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anzurechnen). Aber der Koftenpunkt darf allein nicht entfcheidend fein; auch die
fchéne Geftaltung der Stadt fiir den Biirger, wie fiir den Reifenden ift einiger Opfer
werth. Wenn es daher auch zu weit ginge, zu verlangen, dafs alle Perfoneneifen-
bahnen in den Strafsen, und zwar derart anzulegen feien, dafs die Reifenden nur
die Vorderfeiten der Hiufer erblicken, fo wird doch das Beftreben, das Hafsliche
zu vermeiden, auch beim Entwerfen {tadtifcher Eifenbahnftrecken dahin zu richten
fein, wenigftens nach Méglichkeit die Bahnlinien mit den Strafsenlinien, mit offent-
lichen Anlagen, Wafferflichen u. f. w. zu vereinigen, kurz die hifsliche Blockdurch-
fchneidung zu vermeiden.

Noch entfchiedener ift es zu vermeiden, dafs die Bahn auf einer Seite neben
einer Strafse, auf der anderen aber neben den Hintergrundftiicken einer zweiten
Strafse liegt (z. B. in Breslau), da in diefem Falle der unfchéne Einblick in die Hofe
und Hinterhiufer nicht blofs den Eifenbahnreifenden, fondern .auch den Bewohnern
der erftgenannten Strafse fich beftindig darbietet.

Ein Beifpiel von der. Lage der Bahn im Einfchnitt zwifchen beiderfeitigen
Strafsen haben wir bereits in Fig. 240 (S. 113) mitgetheilt. Die Viaducte konnen
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entweder offen hergeftellt werden, fo dafs der ftadtifche Verkehr auch unter
denfelben fich vollzieht (vergl. die Anordnungen in Fig. 463 u. 464 aus Rotter-
dam), oder es find die Gewdlbe oder Stiitzenfelder als Liden, Wirthfchaften
und offentliche Verkaufsftellen zu verwerthen (z. B. Berliner Stadtbahn, Wiener
Verbindungsbahn). Beifpiele von Eifenbahnftrecken in oder an Parkanlagen find aus
Mannheim, Hamburg, Kéln, Berlin (Thiergarten), Paris (Buites Chaumont) zu nennen;
fie find unzweifelhaft fiir den Reifenden die denkbar fchonfte Einfiihrung der Bahnen
vom Lande in die Stadt, und bei einigem Bodenwechfel lifit auch der Bahnkorper
fich mit der Parklandfchaft in ertriglicher Weife vereinigen. An anderen Orten
gewihrt fchon die girtnerifche Bepflanzung der Eifenbahnbofchungen freundliche
Bilder fowohl fiir die Reifenden im Bahnzuge, als fiir die Wanderer auf der ftadti-
fchen Strafse (Elberfeld, Amiens).

b) Stadtbahnen.

Mit dem Worte »Stadtbahnen« werden Bahnanlagen innerhalb des {tadtifchen
Weichbildes bezeichnet, welche nach ihrem Zwecke grundfétzlich von einander ver-
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{chieden find. Die fiir uns minder wichtige Art diefer Bahnen find die bei faft allen
grofsen Stiddten vorkommenden Verbindungs- oder Giirtelbahnen, welche die
verfchiedenen Aufsenbahnhéfe gewdhnlich in grofsen, die Stadt umziehenden Bogen-
linien in gegenfeitigen Verkehr fetzen; fie dienen in der Regel nur der Giiter-
bewegung, den Militar-Transporten u. dergl. und haben auf den Stadtbauplan und
die ftadtifche Bebauung vorliufig geringen Einflufs. Erft fiir eine weitere Zukunft
konnen fie fiir den Orts- und Vororte-Verkehr Bedeutung gewinnen.

