schwierigkeiten im Fernpersonen
verkehr noch größer werden, als sie auf stark belasteten 
Strecken leider unvermeidlich sind. 

Jede Fernbahn wird selbstverständlich. wenn die bau
lichen Anlagen entsprechend ausgestaltet werden können. 
alles versuchen. um die erforderliche Zahl von Lokalschnell
zügen im starren Fahrplan zu befördern, sie kann und darf 
aber gar nicht dahin streben, diesen starren Fahrplan auf
recht zu erhalten, wenn der Fernpersonenverkehr Abwei· 
chungen verlangt. Es ergibt sich daraus, daß der S t ii d t {' -
verkehr, wenn er von Ferneisenbahnen wahrgenommen wird. 
hinter dem Fe rn personenverkehr zurückstehen muß. Die 
verkehrs-politischen Verhältnisse hindern also die Fel'll
bahnen, den Städteschnellverkehr so zu pflegen. wie sein 
eigenartiges Verkehrsbedürfnis es erfordert. 

Die Forderungen nach zahlreichen Zügen, höch:,;ter 
Pünktlichkeit und starrem Fahrplan können von den Ber11-
eisenbahnen selbst dann uicht voll erfüllt werden, wenn sie 
für den Städteschnellverkehr ein b e S 0 11 der e s GI eis -
pa araniegell. Dieses müßte nämlich in die Babnhöfe der 
übrigen Bahnen f'ingeführt werden. - geschieht das nicht. 
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so hat man es mit einer selbständigen Städte bahn zu tun, 
die nur zufällig einer Fernbahn gehört und Yielleicht noch 
von demselben höheren Beamten mityerwaltet wird -. Die 
Angliederung an die Bahnhöfe wird aber immer gewisse 
vVeichen, Kreuzungen und Berührungen mit anderen Gleisen 
bedingen, durch die Abhängigkeiten entstehen, so daß der 
starre Fahrplan und die Pünktlichkeit zwar auf der freien 
Strecke, aber nicht in den Stationen eingehalten werden 
kann. 

Mögen die betriebstechnischen JIängel, wenn die Städte
bahn außerhalb der Bahnhöfe wirklich selbständig betrieben 
wird, klein sein, so bringt die Einführung in die vorhandenen 
Bahnhöfe erhebliche y e r k ehr s t e c h n i s c h e Mängel mit 
sich, die dazu führen, daß die Ferneisenbahnen der fünften 
Forderung nicht gerecht werden können. 

Zur Erörterung dieser Prage ist es erforderlich, zunächst 
kurz darauf einzugehen, welche vVege der Reisende im 
Städteyerkehr bei jeder Fahrt zurücklegen, und welche Zeit 
er hierauf verwenden muß. Bei den häufigen Fahrten, wie 
sie für Yiele Bewohner yon Nachbarstädten zwischen diesen 
notwendig werden, kommt es nämlich nicht nur darauf an, 
daß der Reisende nur eine möglichst kurze Zeit im Zuge 
sitzt, sondern daß der G e sam t weg von der 'V ohnung 
oder dem Geschäft in der einen Stadt bis zur Wohnung oder 
dem Geschäft in der andern Stadt möglichst wenig Zeit er
fordert. Es ist also in die Reise die Zeit für die Wege zum 
und vom Bahnhof und außerdem die Zeit für die Abfertigung 
und die Wege in den Bahnhöfen einzurechnen. 

Insgesamt setzt sich also die Reisezeit wie folgt zu
sammen: 

a) Weg zum Bahnhof, 

b) Abfertiguug im Bahnhof (Lösen der Fahrkarte, 
Bahnsteigsperre, vVeg zum Bahnsteig, Einsteigen), 

c) eigentliche Fahrt, 

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

e) Weg yom Bahnhof zum Geschäft. 
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Handelt es sich um große Städte - und das ist bei 
diesen Bahnen der Fall - dann werden die unte'r a) und b) 
angeführten Wege zum und vom Bahnhof für viele Stadt
viertel recht groß, wenn die Städtebahn nur ein e n Bahn
hof in jeder Stadt hat. Außerdem erfordert aber auch noch 
die unter b) und d) angeführte Abfertigung des Reisenden 
im Bahnhof eine nicht unbetriichtliche Zeit, besonders wenn 
die Bahnhöfe auch clen l:tndern Verkehrsarten dienen, also 
entsprechend umfangreich sind, 

Für die Verkehrsbeziehuug' zwischen den Geschäfts
\'ierteln VOll Köln und Düsseldol'f würde sich z. B., wenn 
man VOll clen jetzigen Hauptbahnhöfen ausgeht, ergeben: 

HI 10 

h) ::; 
c) :10 
cl) 3 
e) 10 

:JIinuten 

" 

" 
" 

(mindestens, für viele Stadtteile ~tber auch 
bei Benutzung der Straßenbahn vielmehr) 
(aber kaum ausI'eichend), 

\hitufig mehr), 
-------

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

etwa 50 % als eigentliche' Fahrzeit. Wer z. B. vom deut
schen Ring in Köln zum Graf-Adolf-Platz in Düsseldorf will, 
muß erst 800 m zur ü c k zum Bahnhof. und nach der An
kunft 500 m zur ü c k vom Bahnhof. 

Diese Zeitverluste lähmen natürlich die Entwicklung 
des Städteverkehrs; die Aufnahme des Städteverkehrs in die 
vorhandenen Bahnhöfe erweist sich also als ungünstig, und 
damit werden die Ferneisenbahnen der fünften Forderung 
nicht g·el'echt. Es muß vielmehr dafür Sorge getragen 
werden, daß die Reisenden in jeder Stadt nicht auf ein e 
Stelle - den ein e n Bahnhof - angewiesen sind, sie 
müssen vielmehr an recht vielell Stellen ein- und aussteigen 
können, damit sie die Bahn je nach der Lage ihrer ~W ohnung 
und ihres Geschäftes mit geringstem Zeitverlust beliebig zu 
Puß oder mit einer günstig gelegenen Straßenbahn erreichen 
können. 

Das ist auch, ~wie hier kurz angedeutet werden möge, 
fiir den i n n e ren S t a d t ver k ehr und die Entwicklung 
der yerschiedenen Stadtviertel von Bedeutung', In vielen 

2* 
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Großstädten ist nämlich eine starke Konzentration ([('s Ver
kehrs (von Fußgängern, Droschken, Straßenbahnen. Umni
bussen) an den Hauptbahnhöfen vorhanden, denen eine Ver
ödung der iiußeren Stadtteile und ein Zurückbleiben in ihrer 
Entwicklung gegenübersteht. Solche ungesunden Verhältnisse 
werden noch verschlimmert, wenn die Bahnhöfe außer den 
andern Verkehrsarten nun auch noch den Städteverkehr an 
der ein e n Stelle aufnehmen und ausschütten. Die ungünstige 
Einwirkung' wird dagegen zu einem nicht unerheblichen 
Teil aufgehoben und ausgeglichen. wenn der Städteverkehr 
nicht in die Bahnhöfe eingeführt wird, sondern sich in einer 
im folgenden Abschnitt noch zu prörternden Weise über ein 
größeres Stadtgebiet verkehranregend und befruchtend aus
breitet. - In andern Städten liegt df'l' Bahnhof anderseits 
ziemlich weit yom Stadtmittelpunkt entfernt IvYiesbaden. 
~ ew York); das ist ziemlich belanglos für den Fernverkehr, 
würde den Stiidteverkehr aber sehr beeinträchtigell. Bei der 
Kleinbahn Düsseldorf-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 gellommen. 

Ist hiermit der Nachweis erbracht, daß die Ferneisen
bahnen den eigenartigen Anforderungen des Städteverkehrs 
nicht gerecht werden können, so muß nUll weiter darauf 
aufmerksam gemacht werden. daß hierunter nicht nur der 
Verkehr und die beiden Städte, sondern auch die Ferneisen
bahnen selbst leiden müssen. 

Jede nicht völlige Befriedigung eines Verkehrsbedürf
nisses setzt sich nämlich in eine Verringerung der Ein
nahmen um, und damit gewinnt die Frag'e für die Ferneisen
bahnen vom wirtschaftlichen Standpunkt eine besondere 
Bedeutung. 

Die Pflege des Städteverkehrs erfordert außer allen 
anderen Aufwendungen fast immer eine Erweiterung der 
Bahnhöfe, und diese ist sehr kostspielig. Wenn im einzelnen 
geprüft wird, welche Verkehrsarten so hohe Summen ver
schlingenden Vergrößerungen und Umbauten der Personen
bahnhöfe erfordern, so ergibt sich, daß der große internatio
nalf' Durchgangsverkehr an die Vergrößerung der Bahnhofs-
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ltnlagen im allgemeinen viel geringere Anforderullgell stellt, 
.üs der Lokal- und Nachbarschaftsverkehr. Die Zunahme 
der Zahl der Reisenden im großen Durchgangsverkehr ist 
eine verhiütnismüßig langsame und stetige. Dementsprechend 
ist auch die Zunahme der Zugn~rbindungen eine verhältnis
müßig langsame. SchOll die Verhandlungen über die Eill
Jegung pines neue 11 Zuges. das Einarbeiten desselb!'ll in 
den Fahrplan sind so schwierig' Hllfl zeitraulH'ml. daß hier 
nur eine langsame Entwicklung möglich ist. Hierfür sind 
(laher Erweiwrungen der Ralmhöf(' nicht so oft notwendig. 
~ie werden Yielmeh!' ill erster Linip durch den Lokalverkehr 
('rzwlmgell, der im Umkreis der Großstüdtp immer Ileue Zug
\Oerbindungell erfordert, delln das wirtschaftliche Leben 
konzentriert :,;ich stitndig stilrkp!, in den <irogstiidten und 
Inclustriebezirken. und daher werden flie Nachbarschafts
heziehungen d('r Großstüdte und ihrer weiteren Umgebung 
immer inniger. ~~m deutlichstell zeigte sich das bisher dort. 
wo der Lokal Yt'l'kehl' die Form des Vorortverkehrs ange
nommell hat. vVenn man z. B. dip Belastung' der Linie 
zwischen PotsdÜlll und Berlin durch Ft·rnzüge mit der durch 
Vorortzüge vergleicht, so versch \\'indell die Fernzüge fast 
ganz gegenüber der ungeheuren Zahl yon Vorortzügen. 

Der Lokalverkehr hat nun aher nieht nur den Nachteil, 
daß er die Bahnhöfe außerordentlich heansprucht, sondern 
er ist außerdem für die Eisenbahn wenig' lohnend, weil dip 
Entfernungen klein sind und weil der auf den Fernverkehr 
zugeschnittene Eisenbahnbetrieh für den Lokalverkehr zu 
schwerfällig und damit zu teuer ist. Es muß daher vom 
volkswirtschaftlichen Standpunkte dü' Frage aufgeworfen 
werden, ob die gewaltigen Bahnhofserweiterungell, sofern sie 
durch den Lokalverkehr notwendig werden, berechtigt sind. 
Jedenfalls kann man sagen - was amtliche Kreise auch 
schon mehr oder weniger seharf ausgesprochen haben
daß die Eisenbahn jedes Verkehrsunternehmen fördern und 
für jedes Verkehrsunternehmen dankbar sein muß, das ihr 
(len kleineren schlecht zahlenden Lokalverkehr fortnimmt,
daher auch die oben skizzierte Stellungnahme des l\Iinisters 
hpt.reffend den Stadt- und Vorortverkehr. 

Je mehr der ausgesprochene Städteverkehr ebenso wif' 
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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 großen lohnenden 
Verkehrsaufgaben gerecht zu werden. 

Werden die Eisenbahnen und die Bahnhöfe vom Städte
verkehr befreit, so kommt das besonders in einer Erhöhung 
der Betriebssicherheit zum Ausdruck, ferner in einer ein
facheren und· glatteren Abfertigung, einer größeren Pünkt
lichkeit der Fernzüge, es gehen nicht mehr so viele Anschlüsse 
verloren, es brauchen nicht mehr so viele Züge mit hohen 
Kosten nachgefahren zu werden. 

Es mag auch noch darauf aufmerksam gemacht werden. 
daß die Ferneisenbahnen, wenn sie den Städteverkehr r ich -
ti g -- also mit elektrischer Zugförderung - pflegen wollten, 
mit zwei Betriebsweisen, Dampf und elektrischem Betrieb, 
arbeiten müßteIl. Das mag gleichgültig sein, soweit es sich 
um den Verkehr auf der freien Strecke handelt, ist aber 
nicht gleichgültig für die Abwicklung des gesamten Betriebes 
innerhalb der Bahnhöfe, in denen eine Reihe von Gleisen 
mit elektrischer Stromzuführung ausgerüstet werden müssen. 

Es möge noch kurz angedeutet werden, daß die Fern
eisenbahnen im Städteverkehr den Reisenden nicht dasselbe 
Maß von Reinlichkeit und Bequemlichkeit bieten können, z. B. 
hinsichtlich der Bauart der Wagen wie selbständige Städte
bahnen. Auch die Tarife können sie dem Bedürfnis nicht 
genügend anpassen. 



ABSC'HXITT I I. 

Die selbständigen Städtebahnen. 

Die J;'pl'Il('i,.,enhalmen sind gemüß vor,.,tt'lwllüen Er
örtenmg;ell bei lebhaftem sonstigen Verke 111' trotz aller Be
mühungl'n nicht imstande, den StiLdteverkehr richtig zn 
pflegen. E,., muß daher nach anderen "i\1ittelll gc,.,ucht ~werdell. 
Solche <llldere ~Iittel sinü bereits l11e11rfaeh yor11anden und 
erprobt. 

Ein Y vrkehrsllli ttel. da,., llllter güu,.,tigell Vonwssetzungell 
imstande i,.,t, aueh den Stüdteverkehr zu pflegen, ist zunüch,.,r 
die sogenannte "Überlandstraßenbahn", die sich zuerst in 
Amerika entwickelt hat, dann aber auch in Deut,.,chland und 
anderen Liindern yerbreitet worden ist. Das Charakteristi
,.,che dieser Bahnen ist, daß sie von einer größeren Stadt 
ausgehend, deren lJmgebung anf,.,chließen, ,.,ofern es sieh 
dabei nur um ein e Stadt, also auch nur um ein e Verkehrs· 
zentrale handelt. Sobald aber eine solche Bahn nicht nur 
die Umgebung ein e I' Stadt erschließt, ,.,ondern zu einn 
zweiten selbständigen Stadt hinführt, erhült sie den Charakter 
der Stiidtebahn. 

