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anzurechnen). Aber der Koflenpunkt darf allein nicht entfcheidend fein; auch die

fchöne Gefialtung der Stadt für den Bürger, wie für 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 Häufer erblicken, fo wird doch das Befireben, das Häfsliche

zu vermeiden, auch beim Entwerfen flädtifcher Eifenbahnftrecken dahin zu richten

fein, wenigf’cens nach Möglichkeit die Bahnlinien mit den Strafsenlinien, mit öffent-

lichen Anlagen, Wafferflächen u. f. W. zu vereinigen, kurz die hafsliche 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 Hintergrundflücken einer zweiten

Strafse liegt (z. B. in Breslau), da in diefem Falle der unfchöne Einblick in die Höfe

und Hinterhäufer nicht blofs den Eifenbahnreifenden, fondern .auch den Bewohnern

der erftgenannten Strafse fich beitändig darbietet.

Ein Beifpiel von der Lage der Bahn im Einfchnitt zwifchen beiderfeitigen

Straßen haben wir bereits in Fig. 240 (S. 113) mitgetheilt. Die Viaducte können

Fig. 463. — Fig. 464.
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entweder offen hergeftellt werden, fo dafs der Prädtifche Verkehr auch unter

denfelben lich vollzieht (vergl. die Anordnungen in Fig. 463 u. 464 aus Rotter-

dam), oder es find die Gewölbe oder Stützenfelder als Läden, Wirthfchaften

und öffentliche Verkaufsflellen zu verwerthen (z. B. Berliner Stadtbahn, Wiener

Verbindungsbahn). Beifpiele von Eifenbahnftrecken in oder an Parkanlagen find aus

Mannheim, Hamburg, Köln, Berlin (Thiergarten), Paris (Bulles Chaumonl) zu nennen;

fie find unzweifelhaft für den Reifenden die denkbar fchöni’ce Einführung der Bahnen

vom Lande in die Stadt, und bei einigem Bodenwechfel läfft auch der Bahnkörper

fich mit der Parklandfchaft in erträglicher Weife vereinigen. An anderen Orten

gewährt fchon die gärtnerifche Bepflanzung der Eifenbahnböfchungen freundliche

Bilder fowohl für die Reifenden im Bahnzuge, als für die Wanderer auf der f’tädti-

fchen Strafse (Elberfeld, Amiens).

b) Stadtbahnen.

Mit dem Worte >>Stadtbahnen« werden Bahnanlagen innerhalb des ftädtifchen

Weichbildes bezeichnet, welche nach ihrem Zwecke grundfätzlich von einander ver— 
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fchieden find. Die für uns minder wichtige Art diefer Bahnen find die bei fait allen

grofsen Städten vorkommenden Verbindungs— oder Gürtelbahnen, welche die

verfchiedenen Aufsenbahnhöfe gewöhnlich in grofsen, die Stadt umziehenden Bogen—

linien in gegenfeitigen Verkehr fetzen; fie dienen in der Regel nur der Güter-

bewegung, den Militär-Transporten u. dergl. und haben auf den Stadtbauplan und

die Prädtifche Bebauung vorläufig geringen Einfluß. Erf’r für eine weitere Zukunft

können fie für den Orts— und Vororte—Verkehr Bedeutung gewinnen.

Die zweite Art von Stadtbahnen iit diejenige, welche die verfchiedenen Aufsen—

bahnhöfe auf einer oder mehreren Du rchmefferlinien mit einander verbindet,

alfo den Perfonenverkehr von aufsen (den Fernverkehr) bis an die Halteitellen im

Herzen der Stadt führt und zugleich den durchgehenden Verkehr ohne Umweg er-

möglicht (z.B. Berliner Stadtbahn, Kölner Stadtbahn, Siemens & Halske’s Project

für Wien, Breslauer und Frankfurter Verbindungsbahn). Bei hinreichender Länge

kann diefe Art von Stadtbahnen auch dem Ortsverkehre dienen-, dies ift aber

nicht ihr eigentlicher Zweck. Selbft die Berliner Stadtbahn erhält ihre Bedeutung

als örtliche Verkehrsanf’ralt erft dadurch, dafs fie, die Durchmefferlinie, mit der das

ganze Ptädtifche Weichbild umkreifenden, die Aufsenbezirke und Vororte berührenden

Verbindungsbahn oder >>Ringbahn« in Verbindung gefetzt ill. So entfieht der

wichtige Berliner Eifenbahnverkehr vom Stadtkern nach den Vororten, der Vororte-

Verkehr, welchem befondere Geleife neben dem Fernverkehre angewiefen find.