Die zweite Art von Stadtbahnen ift diejenige, welche die verfchiedenen Aufsen-
bahnhéfe auf einer oder mehreren Durchmefferlinien mit einander verbindet,
alfo den Perfonenverkehr von aufsen (den Fernverkehr) bis an die Halteftellen im
Herzen der Stadt fiihrt und zugleich den durchgehenden Verkehr ohne Umweg er-
moglicht (z. B. Berliner Stadtbahn, Kolner Stadtbahn, Szemens & Halske's Project
fiir Wien, Breslauer und Frankfurter Verbindungsbahn). Bei hinreichender Linge
kann diefe Art von Stadtbahnen auch dem Ortsverkehre dienen; dies ift aber
nicht ihr eigentlicher Zweck. Selbft die Berliner Stadtbahn erhilt ihre Bedeutung
als ortliche Verkehrsanftalt erft dadurch, dafs fie, die Durchmefferlinie, mit der das
ganze ftidtifche Weichbild umkreifenden, die Aufsenbezirke und Vororte berithrenden
Verbindungsbahn oder »Ringbahn« in Verbindung gefetzt ift. So entfteht der
wichtige Berliner Eifenbahnverkehr vom Stadtkern nach den Vororten, der Vororte-
Verkehr, welchem befondere Geleife neben dem Fernverkehre angewielen find.

Die dritte Art von Stadtbahnen, die eigentlichen Stadtbahnen, haben
den Zweck, den Verkehr innerhalb der Stadt felbft, den Stadtverkehr, auf grofsere
Entfernungen zu vermitteln, entfernte Stadttheile durch {chnell laufende Fahrzeuge
mit einander in Verbindung zu fetzen (Londoner Untergrundbahn, New - Yorker
Hochbahn, Siemens & Halske's Projecte elektrifcher Bahnen fir Wien, Budapeft
und Barmen-Elberfeld). Die Verbindung mit den Aufsenbahnhéfen und mit dem
Fernverkehr ift fiir diefe eigentlichen Stadtbahnen zwar willkommen, aber an fich
nebenfichlich. Sie follen ein Syftem oder Netz felbftindiger, d. h. vom Strafsen-
verkehre abgeloster Localbahnen fein, welche fich den ortlichen Verhiltniffen und
Bediirfniffen in Bauart und Betrieb moglichft innig anfchliefsen. Wihrend die Stadt-
bahnen nach Berliner Art fiir den Fernverkehr und unter Umftinden fiir den Zug-
verkehr nach den Vororten beftimmt find, alfo grofse Bahnhofe fiir den Betrieb mit
langen Ziigen befitzen miiffen, wird die dem Ortsverkehr dienende eigentliche Stadt-
bahn, mége fie durch Dampf oder durch Elektricitdt betrieben werden, ihrem Grund-
gedanken entfprechend, durch zahlreiche, {chnell einander folgende, kurze Ziige oder
einzelne Wagen befahren, die an kleinen Einfteigeplitzen in kurzen Strecken Halt
machen. So ift die eigentliche Stadtbahn ein Mittelglied des Verkehres zwifchen
den den Fernverkehr an die Stadt heran und in die Stadt hinein bringenden Haupt-
bahnen und den Strafsenbahnen, welche den Ortsverkehr nur auf kleinere Ent-
fernungen in geringerer Gefchwindigkeit und in kleineren Maffen zu bewiltigen ver-
mogen. Allerdings wird nur fiir volkreiche Stidte von grofser Ausdehnung ein
folches Mittelglied nothwendig fein; in kleineren Stidten geniigen neben den Haupt-
bahnen einerfeits die Strafsenbahnen andererfeits.