Die eigentlichen Überlandstraßenbahnell haben ihrer 
Entstehung entsprechend keinen eigenen Bahnkörper, sondern 
liegen in der Straße selbst (in stüdtischell Straßen, Chausseen 
usw.) und können demg'emiiß nur straßenbahnmäßig betriebeIl 
,,-erden. Ihre Gesch"'indigkeit jst also begrenzt, wenn sie 
auch außerhalb der dichteren Bebauung gesteigert werclell 
kann. Außerdem halten sie, um dem Zwischenverkehr zu 
dienell. an so vielen Stellen, daß dadurch die Pahrzeit '"Oll 
Stadt zu Stadt ,.,tark vel'liingert \\·ird. 
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Bei erheblichem Verkehr würden die Cberlandstraßen
bahnen derart an ihrer geringen Geschwindigkeit kranken, 
daß es richtiger ist, an ihrer Stelle Bahnen mit eigenem 
Bahnkörper zu bauen, die als K lei n b ahn e n oder Lok al -
b ahn e n zu bezeichnen sind_ In Amerika werden die über
landstraßen bahnen nicht selten nach und nach in Kleinbahnen 
mit eigenem Bahnkörper umgebaut. Solche Bahnen (außer
dem elektrisch mit hoher Geschwindigkeit betrieben und 
ohne Kreuzungen von wichtigen Wegen in Schienenhöhe) 
würden auch geeignet sein, den Verkehr zwischen zwei be
nachbarten Städten zu vermitteln, wie es z. B. die Rheinufer
bahn zwischen Köln und Bonn tut. 

Alle diese Bahnformen haben aber für den typischen 
Verkehr zwischen zwei GI' 0 ß städten den Nachteil, daß sie 
nicht nur den Verkehr der beiden Städte untereinander, 
sondern auch dem Yerkehr der kleineren Zwischenorte und 
außerdem dem Güterverkehr dienen. Demgemäß ist die 
Durchschnittsgeschwindigkeit solcher Bahnen nicht groß, es 
sei denn, daß besondere Schnellzüge verkehren, wie es auf 
der Rheinuferbahn Bonn-Köln in ausgedehntem Maße der 
Fall ist. 

Soll aber der ausschließliche Spezialverkehr zwischen 
zwei benachbarten Großstädten in einer dem Verkehrsbedürf
nis entsprechenden Weise wahrgenommen werden, also mit 
schnellfahrenden Zügen in kurzen Zeitabständen, so muß die 
Bahn diesem Verkehr besonders angepaßt werden, und das 
ist nur möglich, wenn die Bahn auf alle übrigen Verkehrs
arten, insbesondere den Güterverkehr und den Verkehr der 
Zwischenorte verzichtet, so daß sie ausschließlich für den 
zwischen den beiden Großstädten sich abspielenden direkten 
Verkehr eingerichtet werden kann. 

Da eine solche Bahn - also die typische Städtebahn -
eine sehr hohe Geschwindigkeit entwickeln muß (eine Reise
geschwindigkeit von 80 bis 100 Kilometerstunden), so ergeben 
sich für den Bau und Betrieb eine Reihe von Anforderungen, 
die trotz der dadurch bedingten Aufwendung hoher Geldmittel 
voll erfüllt werden müssen und demgemäß auch gesetzlich 
- in der behördlichen Genehmigung - festzulegen sind_ 

Zuniichst muß die Bahn einen eigenen Bahnkörper er-



halten und l-lie darf überall dort~ wo mit holwl' (;e8chwilldig
keit gefahren wird, keinen anderen Verkehr8weg in Schienen
höhe kreuzer!. Die Bahn muß ferner durchweg mit zwei 
Gleisen ausgerüstet werden, damit l-lich die Züge ganz be
liebig begegnen können. SiP muß ein yollkommenes Signal
und Blocksystem erhalten, - kurzum, l-lie IllUß yom Stand
punkte der Betriebl-lsiclwrheit einer Hauptbahu !'benbürtig seill. 

Vom \'erkPllf8politiselwn Stünclpunkte ist ein lwsondel's 
hervorzuhebendes Erfordt'rnb einer ~tüdt('büllll, daß l-lie in 
(~üH'r bestimmten neuartigen \Veise in die beiden Stildte ein
geführt werde!l muß. \Y(~nn nämlich eine l-lolche Btthn in 
jeder der beidell Stüdte in ein e m Bahnhof endig'Pll würde, 
dann \yürde, wie im vorigen Abschnitt aUl-lgeführt wurde, ein 
großer Teil der Beyölkerung dic' holl!' Uesch\Yindigkeit der 
Bahn nicht üUsllutzpn können, el-l \yürdeu ihr clie Segnungen 
der kurzen Pahrzeit zum großen Teil wieder verloren geher!. 

Die Städtebahn darf daher in jeder der beiden Städte 
nicht nur ein e n Bahnhof haben, 8011del'll muß durch die 
V ororte hindurch zu einem möglichs t günstig gelegenen 
Punkt in oder an dem Geschüftsvierte1 führen und muß hier
bei eine günze Reihe von Haltestellen haben. 

Daraus ergibt sich für die Städte schnellbahn weiter 
das Eigenartige, dag sie aus zwei grunclsiitzlich verschiedenen 
Teilen besteht. niimlich 

a) der freien Strecke, ü1so dem außerhalb der Be
bauung der beiden Stüdte gelegenen größeren Teil 
der Bahn; 

b) den bei den Einführungsstrecken, die innerhalb der 
Städte verlaufen und dOlt eine Reihe VOll Haltestellen 
haben. 

Der erste 'reiL die freie Strecke, hat gar keine Halte
stellen; auf ihr kann eine sehr hohe Geschwindigkeit erreicht 
werden, auf ihr müssen daher alle Straßenkreuzungen ver
mieden werden; es ist der Teil der Strecke, bei der die 
dektrische Kraft zur Erzielung höchster Geschwindigkeit 
und kürzester Fahrzeit ausgenutzt wird. 

Auf den beiden Endstrecken dagegen ist die Erreichung 
einer hohen Gef'chwindigkeit nicht möglich. ,yeil dort aus 
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verkehr~politi:,;chell Rücb;ichten die Haltestellen ziemlich 
dicht liegen müssen. Hier ist abo eül eigener Bahnkörper 
nicht unbedingt erforderlich, Straßenkreuzungen ~ind zulässig, 
ebenso kleine Bogenhalbmesser. 

Die Einführungsstrecken können nun in zwei grundsätz-
lich verschiedenen Arten ausgeführt ,yerden. nämlich 

a) in Form einer S t a d t bahn, 
b) in Form der S tr a ß e n bahn. 
Die Einführung~strecke ab Stadtbl1hn aLl~zuführen. also 

als Hochbahn oder Tiefbahn 0 h n e Mitbenutzung der 
Straßen, bietet hetriebsteclmische Vorzüge. die so bekannt 
sirrel, daß nieht darauf eingegangen zu werden braucht. Sie 
hat abel' n~rkl'hrspolith;ch den X achteil. daß die Haltestellen 
nicht so dicht liegen können wie bei einer Straßenbahn und 
daß die Abfertigung etwa,., mehr Zeit erfordert. Dazu kom
men aber als ein kaum zu überwindendes Hindernis die 
enormen Kosten hinzu, die die Stadtbahn,.,trecken ver
ursachen. 

Für die meisten :-;tüdtebahncn ist schon allein mit 
Rücksicht auf die Ballko~tell die Einführung' in der zweiten 
Form. abo ab Straßenbahn vorzuziehen. Üb spüter der Ver
kehr den Umbau zur Stadtbalm wünschen~,yert mach1 und 
der finanzielle Erfolg die Aufwendung der Geldmittel ge
stattet, kann ruhig abge,yartet ,,-erden. Ab Vorbild für die 
Einführung kann demnach die Rheilluferbahll Köln-Bonn 
dienen, jedoch unter der Voraussetzung, daß die Einführungs
strecken durchweg zweigleisig' sein müssen. 

Bei dieser Art der Einführung ergibt sich die Eigen
tümlichkeit. daß die Bahn in der freien Strecke mit hoch
gespanntem, in den Stral)enbahnstrecken 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 Sttidtesehnellbahnen noch deutlicher 
klarzustellen, möge im Zusammenhang kurz darauf hin
gewiesen werden. welche Unterschiede zwischen der Städte
bahn und den anderen Bahnen bestehen, wobei sich leider 
einige 'Viederholungen nicht yermeiden lasseIl. 
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Im Gegen~atz zu den F ern e i ~ e n b ahn e n dient die 
Städteschnellbahn nicht dem Fernpersonenverkehr , nicht 
dem Güterverkehr, auch nicht dem Lokal verkehr der 
Zwischenorte, sondern lediglich dem direkten Verkehr zweier 
~tädte untereinander. Sie besteht demgemäß aus ein e r ein
zigen für sieh selbständigen Linie, sie bildet keine Bahn
netze, sie hat keinen Verkehr über ihre beiden Endpunkte 
hinaus. Sie ist nic~ht mit Dampf, sondern elektrisch zu be
treiben. Sie bedarf keiner schweren langen ZUge, sondern 
kurzer, dafür aber sehr hiiufiger Züge. Sie braucht nicht 
viele verschiedene Wugenkla~sen (in Deutschland kommt 
man mit zwei Klassen aus); besondere Wagen wie Rchlaf-, 
Speise-, Pack- und Postwagen sind überflüssig (es kann 
höchstens in Frage kommen, ein Friihstücksabteil mitzu
führen, wie es in AmerIka, auch im Vl'rkehr LOlldons mit 
deI' Südküste schon der Fall i~t). 

Die Städteschnellbahll steht auf ihrer freien ~treeke 

der Ferneisenbahn hinsichtlich der Gm;ehwindigkeit min
destens gleich, sie steht in diesem Punkt höher als die so
genannten Nebenbahnen, sie muß }11so vom Standpunkt der 
Sieherheit mindestens ebensogut ausgestattet und betrieben 
werden wie dip Haupteisenbahn , Wegekreuzungell in 
Sehienenhöhe sind ausgeschlo~sen, ein erstklassiges Signal· 
system, große Halbmesser, schwerer Oberbau sind notwendig. 
Für die Städtesehnellbahn kann also von manchen Ver· 
günstigungen des Kleinbahngesetzes nieht Gebrauch gemacht 
werden, ihre freie Strecke ist vielmehr nach dem Eisen bahn· 
gesetz von 1838, also staatsrechtlich als "Eisenbahn': zn be
handeln. - Im Laufe der Zeit kann es sich aber vielleicht 
als notwendig oder zweckmi.ißig herausstellen, die Städte
schnellbahn zu einer be~onderen gesetzlichen Eisenbahn
klasse zu machen. Vorläufig werden die freien Strecken der 
Städtebahnen auch mit Rücksicht auf ihre militärische Be
deutung als "Eisenbahnen" zu b{'handeln sein, besonders 
wenn sie durch Herstellung entsprechender Verbindungen 
mit dem übrigen Eisenbahnnetz im Kriege als vollwertige 
Eisenbahnen verwendet werden könnell. 

Von der S t a d t b ahn unterscheidet sieh die Stiidtf~

sehnpllbahn rladureh. daf,~ jelle dem Vf'rkehr ci 11 (' r Rtadt 





-- 30 -

und ihrer Umgebung, (liese dem ausschließlieiJeIl Verkehr 
z w eie r Stüdte dient. Die Stadtbahnen strahleu demgemäß 
von dem Stadtinnern einer Stadt nach allen Richtungen hin 
aus; die Stüdtesclnwllbahn verbindet zwei Stüdte. Die Stadt
bahnen haben zahlreiche Stationen in kurzer Polge und 
können daher eine größere Reisegeschwindigkeit als ~m, eine 
größere Fahrgeschwindigkeit als 60 kmjSt. kaum erreichen. 
Die Stüdtesehnellbahn hat auf der freien Stred:e keine 
Stationen, ihre Züge können also erheblich schneller fahren. 
Die Stadtbahnen bedürfen einer Zugfolge von 10, 5 oder 
auch nur 2 Minuten. Auf der Süidteschnellbahn kommt man 
mit einer Zugfolge von :10 Min. im allgemeinen amI, die nur 
zeitweise auf etwa 10 Minuten zu verdichten ist. VOll den 
S tr aß e nb a h II e n unterscheiden sieh die Stüdteschnell
bahnen vor allem in ihrer freien Strecke durch hohe Ge
schwindigkeit und Ausstattung' als erstklassige Vollbahn. 
Von den Überlandstraßenbahnen, Kleinbahnen oder Lokal
bahnen ist die Stüdteschnellbahn verkehrspolitisch dadurch 
scharf verschieden, daß jene dem Verkehr einer Pülle 
kleinerer Zwischenorte dienen, und Ilkht 1IUr dem Personen-, 
sondern auch dem Güterverkehr, ferner dadurch, daß für 
jene ein eigener Bahnkörper nicht unbedingt notwendig ist, 
daß dann aber die G eseh windigkeit geringer ist, wühr\md 
für die Städteschnellbahn ein eigener Bahnkörper eine N ot
wendigkeit ist. Die· Städtebahn ergiinzt die Straßenbahn
netze der beiden Stiidte und befruchtet ihren Verkehr, indem 
sie die rüumliche Schranke zwischen den heiden Netzen 
durch ihre hohe Geschwindigkeit ü berbrüekt. Sie ruft ge
wissermaßen einen Umsteigeverkehr zwischen z w e i Straßen
bahnnetzen hervor, wie (H' sonst innerhalb (' i ne s Netzes 
besteht. 

Ein besonders ehamkteristisches SChOll angedeutetes 
Merkmal, in dem sieh die Stiidtesehnellballll von allen 
andern Bahnsystemen unterscheidet, h;t die Unmöglich
keit der Verzweigung. 

Alle andern Bahnen, Fernbahnen, Stadtbahnen, Straßen
bahnen, Überlandstraßenbahnen, Kleinbahnen, können sieh 
und müssen sich ihrer verkehrspolitis(~hell Bedeutung ent
sprechend verteilen. Sie können nul' ausllahmsweise eine 
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einzelne Linie bleiben; bei fortschreitender Verkehrsent
wicklung ergibt sich ganz von selbst, daß die Linien zu 
Netzen sich verzweigen oder zusanllnemnlChsen. Das ist 
bei der Stüdteschnellbahn ausgeschlossen, denn sie hat die 
ganz spezifische verkehrspolitische Bedeutung, zwei Einzel
punkte miteinander zu verbinden, weil diese Einzelpunkte 
starke Verkehrsbeziehungen untereinander habeIl. 

Diese charakteristische Beschrünkung geht sogar soweit, 
daß auch die Ver 1 it n ger u n g über die eine Stadt hinaus 
zu einer d r i t tell SbHlt mindestens auf große verkehrs
politische> , hetriebstedmische und finanzielle Hindernisse 
stößt. 

Verkehrspolitisch ergibt sich ohne ,,-eiteres, daß nur 
ein verhültnismiU3ig kleiner Teil von Reisenden zwischen 
drei bedeutenden ,,-irtschaftlich selbstiindigen Nachbarstiidten 
über die mittlere Stadt hinaus reisen wird, ohne in dieser 
Stadt selbst auszusteigen. 