Die dritte Art von Stadtbahnen, die eigentlichen Stadtbahnen, haben

den Zweck, den Verkehr innerhalb der Stadt felbft, den Stadtverkehr, auf gröfsere

Entfernungen zu vermitteln, entfernte Stadttheile durch fchnell laufende Fahrzeuge

mit einander in Verbindung zu fetzen (Londoner Untergrundbahn, New-Yorker

Hochbahn, Siemens & Halske's Projecte elektrifcher Bahnen für Wien, Budapeft

und Barmen—Elberfeld). Die Verbindung mit den Aufsenbahnhöfen und mit dem

Fernverkehr iit für diefe eigentlichen Stadtbahnen zwar willkommen, aber an fich

nebenfächlich. Sie follen ein Syf’cem oder Netz felbftändiger, d. h. vom Strafsen-

verkehre abgelöster Localbahnen fein, welche fich den örtlichen Verhältniffen und

Bedürfniffen in Bauart und Betrieb möglichf’c innig anfchliefsen. Während die Stadt-

bahnen nach Berliner Art für den Fernverkehr und unter Umftänden für den Zug-

verkehr nach den Vororten beftimmt find, alfo grofse Bahnhöfe für den Betrieb mit

langen Zügen befitzen müffen, wird die dem Ortsverkehr dienende eigentliche Stadt—

bahn, möge fie durch Dampf oder durch Elektricität betrieben werden, ihrem Grund-

gedanken entfprechend, durch zahlreiche, fchnell einander folgende, kurze Züge oder

einzelne Wagen befahren, die an kleinen Einfteigeplätzen 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 bewältigen ver-

mögen. Allerdings wird nur für volkreiche Städte von grofser Ausdehnung ein

folches Mittelglied nothwendig fein; in kleineren Städten genügen neben den Haupt—

bahnen einerfeits die Strafsenbahnen andererfeits.

Stadtbahnen für den Stadtverkehr im eigentlichen Sinne find die ]P[elropolz'z‘zm-,

Mez‘ropalz'tan-Dz'ßrz'cl- und Melropelz'z‘an-E:rlenflon-Raz'lwayx, fo wie die unterirdifche

CzÜ—Saztl/zwark—Linie in London, ferner die Hochbahnen zu New—York, St_ Paul

und anderen amerikanifchen Städten. Paris iit reich an Stadtbahn-Entwürfen, von
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welchen die einen die oberirdifche Führung auf Säulenftellungen, die anderen die

unterirdifche Anlage beabfichtigen; zur Ausführung ift es noch nicht gekommen.

Auch Wien hat eine vollftändige Stadtbahngefchichte, aber noch keine Stadtbahn;

hoffentlich haben die neueren Entwürfe von Siemens & Hals/ee für Wien, wie für

Budapeft Erfolg. Für die lang geftreckte Doppelflzadt Elberfeld-Barmen Pteht eine

Stadtbahn als Hochbahn, gröfstentheils im Wupperbett zu errichten, in Ausf1cht. In

Frankfurt a. M, if’t eine die Nordfeite der Stadt umkreifende »Gürtelbahn« als Stadt—

bahn geplant. Für Berlin fchlägt Dz'elrz'ck“) eine innere Ringbahn als Hochbahn

vor, welche die verfchiedenen Endbahnhöfe der in die Stadt eindringenden Haupt-

bahnen verbindet und im Gegenfatze zur beftehenden, aufserhalb des bebauten

Weichbildes liegenden Ringbahn eine wirkliche Stadtbahn fein würde. Eine Ring-

linie zur Verbindung aller äußeren Stadttheile unter fich, mit einer oder mehreren

Durchmefferlinien und mit ausf’trahlenden Zweiglinien nach Vororten, dürfte über-

haupt die normale Form des Stadtbahnnctzes für eine Grofsftadt von rundlicher

Gef’calt des Weichbildes fein.