Stadtbahnen fiir den Stadtverkehr im eigentlichen Sinne find die Metropolitan-,
Metropolitan - Diftrict- und Metropolitan - Extenfion - Railways, fo wie die unterirdifche
City-Southwark-Linie in London, ferner die Hochbahnen zu New-York, St. Paul
und anderen amerikanifchen Stidten. Paris ift reich an Stadtbahn-Entwiirfen, von
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welchen die einen die oberirdifche Fiihrung auf Siulenftellungen, die anderen die
unterirdifche Anlage beabfichtigen; zur Ausfihrung ift es noch nicht gekommen.
Auch Wien hat eine vollftindige Stadtbahngefchichte, aber noch keine Stadtbahn;
hoffentlich haben die neueren Entwiirfe von Siemens & Halske fir Wien, wie fiir
Budapeft Erfolg. Fiir die lang geftreckte Doppelftadt Elberfeld-Barmen {teht eine
Stadtbahn als Hochbahn, grofstentheils im Wupperbett zu errichten, in Ausficht. In
Frankfurt a. M. it eine die Nordfeite der Stadt umkreifende »Giirtelbahn« als Stadt-
bahn geplant. Fiir Berlin fchlagt Dietric/i®?) eine innere Ringbahn als Hochbahn
vor, welche die verfchiedenen Endbahnhéfe der in die Stadt eindringenden Haupt-
bahnen verbindet und im Gegenfatze zur beftehenden, aufserhalb des bebauten
Weichbildes liegenden Ringbahn eine wirkliche Stadtbahn fein wiirde. Eine Ring-
linie zur Verbindung aller dufseren Stadttheile unter fich, mit einer oder mehreren
Durchmefferlinien und mit ausftrahlenden Zweiglinien nach Vororten, diirfte tiber-
haupt die normale Form des Stadtbahnnetzes fiir eine Grofsftadt von rundlicher
Geftalt des Weichbildes fein.

Hinfichtlich der Haupt- und Stadtbahnen ftehen die continentalen Grofsftadte
Europas hinter London und New-York noch fehr erheblich zuriick, Innerhalb der
ungefihren Grenze der dichten Bebauung haben Berlin 18km, Tondon 75km Eifen-
bahnen; Berlin hat 15, London 95 Halteftellen, wihrend die zu vergleichenden Ein-
wohnerzahlen 112 und 4 Millionen betragen (im Jahre 1888). Die Untergrund-
bahnen in London waren im Jahre 1887 61, die Hochbahnen in New-York 51, in
Berlin 12 km lang; auf diefen Strecken betrug die Zahl der Fahrgifte im genannten
Jahre in London 122, in New-York 159, in Berlin 1512 Millionen.

Wir diirfen aus diefen Zahlen folgern, dafs wir auf dem europiifchen Feftlande
erft am Anfange der Entwickelung des Stadtbahnwefens ftehen und dafs wir beim
Entwurfe von Stadtbauplinen und von Verkehrsanlagen in grofsen Stidten dem
zukiinftigen Stadtbahnverkehre mehr als bisher vorzuarbeiten haben. Diefe Forde-
rung ift um fo wichtiger, als die Verkehrsfteigerung erfahrungsmifsig die Bevolke-
rungszunahme bei Weitem iibertrifft. London nahm vom Jahre 1864 ab in
10 Jahren um 40 Procent, in 20 Jahren um 64 Procent zu, wihrend die Summe
des Stadtbahn-, Strafsenbahn- und Omnibusverkehres fich gleichzeitig verdreifachte,
bezw. verfechsfachte. Der Volkszuwachs von New-York betrug in 20 Jahren
59 Procent, die Verkehrsfteigerung 5%) 262 Procent. Auch in weniger grofsen
Stidten, deren Bewohner nicht nach Millionen, fondern nach Hunderttaufenden
zéhlen, empfiehlt es fich, bei Feftftellung der Strafsen- und Erweiterungspldne auf
das zukiinftige Verkehrsmittel der Stadtbahnen gebiihrende Riickficht zu nehmen;
in manchen Fillen wird zu erwigen fein, in wie weit es erreichbar ift, die dufseren
Verbindungsbahnen der verfchiedenen Bahnhofe, fo wie die in den Stadtkern ein-
dringenden Hauptbahnftrecken fo einzurichten, dafs fie beim Wachsthum der Stadt
in Zukunft als Stadtbahnen fiir den Ortsverkehr geeignet find.