Man kann z. B. nicht annehmen, daß eine erhebliche 
Zahl von Personen regelmäßig ehya von Halle nach Dresden 
oder von Düsseldorf nach Bonn durchfahren sollte. Dazu 
it,;t die Bedeutung von Leipzig und Köln zu groß. W o11te 
eine Stiidtebahn den durchgehenden Verkehr pflegen, so 
würde sie es nur zum Schaden der viel wichtigeren End
verkehre tun können. Das würde eine völlige Verkennung 
der Aufgaben der Städtebahn sein. Bautechnisch ist es 
natürlich ausführbar, an die eine Stüdteschnellbahn eine 
zweite nach einer dritten Stadt anzuschließen. Betriebs- und 
verkehrstechnisch stößt das aber auf große Schwierigkeiten, 
denn es setzt voraus, daß der Städteschnellverkehr durch 
die mittlere Stadt vollkommen hindurchgeführt wird. Da 
das nun, wie früher ausgeführt, im allgemeinen in Straßen· 
höhe geschehen muß, so würde bei der Durchführung durch 
die mittlere Stadt eine so erhebliche Zeit verloren gehen, 
daß damit die Städteschnellbahn überhaupt ihren Wert ein
büßt. Außerdem würden sich dabei Schwierigkeiten ergeben 
hinsichtlich der Durchführung eines starren Fahrplans. Man 
darf daher die Schlußfolgerung ziehen, daß im Gegensatz zu 
allen anderen Bahnsystemen die Stüdteschnellbahnen, wenn 
sie richtig gebaut und richtig betrieben werden, sich nicht 
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verzweigen dürfen und können, daf~ SIe nicht einmal nach 
einer dritten Stadt weitergeführt werden sollten. Nähel'e~ 

hierüber s. im zweiten Teil. 

An dieser Stelle ist es zur Vermeidung irriger Anschau
ungen zweckmäßig. auf das Projekt einer neuen selbständigen 
Bahn zwischen Düsseldorf und Dortmund 
kurz einzugehen. 

Diese Bahnverbindung kann nämlich nicht als eigent
liche Städtebahn bezeichnet werdf'n, sie unterliegt vielmehr so 
eigenartigen verkehrs politischen Voraussetzungen, daß sie einen 
Bahntyp ganz für sich darstellt. Wirtschaftlich ist das Gebiet 
Dortmund-Düsseldorf eine Einheit. Große Faktoren des wirt
schaftliclwn Lebens sind über das Gebiet ziemlich gleichmäßig 
ausgebreitet, insbesondere die Zechen und Hütten. Trotzdem 
findet eine gewisse Konzentration der ·Wirtschaft und dem
gemäß des Verkehrs an einzelnen Punkten statt. nämlich in 
den Städten Dortmund, Boclml11. Essen, .i\Iülheim, Duisburg. 
Düsseldorf. 

Da weite Kreü:;e der rheinisch-westfälischen Industrie 
der Überzeugung sind, daß die Staats eisenbahn den starken 
Zwischenverkehr des Industriegebietes nicht genügend wahr
nehmen kann, so wird eine selbständige Bahn angeregt. 

Für diese sind zwei Vorschläge bekannt geworden, die 
von grundsätzlich verschiedener Natur sind. Nach beiden 
Vorschlägen soll die Bahn außerhalb der Städte einen eigenen 
Bahnkörper erhalten ohne 'Vegkreuzungen, so daß sie mit 
hoher Geschwindigkeit befahren werden kann. Für die 
Durchführung durch die Städte wird aber von der einen 
Seite vorgeschlagen, die Straßenbahnen mitzubenutzen, von 
der andern Seite dagegen, die Bahn auch durch die Städte 
völlig selbständig, also als Hoch- oder Tiefbahn durchzu
führen. Im ersten Fall könnte man die Bahn charakterisieren 
als eine Reihe von Städtebahnen, die bautechnisch und 
eventuell auch betriebstechnisch unmittelbar aneinander 
stoßen, die aber verkehrspolitisch als mehr oder weniger 
selbständige Verkehrsanstalten aufzufassen sind, weil sich 
ein durchgehender Verkehr z. B. von Dortmund oder Bochum 
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nach Düsseldorf naturgcmüß .nicht entwickeln kanu, wenn 
die Züge durch die ausgedehnten Zwischenstüdte auf den 
Straßenbahnen mit geringer Geschwindigkeit hindurchgebracht 
werden müssen. 

Im zweiten Fall könnte man die Bahn etwa mit einer 
Stadtbahn vergleichen, jedoch mit dem Unterschied, daß sie 
nicht ein e, sondern eine ganze Reihe von Verkehrszentren 
besitzen wOrde. Auf dieser Bahn würde sich ein durch
gehender Verkehr eher entwickeln können, wenn er auch 
durch die erforderlichen zahlreichen Haltestellen beeinträch
tigt würde. Auch bei dieser Rahn würde man den Vorort
verkehr jeder einzelnen Stadt und den Süidteverkehr von 
Stadt zu Stadt höher bewerten müssen als den durchgehenden 
Verkehr. Die letzte Form (mit selbständiger Durchführung 
durch die Stiidte) ist in einer Sitzung der beteiligten Städte 
kürzlich als die zuniichst zu verfolgende bezeichnet worden, 
obwohl sie naturgemüß {'in außerordentlich hohes Anlage
kapital erfordert. 

Nachdem vorstehend das Charakteristische der Städte
bahnen skizziert ist, ist es noch erforderlich, ihre wirtschaft
liche Berechtigung nachzuweisen und insbesondere darzu
tun, daß die Stiidtebahnen auch lebensfähig sind. 

Die Städte bahnen haben nämlich nur ein e bestimmte 
Einnahmequelle, aus dem Personenverkehr zwischen den 
beiden Städten, sie müssen aber auf den Personen-, Fern
und Zwischenverkehr und auf den Güterverkehr verzichten. 
Es würde also zu verstehen sein, wenn Publikum und Banken 
die Städtebahnen nicht ohne weiteres für gewinnbringend 
erachten würden. Diese Vorsicht würde begründet sein, 
wenn man für den Verkehr der Stüdtebahn den jetzigen 
vielfach künstlich zurückgehaltenen Verkehr zwischen zwei 
K achbarstitdten als Maßstab anlegen ,,~ollte. }Ian muß viel
mehr davon ausgehen, daß der Verkehr überhaupt erst dann 
seine richtige d. h. der Bedeutung bei der Stüdte entsprechende 
Größe annimmt, wenn er ein vollkommenes und seiner 
Eigeuart Pl1tsprechendes VerkehrsmittC'l. also pinp Stiidtebahn 
erhiilt. 
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Es zeigt sich überall im yerkehrsleben, daß der Verkehr 
- bisher verkümmert - s p run g w eis e s t e i g t, sobald 
das richtige Verkehrsmittel geschaffen ist. Die verkehrs
schaffende Tätigkeit guter Verkehrsmittel zeigt sich z. B. in 
der außerordentlichen Steigerung des Verkehrs, wenn die 
Straßenbahnen vom Pferde- zum elektrischen Betrieb über
gehen. Sie zeigt sich bei dem Bau der Stadtbahnen, der 
Ho~h- und Tiefbahnen, sie läßt sich aber auch schon für 
den ;Verkehr zwischen Nachbarstädten nachweisen, obwohl 
hier bisher fast nur Erfahrungen mit überlandstraßenbahnen 
und. ,nur wenige mit dem wirklichen vollwertigen Verkehrs
mitte~,~'der Städteschnellbahn vorliegen. 

)!Jinige Beispiele mögen zeigen, wie stark der Verkehr 
zwischen zwei Städten nach Eröffnung einer entsprechenden 
Bahn g~stiegen ist. 

Zwischen Düsseldorf und Krefeld wurden in dem Jahr 
vor Eröffnung der elektrischen Bahn auf der Eisenbahn 
155000 Reisende im Verkehr zwischen den beiden Städten 
befördert. Die elektrische Kleinbahn setzte dagegen gleIch 
im ersten Jahre ihres Betriebes ohne den Zwischenverkehr 
mit 300 000 - also nahezu der doppelten Zahl - ein, und 
insgesamt hat sich der Verkehr auf Eisenbahn und Kleinbahn 
in zehn Jahren nahezu verdreifacht, wobei sich der Verkehr 
mit etwa 14% auf die Eisenbahn und mit etwa 86% auf die 
Kleinbahn verteilt. - Auch die Bahn Wien-Baden, die rd. 
30 km lang ist, zeigt von der Einführung des elektrischen 
Betriebes ab eine sprunghafte Verkehrsentwicklung, der
gestalt, daß die Zahl der Reisenden in ein e m .Tahr von 
1 048 000 auf 1 838000 stieg. 

Besonders lehrreich ist auch die Entwicklung des ~tädtl'
verkehrs zwischen Bonn und Köln, weil die Rheinuferbahn 
hinsichtlich ihres Schnellzugbetriebes als einer Städte schnell
bahn seht ähnlich bezeichnet werden kann, allerdings mit 
der Einschränkung, daß sie Straßenübergänge in Schienen
höhe und kleine Halbmesser hat, so daß die Höchstge
schwindigkeit nur 70 km/St. betragen darf, während bei 
entsprechender Ausstattung, wie früher erörtert, eine G(,
schwindigkeit von 100 km/St. und noch mehr zu erzielen ist. 

Im Jahre vor Eröffnung der elektrischen Bahn Köln-
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Bonn wurden auf der Eü;enbahn im Endverkehr beider 
Städte 820000 Reisende beföl'dprt. r m ersten Jahr des Be
triebes der Rheinuferbahn stieg der Verkehr auf beiden 
Bahnen zusammen auf 1 145000, alHo um rd. 40 %, im zweiten 
auf 1466000, - also um rd. HO % in zwei Jahren. Das zeigt 
deutlich, wie ein dem Verkehrshedürfnis richtig angepaßtes 
Verkehrsmittel den Verkf'hr befruchten kann. 

Die günstige Entwicklung d(~r genannten Bahnen und 
anderer ähnlicher, besonders auel! der entsprechenden über
landstraßenbahnen in Nordameriku zeigt, daß die wirtschaft· 
lichen Verhältnisse einer solchen Bahn jedenfalls nicht nach 
dem durch ungenügende Pflege verkümmerten Verkehr be
urteilt werden dürfen. Di(~ ZahlclI zeigen aber auch gleich
zeitig,. welehe Bedeutung dip Stitdtehahll für das gesamte 
wirtschaftliche Leben der N achbarstiLdte hat, denn durch 
ungenügende Verkehrspflege wird Gewerbe und Handel zu
rückgehalten, die StiLdtebnhll dagegen befruchtet die Wirt
schaft und hat in diesem Sinn !lieht nur eine lokal('. sondern 
eine für das ganze Volk segellsrnielw Bedeutung. 



ABSCHNITT IH. 

Wer soll die Städte bahnen bauen? 

Da die Städtebahnen auf der freien Strecke ihrer hohen 
Geschwindigkeit wegen als Hauptbahnen zu bauen und zu 
betreiben sind, könnte der Gedanke naheliegen, daß in 
Deutschland es Sache des Staates - der Staatseisenbahn
verwaltung - sei, die Städtebahnen zu schaffen. Bei ober
flächlicher Betrachtung könnte sogar angenommen werden, 
daß der Bau einer Städtebahn als "Hauptbahn" einen Eingriff 
in das Eisenbahnmonopol des Staates darstelle, dessen Durch
brechen allerdings unzulässig sein würde. 

Der Charakter der Städtebahn als Hauptbahn ist aber 
nur aus gewissen b e tri e b s t e c h n i s c h c n Ein z e 1-
he i t e n abzuleiten, nämlich nur aus den Rücksichten auf die 
hohe Geschwindigkeit und die Sicherheit. Das ist aber v 0 I k s
wir t s c h a f t I ich und s t a a t s I' e c h tl ich und in A n
s e h u n g des S t a a t sei sen b ahn mon 0 pol s kein 
Charakteristikum. "Vesentlich hierfür ist vielmehr die v e 1'

k ehr s pol i ti s ehe B e d e u tun g der Bahn und ihre 
J;~ i n füg u n gin das Hau p tb a h II 11 e t z. Und in dieser 
Beziehung ist die Städte bahn keine Hau pt ba h 1], sondern 
eine K lei n b a h 11, weil sie eine ganz eng umgrenzte. rein 
lokale Bedeutung hat, genau wie eine Stadtbahn. 

SchOll allein aus diesem Grunde würde es zu verstehen 
und zu billigen sein, wenn die Staatseisenbahnverwaltung 
den Bau ,-on Städtebahnen ebenso wie den von Stadt- und 
Vorortbahnen grundsätzlich ablehnen würde. Dazu treten 
nun alle jene im Abschnitt I erörterten Schwierigkeiten be
triebs- und verkehrstPC'hnisclwl' Natul' hillzu. ferner die Un-
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möglichkeit, das eigenartige Verkehrs bedürfnis so vollkommen 
zu befriedigen, wie es eine vollständig selbständige (in die 
Straßenbahn übergehende) Städtebahn leisten würde, sodann 
die großen Kosten für die Erweiterung der Bahnhöfe. 

Von den Ferneisenbahnen kann man billigerweise ver
langen und man darf in Deutschland das Vertrauen zu den 
Staatseisenbahnen haben, daß sie den Städteverkehr bei g e
r in ge m Umfang desselben möglichst zu pflegen suchen, 
z. B. durch Einstellung von Triebwagen, aber nur insoweit, 
als dadurch der übrige Verkehr nicht leidet und nur so 
lange, als dadurch keine umfangreichen Bahnhofsumbanten 
notwendig werden. Dem Bau besonderer Gleispaare für den 
Städte verkehr kann aber die Staatseisenbahn, die Finanz
verwaltung und das Parlament abgesehen von allen anderen 
Nachteilen schon mit Rücksicht auf die Wirtschaftlichkeit 
nicht zustimmen. -- In den Ländern mit Privatbahnsystemen 
werden sich die Ferneisenbahnen ganz von selbst davor 
hüten, hohe Aufwendungen für eine Verkehrsart zu machen. 
die ihnen Schwierigkeiten bereitet und bei der die Opfer 
nicht im Verhältnis zum Erfolg stehen; manche Fernbahnen 
in Amerika lehnen es z. B. auch rundweg ab, den Vorort
verkehr zu pflegen. 

In den Staatsbahnländern wird es aber für den Staat 
besonders kritisch, sich mit dem Städteverkehr zu belasten, 
denn wenn der Staat erst einmal an ein erStelle für den 
Städteverkehr besondere Anlagen geschaffen hat, so schafft 
er sich damit einen Präzedenzfall, auf den sich künftig alle 
Städtepaare berufen werden, genau wie jetzt sämtliche Groß
städte Preußens unter Berufung auf die Berliner Stadt- und 
Vorortbahnen die Einrichtung des Vorortverkehrs in Ge
suchen, Presse und Parlament teilweise in recht stürmischer 
Form fordern. Mit dem Bau der ersten staatseigenen Städte
bahn würde der Staat Verbindlichkeiten eingehen, deren 
künftige Höhe gar nicht abzusehen ist. Das muß die Staats
eisenbahnverwaltung zu außerordentlicher Vorsicht mahnen, 
denn unter Umständen kann sie künftig dem Drängen der 
Bevölkerung nicht Widerstand leisten. Da aber die Eisen
bahnüberschüsse das Rückgrat unserer Staatsfinanzen sind, 
iM eR vollkommen zu billigen, ·wenn die Aussicht auf eine 
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künftige starke finanzielle Belastung von Anfang endgültig 
abgeschnitten wird. - Hinsichtlich -des Baus von Stadtbahnen 
hat die preußische Finanzverwaltung es jetzt vorgezogen, 
sogar dann, wenn sie selbst ein direktes Interesse an der 
betreffenden Stadtbahn hat, li E' b erden Bau der Linien 
durch Private oder Gemeinden durch finanzielle Hilfe zu 
unterstützen, als staatliche Vorortbahnen zu bauen. Es 
handelt sich hierbei darum, staatlichen Grundbesitz durch 
Schnellverkehrsmittel zu erschließen und in seinem Wert zu 
steigern. Dieses Vorgehen verdient sowohl vom wirtschaft
lichen wip vom eisenbahnhetriehstechnischen Standpunkt 
volle Billigung'. 