Hinfrchtlich der Haupt- und Stadtbahnen ftehen die continentalen Grofsi‘rädte

Europas hinter London und New-York noch fehr erheblich zurück. Innerhalb der

ungefähren Grenze der dichten Bebauung haben Berlin 18 km, London 75 km Eifen-

bahnen; Berlin hat 15, London 95 Haltef’tellen, während die zu vergleichenden Ein-

wohnerzahlen I1/2 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 Fahrgäf’te im genannten

Jahre in London 122, in New-York 159, in Berlin 151/2 Millionen.

Wir dürfen aus diefen Zahlen folgern, dafs wir auf dem europäifchen Feftlande

erf’t am Anfange der Entwickelung des Stadtbahnwefens Ptehen und dafs wir beim

Entwurfe von Stadtbauplänen und von Verkehrsanlagen in grofsen Städten dem

zukünftigen Stadtbahnverkehre mehr als bisher vorzuarbeiten haben. Diefe Forde-

rung ift um fo wichtiger, als die Verkehrsfteigerung erfahrungsmäfsig die Bevölke-

rungszunahme bei Weitem übertrifft. London nahm vom Jahre 1864 ab in

IO Jahren um 40 Procent, in 20 Jahren um 64 Procent zu, während die Summe

des Stadtbahn-‚ Strafsenbahn- und Omnibusverkehres f1ch gleichzeitig verdreifachte,

bezw. verfechsfachte. Der Volkszuwachs von New-York betrug in 20 Jahren

59 Procent, die Verkehrsfteigerung 53) 262 Procent. Auch in weniger grofsen

Städten, deren Bewohner nicht nach Millionen, fondern nach Hunderttaufenden

zählen, empfiehlt es floh, bei Feftftellung der Strafsen- und Erweiterungspläne auf

das zukünftige Verkehrsmittel der Stadtbahnen gebührende Rückficht zu nehmen;

in manchen Fällen wird zu erwägen fein, in wie weit es erreichbar ift, die äufseren

Verbindungsbahnen der verfchiedenen Bahnhöfe, fo wie die in den Stadtkern ein-

dringenden Hauptbahnftrecken fo einzurichten, dafs fie beim Wachsthum der Stadt

in Zukunft als Stadtbahnen für den Ortsverkehr geéignet find.

Stadtbahn-Entwürfe werden zunächfl. fiets vor der Entfcheidung Gehen, ob

»unterirdifche« oder »überirdifche« Anlage vorzuziehen fei, da in Strafsenhöhe eine

abgetrennte Bahnftrecke nur ausnahmsweife in Frage kommt. Die unterirdifche

Führung kann in einem doppelgeleifigen Tunnel oder in zwei eingeleifigen Tunneln

52) In: Deutfche Bauz. 1888, S. 162.

53) Siehe: Zeitfchr. f. Transportwefen u. Straßenbau 1888, S. g86 — ferner: DIETRICH, E. Die Entwickelung der

fiäcltifchen Verkehrsmittel mit befonderem Hinweil'e auf London und Berlin. Wochbl. f. Baukde. 1887, S. 506, 515.  
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entweder fo tief erfolgen, dafs die ftädtifchen Leitungsnetze für Vl/afferverforgung,

Gas, Entwäfferung u. f. w. unberührt bleiben (Londoner Underground—Bahn und

Stadtbahn Czijl-50uthwark, letztere aus zwei Tunnelröhren von 3,16m Durch-

meffer beftehend), oder unmittelbar unter die Strafsenfläche, fo dafs in oder neben

dem herzul‘cellenden Hohlraume auch die fiädtifchen Leitungen eine geordnete

Lagerung finden (Entwürfe für Wien und für die Londoner City}. Die erfi-

genannte Löfung, welche eine hügelige Bodenbefchaffenheit vorausfetzt, erlaubt

auch das Ablenken der Bahn von den Strafsenlinien (wie bei der Londoner Unter-

grundbahn) und das Unterfahren der Baublöcke unter den Kellerfohlen, ja eines

Flufsbettes, wie zwifchen Lbndon-Cz'zj/ und Southwar/z. Die letztgenannte Löfung

bindet fich zwar an die Strafsenzüge, bleibt aber gerade dadurch den vorhandenen

Verkehrslinien in vortheilhafter Weife nahe und gewährt eine leichtere Zugäng-

lichkeit der Haltepunkte, Andererfeits ii°c die überirdifche Anordnung für die Bahn-

fahrt freundlicher, heller und luftiger, aber in der Breitenentwickelung mehr be-