Stadtbahn-Entwiirfe werden zunichft ftets vor der Entfcheidung ftehen, ob
>unterirdifche« oder »iiberirdifche« Anlage vorzuziehen fei, da in Strafsenhdhe eine
abgetrennte Bahnftrecke nur ausnahmsweife in Frage kommt. Die unterirdifche
Fiihrung kann in einem doppelgeleifigen Tunnel oder in zwei eingeleifigen Tunneln

52) In: Deutfche Bauz. 1888, S. 162.
53) Siehe: Zeitfchr. f. Transportwefen u. Strafsenbau 1888, S. 286 — ferner: DieTricH, E. Die Entwickelung der
{tidtifchen Verkehrsmittel mit befonderem Hinweife auf London und Berlin. Wochbl. f. Baukde. 1887, S. 506, 515.
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entweder fo tief erfolgen, dafs die ftidtifchen Leitungsnetze fiir Walfferverforgung,
Gas, Entwifferung u. f. w. unberiihrt bleiben (Londoner Underground-Bahn und
Stadtbahn Ciy - Southwark, letztere aus zwei Tunnelrohren von 3,16 m Durch-
meffer beftehend), oder unmittelbar unter die Strafsenfliche, fo dafs in oder neben
dem herzuftellenden Hohlraume auch die ftddtifchen Leitungen eine geordnete
Lagerung finden (Entwiirfe fir Wien und fiir die Londoner (7). Die erft-
genannte Lofung, welche eine hiigelige Bodenbefchaffenheit vorausfetzt, erlaubt
auch das Ablenken der Bahn von den Strafsenlinien (wie bei der Londoner Unter-
grundbahn) und das Unterfahren der Baublocke unter den Kellerfohlen, ja eines
Flufsbettes, wie zwifchen London-City und Southwark. Die letztgenannte Lofung
bindet fich zwar an die Strafsenziige, bleibt aber gerade dadurch den vorhandenen
Verkehrslinien in- vortheilhafter Weife nahe und gewihrt eine leichtere Zugdng-
lichkeit der Haltepunkte. Andererfeits ift die iiberirdifche Anordnung fiir die Bahn-
fahrt freundlicher, heller und luftiger, aber in der Breitenentwickelung mehr be-
fchrinkt und fir den gewohnlichen Verkehr auf der Strafse, fiir den Anblick der
Strafsen, Plitze und Gebiude, fo wie fiir die Bewohner der Obergefchoffe durch
Lirm und Lichtentziehung mehr oder weniger ftorend; auch fie ift an das Strafsennetz
mit den Plitzen und offentlichen Anlagen gebunden, da eine Ueber{chreitung der
Hausblécke in der Luft nur als vereinzelte Ausnahme in Betracht kommt. Um
die Lichtentziehung bei ftadtifchen Hochbahnen auf ein geringftes Mafs zuriick-
zufiihren und fehr fcharfe Curven befahren zu kénnen, wird die Lartigue'fche ein-
fchienige Bahn empfohlen, bei welcher eine einzige Fahrichiene (Tragfchiene) auf
fchmiedeeifernen Bocken befeftigt ift, wihrend zwei Leitfchienen an den Seiten der
Bockgeriifte angebracht find, Schwellen und Belag aber vollftindig fehilen 380, Ber
hoher Lage des Grundwafferfpiegels (wie z. B. in Berlin) ift die Anordnung unter-
irdifcher Stadtbahnen faft ausgefchloffen.

Als Betriebskraft dient Dampf oder Elektricitit. Ift die feuerungsbediirftige,
rauch- und rufsentwickelnde Locomotive fiir Stadtbahnen und befonders fiir Unter-
grundbahnen fchon an fich mit grofsen Uebelftinden behaftet, fo verdient die elek-
trifche Bewegung vor der Dampfkraft um fo mehr den Vorzug, als der Locomotiv-
betrieb fiir den beweglichen Stadtverkehr zu fchwerfillig ift und eine Locomotive
wirthfchaftlich zweckmifsig nur fiir die gleichzeitige Férderung mehrerer Fahrzeuge
benutzt werden kann. Zudem vermag der elektrifche Einzelwagen f{chédrfere Stei-
gungen und engere Curven leichter zu iiberwinden. Einzelne Wagen oder kurze
Ziige in thunlichft geringen Zeitabftanden find aber ein wefentliches Erfordernifs
der Stadtbahnen.