Trotzdem hiermit die Frage, ob der Staat Städtebahnen 
hauen soll oder darf, verneinend ]wantwortet ist, sollen doch 
nicht zwei Argumente vergessen werden, die eventuell für 
den Bau durch den Staat zu sprechen scheinen. Es ist dies 
zunächst die etwaige Befürchtung, der Ferneisenbahnen, daß 
sich eine Städtebahn nach anderll StiLdten ausdehnen könnte 
und daß sie dadurch auch den D 'u l' C h g a II g S ver k ehr 
- also einen Teil des Fernverkehrs - an sich ziehen könne. 
Daß dies hei einer wirklichen Städtebahn als ausgeschlossen 
anzusehen ist, ist hereits im Abschnitt Ir nachgewiesen, es wird 
außerdem hei der Erörterung der Schnellbahn Köln-Düsseldorf 
im zweiten Teil nähE'r auf diese Frage eingegangen, weil 
die Link Düsscldorf-Köln anscheinend geeignet i!;;t, Be
fürchtungen vor dem Durchgangsverkehr wachzurufen. aher 
auch zu entkrüftell. 

Das zweite Argument ist die Purcht vor eine111 f't\yaigen 
Einnahmeausfall. 

Wiihrend nämlich teilweise die Stüdtebahnen den Fel'll
bahnen keinen Abbruch getan, sondern einen völlig neuen 
Verkehr sich geschaffen haben, ist an andrer Stelle aller
t1ings di0 Zahl der Reisenden auf der Fernbahn zwischen 
den b0idell StiirltPll gesunken. so z. Tl. zwisdlC'll Honn und 
Köln. 

Es ist abel' zunächst falsch, dip Abnahme an Reisenden 
einem Gewinnausfall direkt gleichzusetzen, denn die Beför
derung dieser Reisenden hiitt(' doch auch Ausgaben verur
,.;acht, und ps ist g'prade Iwi dPll in Rpdf' stelwnden Vt'rkphrs-
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beziehungen sehr zweifelhaft, ob die Ausgaben nicht größer 
wären als die Einnahmen. Zunächst ist der Personenverkehr 
überhaupt nicht lohnend für die Eisenbahnen; man nimmt in 
Preußen an, daß er ungefähr die Ausgaben deckt aber keine 
überschüsse aufweist. Dann sind aber gerade zur Bewältigung 
des Städteverkehrs besondere Aufwendungen auf den Fern
eisenbahnen nötig. :Mindestens muß deswegen die Wagen· 
zahl der Züge vermehrt und dann oft nutzlos auf weite 
Strecken mitgeschleppt werden, weil das An- und Absetzen 
der Verstärkungswagen zu umständlich ist; außer den Kosten 
für die 'Vagen, die größere Abnutzung der Gleise, die größere 
Zugkraft kostet das unter Umständen auch Vorspannloko
motiven, Zugteilungen, Lokomotivleerfahrten. Sobald aber 
das Verkehrs bedürfnis des Städteverkehrs etwas größer wird, 
wird die Einlegung besonderer Züge erforderlich, die hohe 
Betriebskosten verursachen und eventuell. ,,'ie schon erörtert. 
die Vergrößerun~' der Bahnhöfe bedingen. Von einem Ein
nahmeausfall kann vollends llicht die Rede sein, wenn die 
Fernbahn für den Stiidteverkehr dn besonderes Gleispaar 
anlegen müßte. 

Gegenüber einem etwa zu behauptenden Einnahmeaus 
fall muß man aber nicht nur die Frage wegen der Betriebs
kosten stellen, sondern die Frag'\' ist sog,lr in folgender Rich
tung zu formulieren: 

Wäre die Eisenbahn mit ihren ,'orhandenen Anlagen 
überhaupt imstande, das Bedürfnis so zu befriedigen, wie es 
eine den eigenartigen Ansprüchen angepaßte Städtebahn tut? 
Was müßte die Eisen bahn an Erweiterungen aufwenden, was 
an neuen Lokalzügen, wenn sie den gleichen Verkehr leisten 
wollte? Überschüsse würden sich dabei jedenfalls nirgendwo 
herausrechnen lassen. - Bei Abwägung dieser Verhältnisse 
kann man nicht annehmen, daß die Eisenbahn verwaltung 
selbst von Einnahmeausfällen sprechen wird*i. 

*) Der Herr Eisenbahnminister hat sich in der Bndgetkommissioll 
des Abgeordnetenhauses hierzu wie folgt geäußert " ... Die Staats
eisenbahnen hätten einen Teil des Verkehrs an diese Strecken abgegeben, 
bei Cöln-Bonn zum Nutzen der Staatsbahnen: Diese würden dadurch 
bewahrt vor einer weiteren Ausgestaltung des Fahrplans im Nahverkehr 
auf Linien, die durch den Fernverkehr sowohl in Personen wie in Gütern 
außerordentlich in Anspruch genommen seit>n." 
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Dazu kommt aber für die Eisenbahn als S t a a t 8 bahll 
noch der all g e m ein e v 0 1 k s wir t s c h a f t 1 ich e Ge
sichtspunkt hinzu, daß der Verkehr ohne Städtebahn ver
kümmert, daß darunter Handel und Gewerbe in den beidell 
Städten leiden, daß dagegen durch die Städtebahn das Volks-

r wohl und die Steuerkraft gesteigert wird, daß durch die 
Städtebahn rückwirkend auch der Verkehr der Eisenbahnen. 
besonders auch der lohnende Güterverkehr, befruchtet wird. 

\V cnn nach vorstehendem die S t Ü, d t e damit rechnell 
mü8sen, daß der Staat Stii.dtebahnen nicht bauen wird, so 
ist das für die Städte uur sc he i n bar ein Nachteil. Zu
nächst darf hier nochmals daran erinnert \verden, daß beim 
Bau selbständiger Stüdtebahnen mit Einführung in Straßell
oder Stadtbahnen die Bevölkerung den Vorteil größerer Be" 
quemlichkeit und geringerel' Zeitverluste, daß die StiLdte dell 
Vorteil einer besseren Verteilung des Verkehrs innerhalb der 
Stadt und die Förderung der von der Stüdtebahn durch
zogenen Stadtviertel gewinnen. Außerdem aber spricht be
züglich der Stüdte gegen den Bau durch den Staat, daß sie 
dann nahezu gar keinen Einfluß auf den Betrieb und Ver
kehr haben. Bei einem Verkehrsunternehmen, das nur für 
sie da ist, das von ihnen lebt, hätten die berufenen Ver
tretungen der Stüdte überhaupt nicht mitzureden. Sie würdell 
bei allem, \vas sie im Interesse des Verkehrs für erforderlich 
halten, immer als Bittende bei der Eisenbahndirektion und 
dem :Minister erscheinen, sie hütten kein :Mittel, ihren Bittell 
hinsichtlich Zugzahl, Geschwindigkeit, 'rarifen, \Vagenaus
stattung' us\\"o irgendwelcheIl wirklichen Nachdruck zu ver
leihen. Sie würden wohl bei genügend langem Bitten immer 
einige Zugestiindnisse erhalten - insgesamt ist das aber 
eine durchaus unwürdige Stellung für zwei Grogstädte. VOI' 
allem aber liegt die Gefahr vor, daß der Staat unter Um
ständen trotz besten \Villens nicht nur nicht in der Lage ist. 
die \Vünsehe der Stiidte zu erfüllen, sondern womöglich ge
zwunge.n sein kann, unter Sclüidigung des Städteverkehr;; 
andere für die Eisenbahnen wichtigere Verkehre über die 
ursprünglich als Stüdtebahn bestimmte Linie zu leiten. Das 
ka.nn n:ttiirlich zn außprordpntIiehen Schiidignngen führen. 
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Gauz anders liegen die Verhältnisse, wenn die S t ä d t e 
den Bau der Städtebahnen ganz oder wenig
s t e n s zum T eil seI b s t übe r n e h m e n. Hierauf weist 
schon der Umstand hin, daß die Straßenbahnen, die von der 
Städtebahn mitbenutzt werden sollen, meistens den Städten 
gehören. 

Allerdings ist das für die Städte eine ganz neue große 
Aufgabe, und zwar auf einem Gebiete, das hinsichtlich 
Finanzierung, Verwaltung und Betrieb eine Fülle schwieriger 
Probleme enthält. 

Die Städte sind bekanntlich erst spät dazu übergegangen, 
eigene Verkehrsunternehmungen zu schaffen. Es sind ihnen 
deswegeu von so mancher Seite heftige Vorwürfe gemacht wor
den. Sie haben aber recht daran getan. Die Großstädte hatten 
bei ihrem raschen Wachstum soviel Kosten und Arbeit auf
zuwenden für Straßenanlagen, Brücken, Schulen, Kranken
häuser usw. usw., daß sie nicht auch noch Verkehrsanstalten 
schaffen konnten. Sie waren dazu um so weniger in der Lage, 
als der städtische Verkehr ganz neue bau- und betriebstech
nische Aufgaben stellte, für die keine Erfahrungen vorlagen 
und mit denen ein hohes Risiko verbunden war. Diese 
schwierigen technischen und finanziellen Aufgaben tat man 
gut, der Privatindustrie zu überlassen. Nachdem nun zunächst 
der Straßenbahnbetrieb durch lange Jahre hindurch erprobt 
und dadurch eine verhältnismäßig einfache Sache geworden 
ist, übernehmen die Städte zunächst diesen Betrieb, den sie 
jetzt beherrschen können, bei dem sie jetzt kein zu großes 
Risiko mehr laufen, bei dem allerdings manche Städte ein 
hohes Lehrgeld bezahlt haben und noch zahlen müssen. 

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 Händen, weil er 
sehr eigenartige Kenntnisse und Erfahrungen und eine ge
waltige Kapitalkraft erfordert. Daher übernehmen auch 
Schöneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg, Hamburg~ auch 
Paris, Boston, N ew York, Philadelphia - Städte, an deren 
Tatkraft es gewiß nichts zu zweifeln gibt - zunächst den 
Betrieb ihrer Stadtbahnen noch nicht selbst. ~ie beteiligen 
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sich aber an der l!'inanzierung und sichern sich damit großen 
Einfluß und Teilnahme am Gewinn. 

Diese l!'orm ist auch hinsichtlich der Städtebahnen die 
geeignete, denn hier liegen Erfahrungen noch weniger vor 
als mit den Stadtbahnen, und das wirtschaftliche Ergebnis 

i 
ist zahlenmäßig kaum im voraus zu schätzen. Die Schwierig-
keit der neuen betriebstechnischen Probleme des elektrischen 
Schnellverkehrs erfordert ganz besondere Erfahrungen, wie 
sie sie tatsächlich nur die großen Elektrizitätsgesellschaften 
haben. Ein schwerfälliger, vielköpfiger Verwaltungskörper 
ist zur Durchführung dieser Aufgaben ungeeignet. um so mehr. 
als beide Städte in ihm vertreten sein müßten. 

Selbstverständlich müssen sich die Städte deli erforder
lichen Einfluß auf das gesamte Unternehmen sichern und das 
können sie dem privaten Unternehmungsgeist gegenüber iJl 
völlig ausreichender Weise sogar dann, wenn sie nicht einmal 
selbst in die zu gründende Gesellschaft eintreten, dem Staat 
gegenüber dagegen in keiner vVeise. 

Durch die Verträge können sie sich vor allem die Mit
bestimmung über Linienführung, l!'ahrplan, Tarife usw., die Er
nennung von Aufsichtsratsmitgliedern, die Beteiligung am Ge
winn, den Ankauf us\\'o sichern. Bei einem solchen Vorgehen läßt 
sich stets eine l!'orm finden, daß einerseits alle Wünsche der 
Städte dauernd befriedigt werden, daß aber anderseits der 
private Unternehmungsgeist unter vollster Ausnutzung der 
lIeuesten technischen Errungenschaften ohne Zeitverlust ar
heiten, auch das Kapital billig hesehafff'1l kann. 



ZWEITER TEIL. 

Der Entwurf einer elektrischen Städtebahn 
zwischen Köln und DUsseldorf. 

;\.BSCHNIT'l' r. 

Das Verk.ehrsbedürfnis. 

vVenn im Vorstehenden die Städte bahnen im allgemeinen 
erörtert worden sind, möge nun noch auf den Entwurf einer 
Städteschnellbahn zwisehen Diisselclorf und Köln näher ein
gegangen werden. 

Die Frage des Bedürfnisses braucht hier niebt im einzel
nen nachgewiesen zu werden. weil die Stiirke des zwischen 
beiden Städten bestehenden Verkehrsbedürfnisses in Rhein
land-Westfalen völlig bekannt ist und weil aus dem folgen
den Abschnitt hervorgeht, zu welchen Pnzutriiglichkeiten 
die ungenügende Befriedigunp; rIps Bedürfllissps durch die 
Eisenbahnen führt. 

Das Bedürfnis nach einem sehr regen \Vechselverkehr 
zwischen Düsseldorf und Köln hat nebell den natürlichen 
allgemeinen Beziehungen zwischen zwei großen selbständigen 
Nachbarstädten noch besondere in der Verschiedenartigkeit 
des Charakters de~ beiden Städte begründete Ursachen. 

D ü s seI d 0 r f ist der geistige und geschiiftlich(l) :Mittel
punkt des rheinisch-westfälichen Industriegebietes, des wert
vollsten und reichsten'Gebietes der deutschen Volkswirtschaft. 
Es ist der Sitz zahlreicher großf'r industrieller Untf'rilehmun-
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gen, vieler Syndikate und Kartelle. Seine landschaft
liche Schönheit, sein Charakter als Gartenstadt, seine hervor
ragenden Leistungen auf dem Gebiete der Kunst, des edlen 
Lebensgenusses, zahlreicher Ausstellungen machen es außer
dem zum begehrten \Volmsitz der wohlhabenden Bevölkerung. 