fchränkt und für den gewöhnlichen Verkehr auf der Strafse, für den Anblick der

Strafsen, Plätze und Gebäude, fo wie für die Bewohner’der Obergefchoffe durch

Lärm und Lichtentziehung mehr oder weniger ftörend; auch fie ift an das Strafsennetz

mit den Plätzen und öffentlichen Anlagen gebunden, da eine Ueberfchreitung der

Hausblöcke in der. Luft nur als vereinzelte Ausnahme in Betracht kommt. Um

die Lichtentziehung bei ftädtifchen Hochbahnen auf ein geringftes Mafs zurück-

zuführen und fehr fcharfe Curven befahren zu können, wird die La;’lzgue’fche ein-

fchienige Bahn empfohlen, bei welcher eine einzige Fahrfchiene (Tragfchiene) auf

fchmiedeeifernen Böcken befeftigt if’c, während zwei Leitfchienen an den Seiten der

Bockgerüite angebracht find, Schwellen und Belag aber vollftändig fehlen 5*). Bei

hoher Lage des. Grundwafferfpiegels (wie z. B. in Berlin) if°c die Anordnung unter-

irdifcher Stadtbahnen fait ausgefchloffen.

Als Betriebskraft dient Dampf oder Elektricität. Ift die feuerungsbedürftige,

rauch- und rufsentwickelnde Locomotive für Stadtbahnen und befonders für Unter-

grundbahnen fchon an lich mit grofsen Uebelftänden behaftet, fo verdient die elek-

trifche Bewegung vor der Dampfkraft um fo mehr den Vorzug, als der Locomotiv-

betrieb für den beweglichen Stadtverkehr zu fchwerfällig if’c und eine Locomotive

wirthfchaftlich zweckmäßig nur für die gleichzeitige Förderung mehrerer Fahrzeuge

benutzt werden kann. Zudem vermag der elektrifche Einzelwagen fchärfere Stei-

gungen und engere Curven leichter zu überwinden. Einzelne Wagen oder kurze

Züge in thunlichft geringen Zeitabf’tänden find aber ein wefentliches Erfordernifs

der Stadtbahnen.

Der elektrifche Strom wird für Stadtbahnen am zweckmäfsigf’cen in der

Art zur Bewegung benutzt, dafs die an einer oder mehreren Centralftellen er-

zeugte Elektricität dem Bahnwagen durch eine Leitung zugeführt und mittels

einer unter dem Wagen befindlichen elektro-dynamifchen Mafchine in Kraft um-

gefetzt wird, welche die Fortbewegung des Fahrzeuges bewirkt. Die Art der

Zuführung des elektrifchen Stromes ift eine verfchiedene, je nachdem das Ge—

leis auf einer abgefonderten Bahn liegt, wie es für Stadtbahnen nöthig if’c,

oder das Geleis auf der gewöhnlichen, allgemein benutzten Strafsenfläche ge-

fireckt if’t, was bei den Strafsenbahnen (Gehe unter c) befprochen werden wird.

Auf abgefonderter Bahn können die Schienen felbft als Elektricitätsleiter dienen,

54) Siehe: Centralbl. cl. Bauverw. 1889, S. 216.
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was auf öffentlichen Strafsen wegen der Gefahren für Pferde und Menfchen unzu-

läffig ift. Die Steigung der Bahn kann unbedenklich bis zu 3, ja 4 Procent be-

tragen; der kleinf’te Krümmungshalbmeffer bei 1 m Spurweite dürfte, je nach der

Bauart der Wagen, auf 35 bis 25 m, die gröfste Fahrgefchwiudigkeit auf 600111, in

der Regel 4501“ in der Minute zu bemeffen fein; der Abftand der Halteftellen

wird zweckmäfsig 600 bis 1000 m betragen. Uebrigens bietet die Normalfpurweite

von 1,435 m vor jeder Schmalfpur den Vortheil des leichteren Ueberganges der Fahr-

zeuge auf andere Eifenbahnen und auf Strafsenbahnen.

Auch die Herf’tellung der Stadtbahnen als Kabelbahnen, cl. h. derart, dafs die

Fahrzeuge durch Anheften an ein fich in oder unter dem Geleife bewegendes, von

fett Ptehenden Mafchinen getriebenes Tau ohne Ende mittels Greifer bewegt

werden, iii: nicht ausgefchloffen; die Untergrundbahn zwifchen der Londoner 527}!