Der elektrifche Strom wird fir Stadtbahnen am zweckmifsigften in der
Art zur Bewegung benutzt, dafs die an einer oder mehreren Centralftellen er-
zeugte Elektricitit dem Bahnwagen durch eine Leitung zugefiihrt und mittels
einer unter dem Wagen befindlichen elektro-dynamifchen Mafchine in Kraft um-
gefetzt wird, welche die Fortbewegung des Fahrzeuges bewirkt. Die Art der
Zufihrung des elektrifchen Stromes ift eine verfchiedene, je nachdem das Ge-
leis auf einer abgefonderten Bahn liegt, wie es fiir Stadtbahnen nothig ift,
oder das Geleis auf der gewdhnlichen, allgemein benutzten Strafsenfliche ge-
ftreckt ift, was bei den Strafsenbahnen (fiehe unter c) befprochen werden wird.
Auf abgefonderter Bahn konnen die Schienen felbft als Elektricitatsleiter dienen,

54) Siehe: Centralbl. d. Bauverw. 1889, S. 216.
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was auf offentlichen Strafsen wegen der Gefahren fiir Pferde und Menfchen unzu-
liffig ift. Die Steigung der Bahn kann unbedenklich bis zu 3, ja 4 Procent be-
tragen; der kleinfte Kriimmungshalbmeffer bei 1 m Spurweite diirfte, je nach der
Bauart der Wagen, auf 35 bis 25 m, die grofste Fahrgefchwindigkeit auf 600 », in
der Regel 450 m in der Minute zu bemeflen fein; der Abftand der Halteftellen
wird zweckmifsig 600 bis 1000 m betragen. Uebrigens bietet die Normalfpurweite
von 1,135 m vor jeder Schmalfpur den Vortheil des leichteren Ueberganges der Fahr-
zeuge auf andere Eifenbahnen und auf Strafsenbahnen.

Auch die Herftellung der Stadtbahnen als Kabelbahnen, d. h. derart, dafs die
Fahrzeuge durch Anheften an ein fich in oder unter dem Geleife bewegendes, von
feft ftehenden Mafchinen getriebenes Tau ohne Ende mittels Greifer bewegt
werden, ift nicht ausgefchloffen; die Untergrundbahn zwifchen der Londoner Cuy
und Southwark mit Unterfahrung der Themfe follte nach dem einen Entwurf als
Kabelbahn, nach dem anderen als Locomotivbahn mit elektrifchem Betrieb ein-
gerichtet werden; die letztere Betriebsart wurde vorgezogen.

In einzelnen Stidten find Drahtfeilbahnen auf geneigter Ebene in Betrieb, fo
in Budapeft zur Erfteigung der Ofener Burg, in Lyon zum Stadttheile Croix-rou/fe
hinauf, in Pittsburgh fiir Perfonen und Fuhrwerke zur Verbindung der Niederftadt
mit den hoch gelegenen Hiigelftadttheilen 3%), ferner zwifchen Ouchy und Laufanne,
zwifchen Rives und Thonon. Die bewegende Kraft kann bei den Seilbahnen eben
fo wohl Wafferdruck, wie Elektricitait oder Dampf fein.

So zahlreich die elektrifchen Strafsenbahnen bereits find, fo felten find bisher
noch die Stadtbahnen mit elektrifchem Betriebe.