K ö I n ist infolge seiner hervorragenden Lage an der 
wichtigsten Binnenschiffahrtsstraße der \Velt zu einer unserer 
größten HandelssUidte emporgeblüht. Seinp natürliche Lage 
macht ('s zu einem heJ'YOlTagenden Eisenbahnknotenpunkt 
des gesamtell europüischen Verkehr, denn hier kreuzen sich 
die großen ostwest- und llordsüdlichen Verkehrsstraßen 
Europas. Es ist der Hauptsitz der Bank- und Hewdelswelt 
der Rlwinpro\"in7, lind außerdem eine bedeutende Industrie
stadt. 

Die Lehhaftigkeit der Verkehl'sbeziehungen 7,\vischen 
Köln une! Düsseldorf spiegelt sich darin wieder, daß mit Aus· 
schaltung jedes weitergehenden Verkehrs der reine Ortsverkehr 
zwischen den heiden Stüdten auf der Eisenbahn im Jahre 
1906 rd. 960000 Reisende betrug. Das ist mehr als bei den 
so regen Verkehrs beziehungen Frankfurt-\Viesbaden oder 
Halle-Leipzig. Die Zahl ist aber noch als zu niedrig zu 
bezeichnen, weil der Verkehr auf Monatskarten hierin nicht 
genügend berücksichtigt ist. Darf man demgemäß mit einem 
t ä g I i ehe n dur (' h s ch ni t t I ich e n Verkehr von 3 0 0 0 
Reisenden rechnen, so wird diese Zahl noch weit überholt, 
wenn ein besonderer Verkehrs anreiz besteht, wie es z. B. bei 
Festen oder Ausstellungen in piner der beiden Städte der 
Fall ist. 

Die Verkehrssteigerung ist nach dem Durchschnitt der 
letzten Jahre (ohne Berücksichtigung der Großen Düssel
dorfer Ausstellung) mit jahrlich 6,5 % anzusetzen. Im Jahre 
1912, dem Jahre, in dem etwa die selbstündige Stüdtebahn 
eröffnet werden könnte, wird der Verkehr demnach etwa 
1 300000 Reisende betragen. Das ist aber nur der durch 
die u n gen ü gen den Verkehrsleistungen ver k ü III -
me I' t e Verkehr. \Velche Größe der Verkehr annehmell 
wird, wenn ihm ein seiner Eigenal't angepaßtes leistungs
fähiges Verkehrsmittel zu Gebote steht, ist bei dem Mangel 
an Erfahrungen sehr sc!nver 7,U sehiitzPIl. ~Tan darf dayoll 
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ausgehen, daß mit der Eröffnung einer wirklich leistungs
fähigen Städtebahn der Verkehr mindestens im gleichen 
Verhältnis einsetzt wie auf der Rheinuferbahn Köln-Bonn. 
Der Verkehr dieser betrug im er s t e n Jahr ihres Betriebes 
fh7 000 Reisende gegen 820000 Reisende auf der Staatsbahn 
im letzten Jahr vor der Eröffnung der neuen Linie. 
Demnach dürfte für das erste Betriebsjahr für die Schnell
bahn Düsseldorf-Köln etwa einzusetzen sein: 

fh7000 
1300000 820 000 = rd. 1 000000 Reisende. 

Es muß dann aber mit einer sehr raschen jährlichen 
Zunahme des Verkehrs gerechnet werden, ist doch der 
Verkehr zwischen Bonn und Köln in den beiden ersten 
Betriebsjahren um rd. 80 % gestiegen, so daß der Schluß 
gerechtfertigt ist, daß nach spätestens 5 Jahren sich ein 
Verkehr von 2 000 000 Reisenden einstellen wird. 

Eine auf Grund dieser Verkehrsgröße durchgeführte 
Rentabilitätsberechnung ergibt für die nachstehend kurz 
beschriebene Linie bei vorsichtigem Ansatz für alle Bau
und Betriebskosten, daf~ das Anlagekapital sich bei diesem 
Verkehr genügend verzinsen wird. Wenn dabei für die 
ersten Jahre der Zinsfuß unter dem üblichen bleibt, so 
muß dieser Ausfall im Interesse des großen allgemeinen 
volkswirtschaftlichen Nutzens der Bahn in den Kauf gt.'-
110mmen werden. 

Der E 11 t W U r f der Städtebahn, für welche die allge
meinen Vorarbeiten abgeschlossen sind, sieht eine von 
den übrigen Eisenbahnen völlig losgelöste, durchweg zwei
gleisige elektrisch zu betreibende Schnellbahn vor, die die 
beiden Städte möglichst geradlinig verbindet. 

Die Bahn soll in Düsseldorf unter Benutzung der Straßen
bahnen am Graf-Adolf-Platz, also im südlichen Teil der Innen
stadt beginnen und in Straßenhöhe bis zum Merowinger Platz 
führen. Hier steigt die nunmehr selbständige Bahn ~n und 
überschreitet bei Flehe den Rhein auf einer neuen Brücke. 
Sie verläuft dann zwischen dem Rhein und der Eisenbahn 
Köln-Neuß als Schnellbahn unter Vermeidung aller Straßen-
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kreuzungen in Schienenhöhe, um in Köln beim alten Wall 
in das Niveau der Straßenbahnen zu fallen. Für die Ein
führung in Köln ist zunächst die Lage am Rhein entlang bis 
zur Frankenwerft in Aussicht genommen. Es ist aber nicht 
ausgeschlossen, daß sich bei den weiteren Verhandlungen 
die Einführung in die große Ringstraße verkehrs politisch als 
die günstigere ergibt. Bau- und betriebstechnisch sind beide 
Lösungen möglich. 

Die Bahn soll auf der freien Strecke, für die eine Fahr
zeit von 27 Minuten vorgesehen ist, mit Hochspannung, auf 
den beiden Straßenbahnstrecken mit niedriger Spannung be
tl'ieben werden. 

Um die Bahn nötigenfalls auch für militärische Zweckc' 
lIutzbar zu machen, ist je ein Anschlußgleis an die Staats
dsenbahnen bei Köln und Düsseldorf entworfen. Die neue 
Rheinbrücke erhält Wegeverbindungen mit dem Wegenetz 
und eine derartige Fahrbahn, daß sie für den Übergang aller 
Waffengattungen geeignet ist. 

Die Gesamtkosten der Bahn sind zu 24 000 OOU M. er
mittelt, wozu für die militärischen Anlagen nötigenfalls noch 
(·twal 000000 1\1. hinzukommen würden. 

Als Betriebsmittel sind viermotorige Drehgestell-Trieb
wagen mit je 52 Sitzplätzen vorgesehen, die durch eine 
Zwischenwand in zwei Abteile für die erste und zweite Klasse 
getrennt sind. Als Fahrpreis ist der Personenzug-Fahrpreis 
zweiter und dritter Klasse der Staatsbahnen ohne Sehnell
zugzuschlag angenommen, also 1.90:M. für die erste und 
1.2.':; Mk. für die zweite Klassf'. 



ABSCHNITT H. 

Die jetzigen Betriebs- und Verk.ehrsschwierigk.eiten auf 
den Eisenbahnlinien zwischen Köln und Düsseldorf. 

Während kein Zweifel darüber bestehen kann, daß dip 
vorstehend skizzierte selbständige Stiidtebahn auch den 
höchsten Ansprüchen des Verkehrs unbedingt gerecht werden 
wird, darf leider nicht verschwiegen werden, daß g'egen die 
jetzige Wahrnehmung des Verkehrs rlUl'8h dip Eisenbahnen 
lebhafte Klagen geführt werden. 

Zwischen Köln und Düsseldorf bestehen zwei Haupt
Schnellzugstrecken: die I' e c h t s rheinische und die li n k s
rheinische. Erstere ist 39,2 km, letztere 47,2 km lang, da 
sie den Umweg über Neuß macht; die Luftlinie zwischell 
den beiden Hauptbahnhöfen betriigt etwa :~6 km. über dip 
Verkehrsverhältnisse wird VOll der Bevölkerung, der Presse, 
den Handelskammern, Stadtverwaltungen lebhaft geklagt. 
Daß die Klagen berechtigt sind (abgesehen von übertrei
bungen, wie sie überall 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 Betriebsverhältnisse der beideJl 
Strecken, besonders von dem Gesichtspunkt des Städte
schnellverkehrs zwischen Düsseldorf und Köln, so ergibt sich 
zunächst hinsichtlich der Häufigkeit der Zugverbindungen: 

Auf der rechtsrheinischen Strecke verkehren täglicl1 
etwa neunzig Züge mit Personen beförderung, auf der links
rheinischen etwa dreißig Züge in beiden Fahrrich:tungen 
zusammen. 
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Die Fahrzeit zwischen Köln und Düsseldorf betriigt: 

a) I' e c h t s rheinisch für Schnell- und Eilzüge 32 bis 
39 l\Iin1,lten, 

für Personenzüge 55 .Minuten und mehr, 

b) li n k s rheinisch über N euß bei Benutzung' für Schnell
und Eilzüge 55 Minuten und mehr, 

flir Personenzüge 80 l\Iinuten und mehr. 

Für den Stiidteselmellyerkehr sind die Personenzüge als 
IIU langsam auszuschalten. Aher auch yon den Schnellzügen, 
deren Benutzung außerdem mit einem nicht unbetrüchtlichen 
"tllfgeld erkauft werden muß, s('heiden diejenigen aus, die 
in einer für den Stiidteyerkehr nicht in Betracht kommenden 
Tageszeit liegeu. Für den Geschiiftsyerkehr ist Yielfach die 
Zeit \'on 9 Uhr abends bis etwa () Uhr morgens auszu
schalten, denn ein nach 9 Uhr abends abgehender Zug kann 
höchstens noch für die Rückfahrt benutzt werden: ein yor 
f) Uhr früh abgehender Zug ist aber für den Gesehiiftsmann 
ziemlich ,yertlos, weil die um 8 Uhr bestellte Morgenpost \'01' 

der Abfahrt durchgesehen sein muß. Auch in der Mittags
zeit ergeben sich Stunden, die für den Geschäftsverkehr 
nicht günstig sind. Für den Vergnügungsverkehr ist dagegen 
auch noch die Zeit \'on 9 bis 12 Uhr nachts \'on Bedeutung. 

Geht man yon den Zügen aus, die nicht Yiel mehr als 
40 :i\Iinuten Fahrzeit zwischen Köln und Düsseldorf ge
brauchen und schaltet man die zu ungünstig liegenden Züge 
aus, so ergibt sich, daß in jeder Richtung etwa 18 Züge 
übrig bleiben. Diese Zahl schneller Züge ist aber nicht 
gleichmüßig über die Geschäftszeit yerteilt, die Züge driingen 
sich yielmehr meist in einzelne Gruppen zusammen, lassen 
dafür aber große Lücken im Fahrplan frei, wie auf der am 
Schluß beigefügten Tafel her\'orgeht. 

Der Vorschlag, der yon nichtunterrichteter Seite ge
macht werden könnte, die Züge gleichmiißiger zu "erteilen, 
ist nicht ausführhaI'. denn die Züge. um die es sich handelt, 
hiingen nicht yom lokalen Verkehrshedürfnis zwischen Köln 
lind Düsseldorf, sondern yon den großen internationalen 
Verkehrsbeziehung-en ah, und bei diesen ergibt es sieh immer, 
daß sie h Llie Ziige zn he stimmten Zuggruppen zusammen-

4 
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drängen. So muß naturgemäß in Köln z. B. an jede inter
nationale Verbindung von Basel her der Anschlußverkehr 
nach Holland, Hamburg, Berlin anstoßen. Das verkehrs
politisch notwendige Zusammendrängen der Schnellzüge zu 
Zuggruppen ist außerdem betriebstechnisch sehr günstig und 
muß bei stark belasteten Strecken besonders gepflegt werden, 
weil die Leistungsfähigkeit einer Strecke wächst, wenn 
schnell fahrende Fernzüge in kurzen Intervallen unmittelbar 
hintereinander abgelassen werden, so daß danach große 
Lücken freibleiben für die langsam fahrenden Güterzüge, 
die dann auch in bestimmten Gruppen hintereinander ab
gelassen werden. 

Daß die Zahl der Züge für den Städteverkehr viel zu 
g'ering ist, zeigt -sich vor allem in der Überfüllung vieler 
Züge. Hieraus ergeben sich zunü,chst starke Belästigungen 
für die Reisenden des Fernverkehrs. die es sich auf der 
Fahrt zwischen Köln und Düsseldorf gefallen lassen müssen, 
daß ihre Abteile überfüllt sind; die Ortsreisenden zwischen 
Köln und Düsseldorf sind in den D-Zügen sogar häufig darauf 
angewiesen, in den Gängen herumzustehen. Von Arbeiten 
oder Ausruhen im Zug kann dabei nicht die Rede sein. 

Infolge der Überfüllung ist die Trennung der Reisenden 
nach Klassen (entsprechend den gelösten Fahrkarten), nach 
Rauchern und Nichtrauchern, die Unterbringung ge
schlossener Familien usw. vielfach nicht möglich. Die 
Schwierigkeit, die Reisenden ordnungsgemäß unterzubringen, 
verlängert die Stationsaufenthalte und führt damit zu zahl
reichen Verspätungen. 

Wenn man nun auch die Schwierigkeit der Verkehrs
verhältnisse gerade zwischen Köln und Düsseldorf, wo der 
englisch-süddeutsche und der ostdeutsch-französische Ver
kehr zusammenstoßen, voll berücksichtigt, so muß man doch 
sagen, daß der Umfang der Verspätungen in diesem Bezirk 
über das hinausgeht, was sich der Reisende billigerweise 
gefallen lassen muß. 

Darunter leiden aber nicht nur die Fernreisenden, die 
Anschlüsse verlieren, sondern vor allen Dingen auch die 
Lokalreisenden, denn sie verlieren zunächst häufig viel Zeit, 
indem sie nutzlos auf den verspäteten Zug auf dem Bahn-
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steig warten müssen; ferner sind sie bei wichtigen Verhand
lungen genötigt, einen unnötig früh liegenden Zug zu be
nutzen, weil sie damit rechnen müssen, daß der spüter 
liegende, sonst geeignete Zug nicht pünktlich eintrifft; außer
dem können wegen der Verspiitungen Yiele Geschäftsleute 
über ihre Zeit nicht im yoraus disponieren; manche yer
lieren durch eine Verspätung auf der Hinfahrt besonders 
deswegen Yiel Zeit, weil sie nun zur Rückfahrt einen viel 
spüter liegenden Zug benutzen müssen, als sie zuerst beab
siehtigten. 



ABSCHXITT IH. 

Möglichk.eit der Abhilfe durch die Eisenbahn
verwaltung. 

Daß diese und noch manche andere ~Hingel häufig zu 
heftigen Klagen ;gegen die Eisenbahnverwaltung führen, ist 
bekannt und auch nicht ,'erwunderlich; es ist aber nicht 
richtig, der Eisenbahnverwaltung den Vorwurf zu machen, 
daß sie nichts zur Abstellung der Schäden tue. Tat
sächlich werden nämlich gerade zur Verbesserung der Eisen
bahnanlagen bei Köln schon seit Jahren außerordentlich 
hohe Aufwendungen gemacht; die nachstehenden Ausführun
gen mögen aber zeigen, daß die Eisenbahnverwaltung hier 
ungewöhnlichen Schwierigkeiten gegenübersteht und daß sie 
selbst bei Aufwendung der höchsten Mittel ihrer Natur nach 
gar nicht in der Lage ist, den eigenartigen Anforderungen 
des Städteverkehrs voll zu entsprechen. 