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 Städten find Drahtfeilbahnen auf geneigter Ebene in Betrieb, fo

in Budapeit zur Erfteigung der Ofener Burg, in Lyon zum Stadttheile Craz'x-7’ouf/e

hinauf, in Pittsburgh für Perfonen und Fuhrwerke zur Verbindung der Niederftadt

mit den hoch gelegenen Hügelftadttheilen 55), ferner zwifchen Ouchy und Laufanne,

zwifchen Rives und Thonon. Die bewegende Kraft kann bei den Seilbahnen eben

fo wohl Wafferdruck, wie Elektricität oder Dampf fein.

‚So zahlreich die elektrifchen Strafsenbahnen bereits find, fo felten find bisher

noch die Stadtbahnen mit elektrifchem Betriebe.
Die mehrfach genannte Londan- City-Southwark—Bahn benutzt elektrifche Lokomotiven von 100 Pferde-

f’tärken, welche die aus mehreren Wagen beftehenden Züge mit 40 km Gefchwindigkeitin der Stunde

(666m in der Minute) zu befördern vermögen; die Züge follen in Abitänden von 3 Minuten einander

folgen; der auf der Endftation in Stockwell erzeugte elektrifche Strom wird mittels Bleikabel den Loco-

motiven von oben zugeführt. — Die bereits im Jahre 1888 verfuchsweife betriebene Hochbahn in St. Paul

(Minnefota 55) befleht aus einzelnen fchmiedeeifernen Gitterpfoften, welche auf Auskragungen je eine obere

Tragfchiene und eine untere Leitfchiene tragen. Auf der Tragfchiene laufen mittels Rädern fchmiede-

eiferne Bügel, welche die elektrifchen Motoren und die herabhängenden Perfonenwagen tragen; letztere

find durch ein unter 45 Grad gegen die Lothrechte geneigtes Räderpaar an der Leitfchiene geführt. Die

Schienen find ifolirt und dienen zugleich zur Hin. und Rückleit1ing des Stromes; durch Nebenfchliefsung

des Stromes werden die Glühlampen der Wagen bedient (Fig. 465 u. 466). — Auch auf der New-Yorker

Hochbahn fcheint (ler elektrifche Betrieb bevorzuflehen.

Die Entwürfe von Siemens 69° Halrke für Wien und Budapeft find von grofsem Intereffe. Die Wiener

Hauptlinie liegt theils unterirdifch, theils überirdifch, namentlich kann die eigentliche Stadt wegen

ihrer Höhenlage nur unterirdifch durchfahren werden. Monumentale Gebäude fallen nirgend wo ver—

deckt, grofse Strafsen-Perfpectiven nicht verdorben werden. Der Querfchnitt des lichten Raumes ift‚

abweichend vom Normalprofil für Hauptbahnen, auf 2,501“ Breite bei 3,25m Höhe bemeffen, die

fchärffte Krümmung foll 85m Halbmeffer haben, die gröfste Steigung 1:40 betragen; die Anfangs

auf Im bemeffene Spurweite wird vorausfichtlich im Normalmafs ausgeführt werden. Querfchnitte

der Tunnelanordnung unter und der Viaducte über der Strafsenfläche find in Fig. 467 bis 469 dargeftellt.

Grundrilfe, Längenfchnitte und Längenanficht der Viaducte zeigen Fig. 468 11. 4.69. Die an den Haupt-

ftrafsenkreuzungen anzulegenden Halteftellen werden durch Verbreiterung der Tunnel und Viaducte derart

hergefiellt, dafs, wie bei der New-Yorker Hochbahn, neben jedem Geleife in Höhe der Vl’agenfufsböden

ein Bahnfteig von drei bis vier Wagenlängen entfieht, welcher durch Treppen oder Aufzüge zugänglich

ift. Die Viaduct-Stationen und die Tunneltreppen werden leicht überdacht. Die Wagen find zweiaxig

55) Siehe: Am:rican enginzer 1887, ro. April.

55) Siehe: Centralbl. der Bauverw. 1889, S. 184.

57) Nach-. Wochbl. f. Baukde. 1886, S. 4.67.  
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und [affen 30 Perfonen. ln kurzen Zeitabfiänden von wenigen Minuten tollen nach Bedürfniß einzelne

Wagen oder je zwei bis drei Wagen gekuppelt abgelaffen werden; die mittlere Fahrgefchwindigkeit fell

25 bis 30 km in der Stunde betragen 53).