Die mehrfach genannte Zondon-City-Southwark-Bahn benutzt elektrifche Lokomotiven von 100 Pferde-
ftirken, welche die aus mehreren Wagen beftehenden Ziige mit 40km Gefchwindigkeit in der Stunde
(666m in der Minute) zu befordern vermdgen; die Ziige follen in Abftinden von 3 Minuten einander
folgen; der auf der Endftation in Stockwell erzeugte elektrifche Strom wird mittels Bleikabel den Loco-
motiven von oben zugefiihrt. — Die bereits im Jahre 1888 verfuchsweife betriebene Hochbahn in St. Paul
(Minnefota °¢) befteht aus einzelnen {chmiedeeifernen Gitterpfoften, welche auf Auskragungen je eine obere
Tragfchiene und eine untere Leitfchiene tragen. Auf der Tragfchiene laufen mittels Rédern fchmiede-
eiferne Biigel, welche die elektrifchen Motoren und die herabhingenden Perfonenwagen tragen; letztere
find durch ein unter 45 Grad gegen die Lothrechte geneigtes Riderpaar an der Leit{chiene gefiihrt. Die
Schienen find ifolirt und dienen zugleich zur Hin- und Riickleitung des Stromes; durch Nebenfchliefsung
des Stromes werden die Glihlampen der Wagen bedient (Fig. 465 u. 466). — Auch auf der New-Vorker
Hochbahn fcheint der elektrifche Betrieb bevorzuftehen.

Die Entwiirfe von Siemens & Halske fir Wien und Budapeft find von grofsem Intereffe. Die Wiener
Hauptlinie liegt theils unterirdifch, theils iberirdifch, namentlich kann die eigentliche Stadt wegen
ihrer Hohenlage nur unterirdifch durchfahren werden. Monumentale Gebiude {follen nirgend wo ver-
deckt, grofse Strafsen-Perfpectiven nicht verdorben werden. Der Querfchnitt des lichten Raumes ift,
abweichend vom Normalprofil fiir Hauptbahnen, auf 2550m Breite bei 3,25m Hohe bemeffen, die
fchirfte Kriimmung foll 85m Halbmeffer haben, die grofste Steigung 1:40 betragen; die Anfangs
auf 1m bemeffene Spurweite wird vorausfichtlich im Normalmafs ausgefithrt werden. Quer{chnitte
der Tunnelanordnung unter und der Viaducte iiber der Strafsenfliche find in Fig. 467 bis 469 dargeftellt.
Grundriffe, Lingenfchnitte und Lingenanficht der Viaducte zeigen Fig. 468 u. 469. Die an den Haupt-
ftrafsenkreuzungen anzulegenden Halteftellen werden durch Verbreiterung der Tunnel und Viaducte derart
hergeftellt, dafs, wie bei der New-Yorker Hochbahn, neben jedem Geleife in Hohe der Wagenfufsboden
ein Bahnfteig von drei bis vier Wagenlingen entfteht, welcher durch Treppen oder Aufziige zuginglich
ift. Die Viaduct-Stationen und die Tunneltreppen werden leicht iiberdacht. Die Wagen find zweiaxig

55) Siehe: American engineer 1887, 1o. April.
56) Siehe: Centralbl. der Bauverw. 1889, S. 184.
57) Nach: Wochbl. f. Baukde. 1886, S. 467.
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und faffen 30 Perfonen. In kurzen Zeitabftinden von wenigen Minuten follen nach Bediirfnifs einzelne
Wagen oder je zwei bis drei Wagen gekuppelt abgelaffen werden; die mittlere Fahrgefchwindigkeit foll
95 bis 80 km in der Stunde betragen®%).

Die Buda Pefter Stadtbahn (ftreckenweife Strafsenbahn) ift als Ringbahn mit elektrifchem Betriebe
gedacht, und zwar wird auf der die Stadt durchziehenden grofsen Ringftrafse und am Donau-Ufer eine
(zum Theile bereits ausgefiihrte) Kreislinie hergeftellt werden, welche mit zwei ebenfalls elektrifch be-
triebenen Radial-Linien durch die Zeopold- und durch die Fo/eph-Stadt in Verbindung fteht. Die Anordnung
der Bahn auf dem Treppen-Quai an der Donau und auf dem die obere Ufer-Promenade begleitenden Tief-
Quai ift in Fig. 470 w. 471 °%) nach Schwieger’s Entwiirfen angegeben.

c) Strafsenbahnen.