Sollte auf den Ferneisenbahnen das Bedürfnis des 
Städteverkehrs richtig befriedigt werden, so müßte die Eisen
bahn gemäß früheren Erörterungen zunächst hinsichtlich des 
Fahrplans, folgenden Anforderungen gerecht werden: 

1. es ~müßten besondere Lokalschnellzüge eingelegt 
werden, die nicht dem Fernverkehr dienen, also auch 
von den VerspätungEm unabhängig sind, so daß sie 
pünktlich abgelassen werden können, 

2. die Zahl dieser Züge müßte eine so hohe sein, daß 
etwa während 14 bis 16 Stunden . alle halbe Stunde 
in jeder Richtung ein Zug abgelassen würde, 

3. diese Züge müßten in einem starren Fahrplan ver
kehren. 
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Die Forderungen scheinen weit zu gehen, aber sie 
decken sich ~mit den berechtigten Verkehrsanforderungen 
der Bevölkerung der beiden Städte. Ob dabei ein halb
sti'mdiger Verkehr in den Stunden der stärksten Verkehrs
zeit und bei großen Festen in Köln oder Düsseldorf wirklich 
ausreichend ist, muß bezweifelt werden. In dieser Beziehung 
1':eht das Verkehrsbedürfnis noch über die aufgestellte Forde
nlllg himtus; die selbständige Stüdtebahn rechnet jedenfalls 
mit der Möglichkeit eines Zehn-l\Iinuten betrie bes. ·Weniger 
als die Erfüllung der drei Forderungen zu yerlangen, hat 
keinen Zweck. Es liegt hier eine jener Frag'en \°01', von 
denen es heißt: entweder alles odel' gar nichts. .:\Iit Kompro
missen, kleinen Zugeständnissen, gelegentlichen Heuen Zügen 
usw. wird der Verkümmerung des Verkehrs und der sich 
daraw-; ergebenden ungünstigen Beeinfiussung der wirtschaft
lichen Verhältnisse der beiden Großstädte nicht abgeholfell. 

Es muß also gefragt.; werdelI, ob die Eisenbahn diese 
Forderungen erfüllen kann oder nicht. und wenn diese Frage 
verneint wird, ergibt sich die .Notwendigkeit, daß die Eisell
bahn zur Befriedigung dieses lokalen Verkehl'sbedürfnisses 
nieht herangezogen werden darf, sondern daß in anderer 
'Veise geholfen werden muß, genau so, wie es in den Grol.\
städten hinsichtlich des Stadtverkehrs auch ohne Hilfe der 
Ferneisenbahnen kÜllftig g'eschehen :muß und schon ge
schieht. 

Auf den vorhandenen bei d eil Bahnstrecken läßt 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 
Züge, also der Einlegung der notwendigen zahlreichen 
Lokalschnellzüge nicht die Rede sein, noch weniger davon, 
dal~ diese Züge in einem starren Fahrplan verkehren könnten, 
denn sie würden mit den durchgehenden Schnellzügen und 
deren Verspätungen in Konflikt geraten. 

Die Eiscnbahnverwaltung müßte also damit rechnen, daß 
sie, wenn sie den Städteverkehr zwischen Köln und Düssel
dorf in der erforderlichen ,V eise pflegen wollte, ein neu e ~ 
GI eis pa a r mit einer !leuen Rheinbrücke hauen müßte. 
Es entstehen ihr also dieselben - oder vielmehr, wie spiHer 
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gezeigt wird,noch viel höhere - Kosten, wie sie eine von 
anderer Seite geschaffene Städte bahn verursachen würde. 

Es ist nun zu untersuchen, wie sich die Verhältnisse des 
Städteverkehrs entwickeln würden, wenn die Eisenbahn
verwaltung ein e neu e L i nie z w i s c h end e n B ahn -
h ö fe n K ö I nun d D ü s sei d 0 I' f ausführen würde. 

Betriebstechnisch würde gegen den Bau der neuen Linie 
durch die Staatseisenbahnverwaltung bezüglich der freien 
Strecke wenig einzuwenden sein, sofern die Bahn wirklich 
ausschließlich dem Städteverkehr dient. In der Annahme, 
daß die zu bauende Bahn zwischen Xippes und Düsseldorf
Bilk ung'efähr dieselbe Linienführung erhält, wie sie der 
Enbyurf der selbständigen Bahn zeigt oder sich auch an die 
Linie Köln-N euß anlehnt, ,,-ürde sie auch in gleicher 'Veise 
betrieben werden können. Hierbei darf allerdings ein kleines 
Bedenken nicht unterdrückt werden, nämlich, daß der Staat 
die für solche Unternehmungen erforderlichen im praktischen 
Betrieb geschulten Beamten noch nicht zur Verfügung hat. 

Betriebstechnisch entstehen aber sofort erhebliche Be
denken, wenn die Eisenbahnvenyaltung jetzt oder später die 
Linie einmal auch zu an der e n Zwecken benutzen wollte. 
denn dann stößt der spezifische elektrische Stüdtesclmell
verkehr mit anderen Verkehrsarten zusammen, und darunter 
leidet er in seiner Entwicklung und auch in seiner Sicher
heit. Leider gibt es aber gar keine l\Iöglickeit, zu verhindern, 
daß die Eisenbahnverwaltung später doch einmal dazu 
kommt, die neue Bahn auch zu anderen Zwecken zu be
nutzen, denn die Personen und die Anschauungen ändern 
sich und auf feste, wirklich bindende Zusagen kann sich die 
Staatsverwaltung den Städten gegenüber nicht einlassen. 

Zu diesen Bedenken hinsichtlich des Betriebes auf der 
freien Strecke kommen aber schwere b e tri e b s tee h -
n i.s c heB e de n k e n b e z ü gl ich der Ba h n h ö f e hinzu. 

Die Einführung des neuen Gleispaares in die Bahnhöfe 
kann in zwei grundsätzlich verschiedenen Weisen erfolgen. 
Die neue Linie könnte in den Bahnhöfen oder - richtiger 
gesagt - vor ihnen derart mit andern Personengleisen 
verbunden werden, daß sie wirklich zu einem Teilstück des 
Eisenbahnnetzes wird, so daß der übergang' oder die Weiter-
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führung ihrer Züge auf andere Strecken (z. B. nach Ehren
breitenstein) möglich ist. Anderseits könnte die neue Bahn 
aber auch ganz selbständig so eingeführt werden, daß sie 
andere Gleise ga.r nicht oder möglichst wonig berührt. In 
diesem Fall -bleibt die neue Bahn betriebs- und verkehrs
technisch ein vom übrigen Bahnnetz losgelöstes Unternehmen. 

Diese letzte Form scheint flir die Staab-;bahn die Ull

günstigere zu sein. Sie ist im vorliegenden Fall aber die 
einzig diskutierbare, weil nur die völlige Loslösung "om 
übrigen Bahnnetz einigermaßen die Uarantie gewiihrt, daß 
die Bahn wirklich nur für den Städteschnellverkehr benutzt 
werden wird. Außerdem würde die Einführung in andere 
Personengleise im Bahnhof Köln, aber auch in Düsseldorf' 
noch mehr Geld erfordel'l1 als die völlig selbstiindige 
Einführung und ferner besonders ill Köln auf erhebliche 
technische Schwierigkeiten stoßen. 

Ohne erhebliche Kosten würde es dagegen Illöglich sein, 
weiter außerhalb den G ii tel' verkehr in die neue Linie 
einzuführen. Diese leichtere Möglichkeit ist aber verkehrs
politisch durchaus kein Vorteil, sondern im Gegenteil ein 
großer Nachteil, denn jl' einfa(~her und hilliger die Ver
bindungen herzustellen sind, desto gröger ist die Versuchung 
flir die Eisenbalmverwaltung, andere Verkehrsartell über die 
neue Linie zu leiten, desto größer die Oefahr, daß auf 
diese Weise der Stiidtesclmellverkehr zngnnsten <lnder<'r 
Verkehrsarten benachteiligt werden wird. 

Wird die unmittelbare Verbindullg mit anderen Pel'souell
gleisen als hntriebsteclmisch, verkehrspolitisch und wirt
schaftlich verfehlt ausgeschaltet, so ist doeh auch die v 0 11-
s t ä n d i g seI b s t ii n d i g e Einführung' d(~s (Heispaares in 
die Bahnhöfe betriebstechnisch mindestens nicht einwandfrei. 
Selbst wenn sich hier Lösungen finden sollten, bei denen 
andere Hauptgleise und wichtige Durchlaufgleise nicht be
rührt wen:len, so bleiben BerührungeIl, also Gefiihrdungell 
und Verzögerullgen durch RangieJ'b(~wegungen bestehel!. In 
Düsseldorf ergibt sieh dl1S ohne weiteres aus der Lage der 
neuen Bahn und ihrer Rheinbriicke zu der Linie Düsseldorf
Neuß, zu der rechtsrheinischen Strecke Köln-Düsseldorf und 
zU!' Bahn nadl Hilden. In Köln ist, unter d('!" "\Ilnahme, dag 
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das neue Gleispaar selbständig von Nippes her eingeführt 
würde, auf die Bedienung der so umfangreichen Hauptwerk
statt Nippes aufmerksam zu machen, die durch das neue 
Gleispaar von den übrigen Eisenbahnanlagen abgeschnitten 
würde, ebenso wie die in Nippes gelegenen Fabriken mit 
ihren jetzigen und künftig noch wünschenswert werdenden 
Gleisanschlüssen. Es würden hiel' Krellzungell der Stiidte
bahn mit den Gberführungszügen entstehen, denn es ist zu 
bezweifeln, daß für diese Gberfühl'llngsfahrten eine schienelI
freie Lösung gefunden werden kann, weil eine solche Lösung 
nicbt nur auf große finanzielle. sondern auch auf große 
Schwierigkeiten hinsichtlich der ~tadtanlage Istößt. Auf die 
mit Einführung der Stiidtebalm entstehenden betriebsteeh
nischen Verhältnisse des Bahnhofs Köln einzugehell, ist 
zwecklos, denn es ist zu bezweifeln, daß für die Aufnahme 
der Städtebahn eine Lösung gefunden werden kann. die ,,-irt
schaftlich und verkehrstechnisch befriecligt*l. 

Sind die geschildertell betriebst!'clmischell Bedenken 
besonders bezüglich der Bahnhöfe schon so groß, daß jeder 
Eisenbahner es verstehen muß, ,yenll die EisenbahnH'r"-tll
tung dem Bau der neuen Linie nicht niihertretell kann, SOll

dern die Pflege des Städteverkehrs zwischen Köln und Düssel
dorf ablehnen muß, so ergeben sich weiter eine Reihe von 
ver k ehr s t e c h ni s ehe 11 Nachteilen, die nieht nur auf 
den Städteverkehr, sondern teilweise auch auf den inneren 
Verkehr in den beiden Städten schädlich einwirkeIl. 

'") Für Köln könnte allerdings noch in Frage komlllen, das neue 
Gleispaar überhaupt nicht in den Hauptbahnhof einmünden ~zu lassen. 
~lan könnte z. B. daran denken, die neue Linie über Gereoll in die 
Kölner Ringbahn, also in den Bahnhof Köln-vVest einzuführen. Anf tech
nische und wirtschaftliche Schwierigkeiten stößt auch diese Linien
führung. Vor allem ist sie aber verkehrspolitisch verfehlt, weil die 
Station viel zu ungünstig zur Stadt liegen würde. Die Eisenbahn würde 
weg'en der großen in der Stadt notwendig werdenden vVege vom und 
zum Bahnhof ihrem Verkehrszweck nur unvollkommen gerecht werden 
und bei weitem nicht so viel Reisende befördern wie die selbständige 
Bahn. Das trifft auch zu, wenn die Bahn ihre Endstation yöllig selb
ständig etwa in der Nähe des Hansaringes erhalten würde. - Auf die 
Frage der Einführung der staatlichen Bahn in die Straßenbahnen 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
höfen würde nämlich der gesamte Städteverkehr in den 
Bahnhöfen abgefertigt werden müssen. Das hat die früher 
erörterten Nachteile der erschwerten Abfertigung und de~ 
Zeitverlustes zur Folge. Besonders fühlbar wird das in 
Köln werden. Hier müßte das neue Gleispaar aus zwingenden 
örtlichen Gründen auf der dem Rhein zugelegenen N ordost
seite des Bahnhofes einmünden. Die Reisenden kommen aber 
aus der Stadt zum weitaus überwiegenden Teil von W"estell, 
von der Domseite her, denn hier münden die wichtigsten 
Straßen auf das Empfallgsgebäude, hier liegen auf dem Bahn
hofvorplatz und am Dom die wichtigsten Stationen der Straßen
bahnen. Der Strom eier Reisenden muß also durch den ganzen 
Bahnhof quer hindurch und würde hier mit dem übrigen Ver
kehr zusammenprallen. Ob sich diese Schwierigkeit ver
kehrs technisch in dem Empfangsgebiiude lö~en Hißt, muß be
zweifelt werden. Auch die Konzentration des Gesamtver
kehrs der Ein- und Aussteigenden an je ein erStelle wird 
~ich in Kölll besonders fühlbar machel!. Hier hat es die 
Lage des Hauptbahnhof~ SChOll mit sieh gebracht, daß 
die Straßen am Dom an einer ungesunden Konzentration 
de~ Verkehrs kranken. Eine Dez('ntrali~atioll ist hier wie in 
anderen Großstädten mit allen Mitteln anzustreben. Die Ein
führung einer selbständigen Städtebahn in die Straßenbahn 
bewirkt diese für die Entlastung der inneren Stadt so günstige 
und für die Befruchtung der neuen iiußeren Stadtgebiete so 
segensreiche Verkehrsverteilung. Die Aufnahme des Stiidte
verkehrs in den Hauptbahnhof verzögert dagegen die Ent
wicklung der neuen äußeren Stadtteile und konzentriert den 
Verkehr noch schärfer auf den überlasteten Straßen am Dom. 
Außerdem verdient noch Beachtung, daß die Haltestellen der 
Straßenbahnen aus örtlichen Gründen teilweise sehr ungünstig 
zum Hauptbahnhof liegen, so daß vielfach recht bedeutende 
"Wege zwischen der Straßenbahn und dem Bahnhof zu Fuß 
zurückzulegen sind. 

Abgesehen davon, daß die beiden Städte in ihrem inneren 
Verkehr dadurch geschädigt und das Aufblühen mancher 
Stadtteile hintangehalten wird, schädigen diese verkehrstech· 
nischen Nachteile aber auch den Städteverkehr selbst, denn 
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infolge der erwähnten Schwierigkeiten und Zeitverluste wird 
der Zuspruch zu der neuen Linie geringer, und das ist weiter 
"on schädlichem Einfluß auf die Rentabilität der Bahn. 