Die Buda-Pefter Stadtbahn (fireckenweife Straßenbahn) ift als Ringbahn mit elektrifchem Betriebe

gedacht, und zwar wird auf der die Stadt durchziehenan großen Ringflraße und am Donau—Ufer eine

(zum Theile bereits ausgeführte) Kreislinie hergeftellt werden, welche mit zwei ebenfalls elektrifch be-

triebenen Radial-Linien durch die Leopold- und durch die ?0/ep/1-Stadt in Verbindung Geht. Die Anordnung

der Bahn auf dem Treppen-Quad an der Donau und auf dem die obere Ufer-Promenade begleitenden Tief-

Quai ift in Fig. 470 u. 471 56) nach Schwieger's Entwürfen angegeben.

c) Straßenbahnen.

\Nährend die Hauptbahnen für den Maffenverkehr nach außen, die Stadt

bahnen für den Verkehr zwifchen entfernten Theilen und Vororten derfelben Stadt

dienen und beide Bahnarten vermöge ihrer großen Fahrgefchwindigkeit, ihrer Be-

triebsmittel und ihres Betriebsumfanges auf den flädtifchen Straßenfiächen nicht

Platz finden können, dienen die Straßenbahnen, d. h. die auf der Straßenfläche

angelegten Geleisbahnen, für den Verkehr auf kleinere Entfernungen mit geringerer

Gefehwindigkeit, [ei es von Stadttheil zu Stadttheil, fei es zwifchen Stadt und Vor-

orten, ferner zum Theile zur Erleichterung und Förderung des Straßenverkehres felber.

Wenn auch die Straßenbahnen nach den angewendeten Motoren in Pferdebahnen,

elektrifche, Preßluft-, Kabel-, Locomotiv-Bahnen u. f. w., nach der Geleisbreite in

normal- und fchmalfpurige zerfallen, fo if’t dies zwar von Einfluß auf die Leif’tungs-

fähigkeit und auf das betriebsfähige Höchf’cmafs der Steigungen und Mindeflmaß

der Krümmungshalbmeffer, hat jedoch im Uebrigen für die Anordnung auf den

Straßen geringe Bedeutung.

Sehr dichter Straßenverkehr, wie in den inneren Stadttheilen von Paris und

London, läfft die Anlage und den Betrieb von Straßenbahnen nicht zu; eben fo find

diefelben aus einem engen, ungeordneten und fehr hügeligen Straßennetz, wie in der

lnnenftadt von Wien, ausgefchloffen. Hier if‘c die Perfonenbeförderung im Sammel-

verkehre für vorgefchriebene Richtungen und Ziele auf Omnibuffe‚ im Einzelverkehr

für beliebig zu wählende Richtungen und Ziele auf Lohnkutfchen (Drofchken,

Fiaker, Stellwagen, Caös, Han/mais) angewiefen. Zwar Hi es richtig, daß der

Strafsenbahnbetrieb bei fchwachem Straßenverkehr auf breiten Straßen den fonftigen

‚Verkehr >>regelt<<; aber unzutreffend ii’r dies für folche Straßen, welche mit Ptädti-

[Chem Verkehre aller Art bereits völlig in Anfpruch genommen find. Hier wirken

die Straßenbahnwagen, welche felbft nicht ausweichen können, welche alles andere

Fuhrwerk in der freien Bewegung befchränken und beim Stilll'tehen Verkehrs-

fiauungen hervorrufen, durchaus nicht regelnd und fördernd, fondern eher Pcörend

und hemmend. Das von Nordamerika ausgegangene Strafsenbahnwefen findet deß-

halb am Kerne alter Verkehrsf’cädte feine natürliche Grenze. ]e vollkommener zu-

dem die Strafsenfläche mit einer ebenen, geräufchlofen Decke verfehen ift, defio

mehr entfällt das Bedürfniß der nur durch die Reibungsverminderung berechtigten,

in den fchlechten amerikanifchen Straßenverhältniffen unentbehrlichen Geleisbahn.

Daß man bei gut gepflafterten Straßen und einem zweckmäßig eingerichteten

Omnibusbetrieb die Straßenbahnen nicht vermifft, zeigen Londons City und Weflflm’,

welche Straßenbahnen nicht befitzen, auf das deutlichf’te.

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