Wihrend die Hauptbahnen fir den Maffenverkehr nach aufsen, die Stadt-
bahnen fiir den Verkehr zwifchen entfernten Theilen und Vororten derfelben Stadt
dienen und beide Bahnarten vermdge ihrer grofsen Fahrgefchwindigkeit, ihrer Be-
triebsmittel und ihres Betriebsumfanges auf den ftidtifchen Strafsenflichen nicht
Platz finden konnen, dienen die Strafsenbahnen, d. h. die auf der Strafsenflache
angelegten Geleisbahnen, fiir den Verkehr auf kleinere Entfernungen mit geringerer
Gefchwindigkeit, fei es von Stadttheil zu Stadttheil, fei es zwifchen Stadt und Vor-
orten, ferner zum Theile zur Erleichterung und Forderung des Strafsenverkehres felber.
Wenn auch die Strafsenbahnen nach den angewendeten Motoren in Pferdebahnen,
elektrifche, Prefsluft-, Kabel-, Locomotiv-Bahnen u. {. w., nach der Geleisbreite in
normal- und fchmalfpurige zerfallen, fo ift dies zwar von Einflufs auf die Leiftungs-
fihigkeit und auf das betriebsfihige Hochftmafs der Steigungen und Mindeftmafs
der Kriimmungshalbmeffer, hat jedoch im Uebrigen fiir die Anordnung auf den
Strafsen geringe Bedeutung.

Sehr dichter Strafsenverkehr, wie in den inneren Stadttheilen von Paris und
London, lifit die Anlage und den Betrieb von Strafsenbahnen nicht zu; eben fo find
diefelben aus einem engen, ungeordneten und fehr hiigeligen Strafsennetz, wie in der
Innenftadt von Wien, ausgefchloffen. Hier ift die Perfonenbeférderung im Sammel-
verkehre fiir vorgefchriebene Richtungen und Ziele auf Omnibuffe, im Einzelverkehr
fir beliebig zu wihlende Richtungen und Ziele auf Lohnkutfchen (Drofchken,
Fiaker, Stellwagen, Cabs, Hanfoms) angewiefen. Zwar ift es richtig, dafs der
Strafsenbahnbetrieb bei fchwachem Strafsenverkehr auf breiten Strafsen den fonftigen
Verkehr »regeltc; aber unzutreffend ift dies fiir folche Strafsen, welche mit ftddti-
{chem Verkehre aller Art bereits vollig in Anfpruch genommen find. Hier wirken
die Strafsenbahnwagen, welche felbft nicht ausweichen konnen, welche alles andere
Fuhrwerk in der freien Bewegung befchrinken und beim Stillftehen Verkehrs-
ftauungen hervorrufen, durchaus nicht regelnd und férdernd, fondern eher ftérend
und hemmend. Das von Nordamerika ausgegangene Strafsenbahnwefen findet defs-
halb am Kerne alter Verkehrsftidte feine natiirliche Grenze. Je vollkommener zu-
dem die Strafsenfliche mit einer ebenen, geriufchlofen Decke verfehen ift, defto
mehr entfallt das Bediirfnifs der nur durch die Reibungsverminderung berechtigten,
in den fchlechten amerikanifchen Strafsenverhiltniffen unentbehrlichen Geleisbahn.
Dafs man bei gut gepflafterten Strafsen und einem zweckmiifsig eingerichteten
Omnibusbetrieb die Strafsenbahnen nicht vermifit, zeigen Londons Cizy und Weftend,
welche Strafsenbahnen nicht befitzen, auf das deutlichite.

58) Siehe: Bautechniker 1884, Nr. 45—47.