Die Rücksichten auf die Wirtschaftlichkeit bean
spruchen aber gerade bei dem Bau eines neuen Gleispaares 
zwischen den Haupthahnhöfen Köln und Düsseldorf beson
dere Beachtung, eine so große, daß es vom wirtschaftlicheu 
Standpunkt ohne ,,-eiteres zu verstehen und zu billigen ist, 
,,-e1111 die Eü;enhalm verwaltung den Bau des neuen Gleis
paares ablehnt. 

Die Heue Bahn erfordert. wie früher en"iihnt, w~nn si!' 
ab selbstiindige Bahn ausgeführt und in die Straßenbahnen 
eingeführt wird. ein!' ~nmme von 24 Millionen Mark. wozu 
für militÜl'ische Anl1tgen noch et,,-a eine Million hinzukommt. 
Die Eisenhahnver\\-altung würde für die freie Strecke etwa 
die gleiclwn Kosten aufzmyendell habeIL Dazu kommen aber 
die K 0 s t e n für die Ein f ü h l' U n gen der Bahn in den 
Hauptbahnhof Düsseldorf und Köln. 

Die Einführung hlt in Düsseldorfverhältnismäßig einfach 
und hillig. denn es würde sieh hier ohne erheblichen Grund
erwerb ein weiteres Gleispaar von der neuen Rheinbrücke 
von Flehe ab neben die Strecke Düsseldorf-Neuß legen lassen. 
Es müssen dabei aber eine große Zahl von Straßenbrücken 
geändert und erweitert werden. Außerdem erfordert die 
Umgestaltung des Bahnhofes Düsseldorf erhebliche Geldmittel. 
Insgesamt sind die Mehrkosten für die Einführung des neuen 
Gleispaares in Düsseldorf mit 1,5 bis 2 Millionen Mark zu 
veranschlagen. 

Viel schwiel'iger liegen die Verhältnisse für die Ein
führung des neuen Gleispaares in Köln. N a(~h der ganzen 
Lage der örtlichkeit müßte sich das Gleispaar nordöstlich, 
also auf der dem Rhein zugelegenen Seite neben die vorhan
denen Personengleise der Strecke Köln-Neuß legen. Das er
fordert die Durchführung des neuen Gleispaares durch größ
tl'nteils bebautes Gelände von dem Nordende von Nippes ab 
bis in den Personenbahnhof. 'Venn hier auch noch einzelne 
Flächen, insbesondere der Festungsgürtel, nicht bebaut sind, 
so sind anderseits große Straßenzüge zu überbrücken und 
ganze Hiiuserreihen niederzulegen. Inwieweit das im Ent-
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stehen begriffene neue Straßennetz, der Bahnhof Nippes, der 
Umbau der betriebstechnisch unhaltbaren Abzweigung "Groß
Kreuz'" durch die neue Linie ungünstig beeinftußt werden, 
müßte noch geprüft werden. Unter der Annahme, daß hier
für nicht noch unvorhergesehene hohe Aufwendungen nötig 
werden, erfordert die Einführung bis zum Bahnhof etwa 
6000000 ~L 

Dabei bleibt die Frage ungeklärt, wie das Gleispaar mit 
seinem Bahnsteig selbständig in dem Bahnhof Köln unter
gebracht werden kann. ·Was hier an Raum yerfügbar ist 
oder noch yerfügbar gemacht werden kann, ist yollständig 
ausgenutzt, oder wird nach dem neuen Umbauentwurf yöllig 
ausgenutzt. Nach diesem soll das Inselg'ebüude entfernt 
werden; so daß die der yon beiden Seiten her stumpf endi
genden Kopfgleise miteinander yerbunden werden können. 
Es ist bekannt, daß diese betriebs technisch notwendige Um
gestaltung mit nicht unerheblichen Nachteilen für die Ab
fertig'ung yerbunden sein wird. Insbesondere wird die Lage 
der Wartesäle eine wenig glückliche. Ferner kann noch ein 
durchgehendes Gleis ge"'onnen werden, wenn der Bürger
steig der östlichen Parallelstraße )Iaximin überbaut wird, -
auch keine einwandfreie, aber notwendige Lösung der so 
überaus schwierigen Frage. )Iit dieser üußerstell Ausnutzung 
der verfügbaren Fläche wird eine Erhöhung der Leistungs
fiihigkeit des Bahnhofs um etwa 30 % erzielt, mit Rücksicht 
auf die Verdopplung der Brücke kann die Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit Yielleicht noch etwas höher bewertet 
werden; jeder, der die Bahnhofsyerhültnisse Kölns kennt, 
weiß aber, wie dringend notwendig die Erweiterung schon 
für den jetzigen Verkehr ist, und wird zug'eben, daß man 
der Eisenbahnyerwaltung nicht zumuten kann, in diesen 
schwierigen Bahnhof auch noch einen Sonderyerkehr yon 
titglich etwa 70 und stellenweise auch 100 Lokalschnellzügen 
des Städteverkehrs aufzunehmen. Die Eisenbahnyerwaltung 
müßte also außerhalb des Rahmens der jetzt in Angriff ge
nommenen Erweiterung für das neue Gleispaar eine beson
dere Anlage schaffen. Die Kosten hierfür können ohne einen 
genauen Entwurf nicht angegeben werden; sie betragen 
jedenfalls· auch mehrere ~Iillionen Mark. Auch die Ein-
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führung des Gleispaars an anderer Stelle, etwa in Köln
,Vest, würde außer den erwühntell 6000000 nIk. noch erheb
liche Opfer yerlangen. 

Insgesamt ergibt sich. daß die Einführungen in Köln 
und Düsseldorf nach dell heutigen GrundstückpreiHell und 
der heutigen Straßenanlage und Bebauung mindestens eine 
Sonderausgabe \~on 10 OÜÜ 000 .l\Ik. erfordert. Das iHt eiJH' 
Steigerung c!ps Anlagekapitab um ennt 4-0 % , die mit jedem 
Jahr spitterpr Ausführung größer wird. Dieser Erhöhung 
elf'''; /ullagekapitals steht eine geringere Einnahme gegen
üher ab sie clip selhstiinclige Stäcltehahn haben "-iirde, WE'il 
<liese den \' erkehr in IwiclPIl Stiidten nicht an je ein e r 
Stelle, sondern an dner Fiille yon Haltestellen in bequemster 
,Yehw aufsaugt ulld abgibt. 

Dip Eisenbahnyenyaltung müßte abo für ein Unter
nehmell, das nicht da,.; Gleiche leistet, wie eine selhstiindige 
Stüdtebahn. ein Yiel höheres Anlagekapital auf\yellden. Da 
llllll die Rentabilitiit der selhstiindigen Bahn nach früherem 
auch nur eille bescheidene sein ,,-ird, so müßte diE' EiHe11-
hahn \~er\Yaltung, also der Staat, damit rechnen, daß er sein 
Anlagekapital ebensowenig yerzinst wie bei den Berliner 
Stadt- und Vorortbahnen. Daß das der Staat yom allge
meinen staats- und yolkswirtschaftlichen Standpunkt nicht 
tun kann, ZUl111Ü das Verkehrs bedürfnis durch eine selb
stündige Stüdtebahn besser und billiger zu befriedigen ist, 
ist einleuchtend. 

Abgesehen VOll allen diesen Gründen, die die Eisenbahn
yet'waltung' abhalten müssen, die neue Verbindung zu schaffen, 
wird für sie als Aufsichtsbehörde gerade mit Rücksicht auf 
clie Förderung der Sttidte auch der Gesichtspunkt maßgehend 
sein, dal~ die neue Bahn bei Ausführung durch die Eisenhahn
verwaltung erst man c he s .J a h I' später fertig wird, als 
wenn sie als selbständiges Unternehmen gebaut wird. ~ e der 
Z e i t \~ e I' I u s t ist h i c r a b erg' 1 e ich b c cl e n t e 11 d 
mit ein l' 111 ,,- i r t s c h a f t I i (' h l' II Ver 1 u s t f 1i I' 

D 1i s ,.; eId 0 I' f n n d K ö 1 nun d cl i (' I" 11 e i 11 i s c h -
wes t f ii 1 i s ehe In d u s tri e. Für die selbständige Bahn 
liegen die Entwürfe fe l' t i g \'01', sie brauchen nur genehmigt 
zu werden, dann kanll mit dem Bnu sofort hegonnen und der 
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Betrieb im Jahre 1912 eröffnet werden. Bei Ausführung durch 
die Eisenbahnverwaltung würde sich aber die Inangriffnahme 
des Baues durch die Entwurfbearbeitung und die Verhand
lungen im Parlament über die Geldbewilligung noch sicher 
um zwei Jahre verzögern und die Bauausführung selbst 
würde, weil sie viel schwieriger und teurer ist, auch mehr 
Zeit erfordern. 

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

Es handelt sich hier nicht allein um den Städteverkehr 
zwischen Köln und Düsseldorf, sondern um den G e sam t -
verkehr, den Güter- und den Personenverkehr und bei jeder 
dieser beiden Hauptklassen um eine Reihe von Unterarten. 
Diese verschiedenen Verkehrsarten sind ständig im Steigen 
begriffen, sie erfordern jede für sich eine besondere vVeiter
bildung der Eisenbahnanlagen und der Bahnhöfe. Die Auf
stellung der Entwürfe stößt also schon auf große Schwierig
keiten, die durch die notwendige Rücksichtnahme auf die 
Straßen, die Bebauung und die Fortifikation noch besonders 
verwickelt werden. Sodann werden für die Umgestaltung der 
Bahnanlagen sehr erhebliche Geldmittel erforderlich. Bei der 
schwierigen Entwurfbearbeitung und den hohen Geldsummen 
ist es selbstverständlich, daß allein schon durch die ständigen 
Beratungen zwischen den städtischen, militärischen und Eisen
bahnbehörden und durch die Verhandlungen mit den gese.tz
gebenden Körperschaften Jahre vergehen, ehe ein brauch
bares Projekt zum Ausreifen gebracht werden kann. Die 
Bauausführung erfordert aber bei diesen gewaltigen Anlagen 
und den schwierigen Umbauten unter Aufrechterhaltung des 
Betriebes auch wieder Jahre bis zur Vollendung; denn für 
den Güterverkehr müssen Verschiebebahnhöfe größten Stiles 
angelegt werden, wie Bahnhof Eifeltor, der schon fertig ist, 
und Kalk-Nord, der der Vollendung naht; die neuen Ver
schiebebahnhöfe müssen mit den Ortsgüterbahnhöfen und den 
freien Strecken in Verbindung gesetzt werden, dadurch sind 
umfangreiche Gleisentwicklungen, in diesem Fall außerdem 



- 63 -

der Bau einer neuen Rheinbrücke (der Südbrücke) erforder
lich; im Personenverkehr ist der Hauptbahnhof, dessen 
schwierige Betriebsverhältnisse bekannt sind, im Betrieb um
zubauen. Dazu kommt der ~-\.usbau zweier großer Abstell
bahnhöfe, die noch umfangreicher sind, als der Personen
bahnhof, und der "chwierige X eubau der alten Rheinbrücke. 
Es i"t al"o unberechtigt, der Eisenbahnverwaltung daraus 
einen Vorwurf zu maehen, dai~ "ie so viele .Jahre braucht, 
bis die Bahnanlagen bei Köln den Ansprüchen des Verkehrs 
ent"preehend erweitert und umgestaltet sind. 



ABSCHNITT IV. 

Wer soll die Städte bahn Köln-Düsseldorf bauen? 

Die Frage, wer nun die dringend notwendige Stüdtebahn 
zwischen Düsseldorf und Köln bauen soll, ist nach den Aus
führungen der vorigen Abschnitte zunüehst vom Standpunkt 
des Staates dahin zu beantworten, daß der Staat - die 
Staatseisenbahnverwaltung - nicht zur Befriedigung dieses 
lokalen Verkehrsbedürfnisses herangezogen werden sollte, 
denn abgesehen von allen betriebs- und verkehrs technischen 
Nachteilen der Verquickung der Städtebahn mit dem Fern
bahnnetz widerspricht der Bau den finanziellen Interessen 
des Staates. 

Da hiermit, wie oben erörtert, auch die Furcht vor einem 
etwaigen Gewinnausfall als irrig erwiesen ist, könnte als 
einziges Bedenken, das die Staatseisenbahnverwaltung etwa 
haben könnte, die Befürchtung vor dem E n t s t e 11 e n 
ein e s Dur c h g a n g s ver k ehr s geltend gemacht 
werden. Da die Frage des Durchgangsverkehrs früher nur 
kurz gestreift worden, aber von großer allgemeiner 
Bedeutung für die Staatseisenbahnen und die Städtebahnen ist, 
soll an dieser Stelle näher darauf eingegangen werden. 
Scheinbar liegt nämlich gerade bei Köln-Düsseldorf der sonst 
so seltene Fall vor, daß mehrere Städtebahnen vorhanden sind, 
die nach einem flüchtigen Blick auf eine Karte anscheinend 
zusammenstoßen. 

Es möge nun nicht nur mit der Rheinuferbahn Bonn
Köln, sondern auch noch mit der angeregten Bahn Düssel
dorf-Dortmund gerechnet werden. - Hier scheint eine 
durchgehende Verbindung Bonn-Dortmund zu entstehen. 
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Betrachtet man zunächst je zwei Bahnen getrennt, so 
ist die Furcht vor Einrichtung eines direkten Verkehrs 
Düsseldorf - Bonn unbegründet. Verkehrspolitisch ist der 
Verkehr in den Verkehr von Düsseldorf nach Köln und in 
den Verkehr von Bonn nach Köln scharf zu trennen. Dieser 
Verkehr ist bei der großen Bedeutung Kölns viel wichtiger 
als der Durchgangsverkehr von Düsseldorf nach Bonn. 'Ver 
diesen geringen Durchgangsverkehr pflegen wollte, müßtp 
den viel wichtigeren Endverkehl' vernachlässigen. 

Der Durchg'angsverkehr läßt sich aber auch betriebs
technisch kaum ermöglichen, da die geringe Fahrgeschwindig
keit über die Straßenbahnlinie in Köln einen zu großen Zeit
verlust bedingt, denn die Fahrzeit am Rhein entlang durch 
das 'V eich bild Kölns würde mindestens 30 J\:Iinuten erfordern, 
und dazu müßte aus Betriebsrücksichten noch ein Sicherheits
aufenthalt von etwa;:; :JIinuten hinzukommen. Die Gesamtfahr
zeit B011l1-Düsseldol'f würde damit etwa 1 Stunde 50 Minuten 
betragen. Demgegenüber könnte die Fahrzeit auf der 
Staatseisenbahn zwischen Düsseldorf und Bonn auf 1 Stunde 
10 Minuten bemessen werden, besonders auch deshalb, weil 
durch die Städtebahnen der Bahnhof Köln entlastet wird. 

Es könnte ferner an den Ausflugsverkehr von Düssel
dorf nach dem Siebengebirge gedacht werden. Aber auch 
diesen können die beiden Bahnen, selbst wenn sie es wollten, 
nicht übernehmen, denn die Reisenden wollen nicht nach 
Bonn, sondern noch weiter, vor allem nach Königswinter auf 
der andern Seite des Rheins. Die Strecke Düsseldorf
Königswinter wird aber auf der Eisenbahn über Deutz in 
1 Stunde 23 Minuten zurückgelegt, während man auf den 
Städtebahnen allein, um nach Bonn zu gelangen. schon 
1 Stunde 50 Minuten brauchen würde. 

Verbieten diese verkehrspolitischen Rücksichten schon 
die Einrichtung und Pflege des Durchgangsverkehrs auf 
Kosten des viel wichtigeren Endverkehrs, so kommt noch 
hinzu, daß die Bau· und Betriebsverhältnisse auf der Bahn 
Köln-Düsseldorf wesentlich andere sein werden als sie auf 
der Rheinuferbahn sind. Die Rheinuferbahn ist gebaut für 
eine Höchstgeschwindigkeit von 70 km, Köln-Düsseldorf 
muß für 100 km gphaut wel'clen: clip eine hat auf der freien 

5 
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Strecke Halbmesser von 300 bis 350 m. die andere soll Halb
messer unter 2000 m nicht erhalten. Köln-Bonn wird auf 
der freien Strecke mit hochgespanntem Gleichstrom be
trieben, während bei Köln-Düsseldorf einphasiger \Vechsel
strom anzuwenden wäre. Ferner bedient die Rheinuferbahn 
auch die Zwischenorte und den Güterverkehr, was bei dpr 
Schnellbahn Düsseldorf- Köln ganz ausgeschlossen ist. 

Die verkehrspolitischen. baulichen ulld betriebstech
nischen Verhiiltnisse drüngen also direkt dazu,. die beidell 
Bahnen unbedingt gegenseitig abzuschneiden. selbst wenn 
ihre Gleise etwa au der Rheillbrücke in Verbindung stehen 
sollten. - Noch schürfer wircl die Trcnllung natiirlich danu 
zum Ausdruck kommeu. ,,'enn die Bahn Köln-Düsseldorf 
lIicht am Rhein entl<tng. sondern übcr den Ring geführt wird. 

Dagegen würden sieh hiusiehtlich der betriebsteehnischell 
Ausgestaltung die Bahn Köln-Düsseldorf und die angeregt(· 
Bahn Düsseldorf-Dortmund ,yenigstens auf der freien Strecke 
vor<1ussichtlieh ühnlieh sein. Übel' die Einführung diesel' 
Linie in Düsseldorf ist noch nichts bekannt geworden, eil) 
Entwurf dürfte überhaupt noch nicht llufg'esteJlt seill. Jeden
falls dringell die beidell Bahnell a bel' von verse hiedenen 
Seiten hel' in die Stadt ein und deI' Dllrchgang'sverkehl' 
müßte auf etwa 5 km Litnge dUl'eh dip stiidtisehe Bebauung 
hindurchgeführt werden. 

Betrachtet man die beiden oben geschilderten ~tlIöglich
keiten, ,,'ie die Bahn Dortmund-Düsseldorf durch die Städte 
hindurchgebracht werden könnte, so ist es ohne weiteres 
selbstverständlich, daß bei s t r a ß e n b ahn mäßige!' Durch
führung durch die Städte von einem Durchgangsverkehr 
nicht die Rede sein kann, ,veil nicht nur die Schnellzüge, 
sondern sogar die Personenzüge der Staatsbahn eille 
kürzere Fahrzeit haben würden. Bei der andern außer
ordentlich hohe Geldopfer erfordernden Durchführung als 
Hoc h - oder T i e f bahn würden die Züge der neuen Bahn 
zwischen Düsseldorf und Dortmund eine Fahrzeit von etwa 
110 lVIinuten haben gegen rd. 80 lVIinuten auf der Staatsbahn, 
selbst wenn man für die neue Bahn eine wesentlich größere 
in diesem Fall aber unwirtschaftliche Höchstgeschwindigkeit 
zugrnnof' legt aIR Rie auf of'r StaatRbahn heRteht denn die 
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Fahrzeit würde durch den Aufenthalt ,lll deli vielen ~tatiollen, 
von denen in jeder Stadt mehrere vorzusehen :->ind, wesent
lich verlängert werden. Dann würde aber in Düsseldorf die 
als Hoch- oder Tiefbahll einzuführende Bahn VOll Dortmuncl 
auf dip al~ Straßenbahn eingeführte Stiidtehahll nach Köhl 
~toßen, und ~elbst wenn man deli au~ fillanzielleu Grüudell 
kaum diskutierharell Fall annimmt, daß die Bahn durch ganz 
Diis~eldorf als Hoch· oder Tiefbahn hindurchgeführt würde, 
würde --ich eill DUl'C'hgangsverkehl' nicht entwickeln können. 
weil danll hi~ Köln geg'enüber der ~'alll'zeit auf der Staat~
halm Ilochmals etwa IU l\Iinuten mehl' prforderlich würdell. 
Bedenkt man, ,,,ie ungeklürt die Frage der Bahn Düsseldorf 
-DortnlUlld no('h i~t. wdelle Kosten sie bei stadtbahnmäßiger 
Durchführung durch die Städte erfordert, bedenkt man weiter, 
dnl~ die EisenbalulYerwaltung und der :Ministcr der öffent
lichen Arbeiten e~ vollständig in der Gewalt haben, den 
durchgehenden ZugTerkchr als Aufskhtsbehörden nicht zu 
genehmigen, außerdem aber sich das Ankaufsrecht vorzu
hehalten, so hat die Furcht vor dem etwaigen Entstehen eines 
Durchgangsverkehrs wirklich keine Berechtigung. Von einem 
Durchbrechen des :->taatlichen Eisenbahnmonopol:-> kann nach 
den ganzen betriebstechnischen und verkehrspolitischen Ver
hältnissen und in Ansehung der gesetzlich festgelegten l\Iacht
stellung der Eisenbahnbehörden tÜS Aufsichtsbehörden nicht 
die Rede :->ein. Einer :->olchen etwaigen Furcht gegen
über - die man der Eisenbahnvel'waltung eigentlich gar nicht 
unterstellen dürfte, denn sie ist eines großen Staatsunter
nehmens nicht würdig' - kann nicht scharf genug heryor
gehoben werden, wie die Gesamtverhältnisse liegen, nämlich: 

1. Es ist zwischen Köln und Düsseldorf ein äußerst 
:->tarke:-> Verkehrs bedürfnis vorhanden. 

2. dieses Verkehrsbedürfnis wird von der Staatseisen
bahnverwaltung nicht genügend befriedigt, 

:t es entstehen dadurch schwere Schädigungen, der 
beiden Städte, der rheinisch-,vestfälischen Industrie, 
und damit der deutschen Volkswirtschaft, 

.. L e:-> muß mit dem vollkommensten l\Iittel Abhilfe ge
schaffen werden und 

5. die .-\bhilfe muß :-> 0 f 0 r t ge:->chaffen werden. 
s* 
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Da· Dun die Staatseisenbahnverwaltung die· Forderungen 
zu 4 und 5 nicht erfüllen kann, erwächst ihr aber nicht nur 
die Pflicht, ein anderes den Fordenmgen voll gerecht 
werdendes Verkehrsunternehmen nicht zu verzögern, sondern 
im Gegenteil die Pflicht, ein solches Unternehmen mit allen 
Mitteln zu fördern, damit die durch die ungenügende Ver
kehrspflege entstandenen Schäden beseitigt werden. 

Ist hiermit die Frage vom Standpunkt des Staates er
ledigt, so ergibt die Prüfung vom Standpunkt der bei den 
S t ä d te ebenfalls, daß für sie der Bau durch den Staat 
wenig vorteilhaft ist. Für den Bau durch den Staat könnte 
nur der Umstand sprechen, daß diese Lösung für die Städte 
die bequemste ist. Demgegenüber sprechen alle jene früher 
erörterten Bedenken g e gen den Bau durch den Staat. Der 
gesamte Verkehr würde in jeder Stadt an ein erStelle 
- vielleicht auch noch an einer Vorstation - aufgenommen 
und ausgeschüttet. Wegen der verschiedenen schädlichen 
Folgen dieser Konzentration gegenüber der großen Anzahl 
von Statjonen, die die selbständige Städtebahn erhalten 
würde, sei auf die früheren Ausführungen verwiesen. Ferner 
würde die Staatseisenbahnverwaltung wegen der schwieri
geren Entwurfbearbeitung und Bauausführung und wegen 
der nicht zu vermeidenden langen Verhandlungen die Bahn 
erst mehrere Jahre später fertigstellen können. 

Vor allem aber würden die Städte k ein e n Ein f lu ß 
auf die Be tri e b s fü h I' U n g haben. Was das gerade 
hier bedeutet, sei - auf die Gefahr von Wiederholungen,
kurz dergestalt zusammengefaßt, daß die Garantien auf
gezählt werden, die im Interesse der beiden Städte und der 
rheinisch-westfälischen Industrie von der Eisenbahnverwal
tung erbeten werden müßten: Die notwendige Zahl von 
Zügen 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 Verkehrs arten durchbrochen, Unregelmäßigkeiten im 
Zugverkehr werden zu ·so großen Ausnahmen gehören, wie das 
bei den einfachen Betriebsverhältnissen einer selbständigen 
Bahn der Fall sein würde; diese Forderungen werden nicht 
nur jetzt,. sondern für alle Zeiten erfüllt; die dazu berufenen 
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Kr~ St~dtvei;wnltullgell, Handeh;kulllmerll, wirtschaft
lichen AllSschüsse - erhalten einen bestimmenden Einfluf~ 
auf die Betriebs- und Verkehrsfüh.rung*). 

Die Aufzählung dieser Forderungen hat allerdings nur 
theQretischen Wert, denn die Staatseisen bahnverwaltung 
kaQn den Städten keine Ganlntien geben; wohlwollende 
Prüfung der Wünsche ist das einzige, was zugesagt werden 
kann - und dabei bleiben ab schädigend für die Städte 
immer noch die verkehrspolitiselwn Na('hteilp und dm' Zeit
verlust bestehen. 

Es kann für die tltädtt· demgemii1.\ keinem Zweifel 
unterliegen, daß sk deli Bau durch die Staatseisenbahll
verwaltung nicht erstreben dürf"ell, sonderu den Bau in der 
oben skizzierten Form ill Verbiudung' mit dem privatem 
Unternehmungsgeist selbst in die Hand nehmen müssen. 
Dann sind sie und bleiben sie Herren in diesel' so brennen
den Frage ihrer ganzen Entwicklung. 

Zum Schluß mögt' die Frage, wer die Bahn bauen soll 
- Staat oder Stüdte? - noch kurz vom allgemein v 0 1 k s -
wir t s c h n f t 1 i e h (1 n tltandpunkt beleuchtet werden: 

·Hier ist zuniiehst zu bemerken, dal$ der Bau durch den 
StaM dem Gruutlgpsetz der Wirtschaftlichkeit direkt wider
spricht, nämlich dem Gesetz, daß mit dem kleinsten Aufwand 
von Mitteln das Größte erreicht werden mult Die selb
ständige Städtebahll leistet wegell ihrer eigenartigen Ein
führung in die Städte das Vollkommene, die Eisenbahn aber 
nicht, sie wird den Verkehr also nicht so wecken; sie er
fordert aber wesentlich höhere Geldmittel. Das h;t nicht 
nur zu beklagen vom Standpunkt der Staatsfinanzen, sondel'll 

*) Der Herr Minister der ölfeutlichen Arbeiten hat sich in der 
Budgetkommission des Abgeordnetenhauses nach dem amtlichen Bericht 
zu dieser Frage wie folgt geäußert: nEs sei auch ernstlich erwogen 
worden, 01> nicht im Fall Cöln-Düsseldorf zweckmäßigerweise der Staat 
eingreife, da er vielleicht in absehbarer Zeit dritte und vierte Gleise 
bauen müsse. Es könne indes zweifelhaft sein, ob die Staatsbahn in der 
Lage. sei, Auf diesen Gleisen neben dem allgemeinen Verkehr noch 
einen solchen SchnelJbahnverkehr einzurichten, und wie lange er dazu 
in der Lage sein würde." 
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auch deswegen, weil darunter das Wirtschaftsleben der 
beiden Städte und des Industriebezirkes leidet. Aus diesem 
Grunde ist auch der Zeitverlust, der heim Bau durch den 
Staat nicht zu vermeiden ist. eine Schiidi,e;nng' eIer deutschen 
\' olktrwirtschaft. 

Dazu kommt ab zurzeit besonders t'rsehwerende hinzu. 
daJ.\ lIllsen' S t a at s fi II a n z e Tl es kaum gestatten, eill 
Kapital "011 :H OÜO ()(){l 3I., und vielleicht eil! lloeh größeres. 
für ein Vl'rkelll'sunu:~rneillnen aufzuwenden. elas z,,'ar 
24- 000 ()()() 3I. in absehbare\' Zeit verzinsen \Yird. nicht aber 
das höhen' Kapital. zUlll,lI damit \H'lliger erreicht 'wird. 
'Yinl <lagt'gen das (Tntel'lll'llll1en du]'ch die Stiidte geschaffen, 
so steht nil' <las dann Iliedrige]'e Kapit,1lheclürfnis das 
1']' i \" ,I t kap i t 11 1 zu!' "t'rfiiguug. Dieses hat sich bereits 
('rhot(,ll, ([,lS l~ntpl'llellll}(,1l Zll filll111zien'll, selbst ,,,enIl siel! 
dip Stiidt(' 1111 dl't' Finallzü·nmg Ilir'ht oder llur in enp;ell 
Un'IlZl'll beteiligen sollte]l. 

Das PriY1ltkapital wiinle sich hit'r in ('iller Zeit \Y i I' t
sc ha f tl i (' 11 (' I' D l' pr e s s ion ,\lI einem Cntcrnehn181l 
hetiitigell kÖlIlll'l!. das ein PI' g'll11Zt'1l Reiht' ,'on Industriell 
lolmemlt' Arhei t u;e"'iihrt; <lugel' der dektrotedmischell 
mögen hier lwsonders die Bauge\yerlH:', die nroßeisellindustrie 
genannt \H'rclen, der außer dpm Oberbau yor allem die neue 
Rheinbrücke zuf,lllen würde, ferner die Kupferwerke und 
die ,Vagenbauanstalten. Diese Bel e b u n g cl p r V 0 1 k s -
'" i r t s c h a f t ist in unserer Zeit nicht als gering ein
zuschätzen, denn die:se erste Stiidteba11ll wird das Interes:,H' 
1lU der Befriedigung lokaler Verkehrs bedürfnisse anregen 
und engherzigen Beklemmungen gegenüber möge betont 
werden, daß hier der deutschen 'l'echnik und vVirt:schaft die 
}Iöglichkeit gegeben wird, die elektrischen Schnellfahl'
yersuche in die Praxis umzusetzen. und das winl sie auc'h 
stiirken im ,V f'ttbewerh gegen eins Ausland. 

-!-
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