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Die Entwicklung dE)r Schnellbahnen 
In den amerikanischen Großstädten 

Chicago und Philadelphia. 
V" 

Reghlrungsbaurat Dr. Ing. Heisterbergk, Meißen. 

Für den Europäer is t der Begriff der Oro~sladl unzertrennlic h 
von demjenigen der Mi ets kase rne, des Wohnungselends, der An­
häufung der Bevö lkerung auf kleinstem Raume ohne Luft und Licht. 
Aus dem früh eren fl äc he ng ebi ld e der Städte ist auf unserem Fest­
lande ein R~umgebiJde geworden, in dem die Menschen in 5 und 
mehr Schichten üb erein ander untergeb racht werden; Gärten und Wiesen, 
die früher ein Haus von dem an deren get rennt hatten , wurden bebaut, 
und in unun te rbro chener Folge rei hte sich Mietskaserne an Miets­
kaserne mit Seitenrlügein .und Hinte rhäu se rn, ein einz iges steinernes 
Meer bildend. War diese Erscheinung e in e unbedingte und unaus­
bleibliche Folge der Großstadtwerdung oder konnte s ie irgendwi e 
vermiede n werden ? 

Das war sie nich t, wenigslens nicht überall; s ie mußte es nur 
dort sein, wo von vorn here in die Erweiterungsmögli chkeit der Stad t 
in bestimmten G renzen ein geengt war, und das war im vergangenen 
Jahrhund ert in vielen S tädten Deutsch lands und des europäischen 
Festlandes der Fall, namentlich soweit sie Festungsstädte waren und 
Ans iedlungen aut.lerhalb der Festungswälle überhaupt ganz verb oten 
oder, wie in S traßburg und an dere n Orten, nur in bestimmte r Bau­
weise und unter de r Bedingung s ofortige r Niederrei~ung im Kriegs­
falle zugelasse n wurden. 

Daß aber Städte, die kein e n Hinde rnissen in ihrer Ausbreitung 
begegneten, auch in Europa a[ s G roßstädte in offener und dünn be­
s iedelter Bauweise sich weiter entwickeln konnten, zeigt am besten 
die Stadt Landon. Man muß bedenken, welchen Vorsprung London 
vor den anderen G ro ßstädten dadu rch sc hon seit Jahrhund erte n hatte, 
daß s ie nicht Fest ungsstadt war. für sie war infolgedessen und auch 
durch die natürli che Lage von jeher die Bebauungsmögli chkeit unbe ­
grenzt, sodaß man garnicht in die Zwangslage versetzt wurde, den 
Boden durch vielstöckige Gebäude aufs äußerste ausnutzen zu mussen. 
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Hierzu ko mmt noch, daß die billige Erwerbung des Grund und Bodens 
in Erbpacht und g leichzeitig die Gefahr, nach 99 Jahren die aufge­
bauten Häuser mit Ablauf de r Pacht wieder abbrechen zu müssen, 
einen teuren, vielstöckigen Hausbau von selbst ausschlossen. W ie 
and ers in der festung Paris. Hier stand vo n jeher nur ein eng um­
grenzter Raum zu Wohnzwecke n zur Verfügung; es galt also, 
die sletig wachsende Bevölkerung auf diesem Raume unterzubringen, 
was nur dadurch mögli ch war, daU man eng aneinander hohe Miets­
kasern en aufbaute, den Boden bis aufs Letzte ausnutzte und seinen 
Wert dadurch bis ins ungemessene in die Höhe trieb. Halte eine 
solche Entwic klung staltgtfunden, so war s ie selbst bei Auflassung 
oder Hinausschiebung der Festungswerke nicht rü ckgängig- z u mach e n, 
denn der Boden war nunmehr schon zu einem solchen Preise bezahlt 
wo rd en, daU nu r der Bau von Mietskasernen eine angemessene Grund. 
rente vers prechen konnte. Außerdem aber ist der Bau vo n Miets­
kasernen und die Ausnutzung des Bodens wie ein Laster; hat man 
erst den Geldgewinn ausgekostet, den e r bringt, so wird man nur 
durch Zwa ngs maß regeln auf eine gesünd ere Bauart zurückkommen. 

Von Paris aus hat sich die Mietskaserne auf dem Festlande wie 
eine Seuche vt rbreitet und ist auch von denjenigen Städten über­
nomm e n worden, die weder durch Nat urhinde rnisst, wie etwa die Ge­
schäftsstadt von New -York, oder durch festungsgü rt el zu einer An­
s iedelun g auf engem Raume gezwungen waren. So entstanden denn 
scho n im 17. und 18. Jahrhundert in Berlin Mietskasernen, die nur zu 
gewinnbringenden Zwecken erbaut wurden, deRn die Stadt hatte da­
mals Grund un d Boden genug, um sich weiti'äumig auszubreiten. 

Mit wenigen Aus na hm en ist diese Entwicklung in den deutschen 
Großstädten nicht wesentlic h anders gewesen. Es s ind dies äußerst 
bedenkliche Ersc heinungen, denn d ie Menschenrn assen, die, wie in 
Berlil1, in so überWllten ungesu nden Wohnungen bis z u einem Dutzend 
in einem Z imme r zusammen gepfercht aufwachsen, tragen in s ich den 
Keim de r Krankheit und sind Lastern und Verbrechen gegenüber 
widerstandslose Geschöpfe. Nichl ganz mit Unrecht hai ma n den 
Wa rnungs ruf ausgestoßen , daß in den heutigen europäischen Groß­
städten die Keime für de n Untergang der he rrsc hend en Rassen 
schl umm ern . 

Ganz anders ist die Entwicklung der n o rdam e rikani sc hen 
Großstädte gewesen. Diese verdanken zum grol,len Teil ihre Ent­
ste hu ng nichl dem Z ufall, der sie aus unbedeutenden S iedel ungen durch 
die Verhältnisse und ohne Zutun einer regelnden Macht nach und 
nach zu Großstadtgebilden heranwachsen li eß, sondern dem Willens­
akt bestimmter Personen (z. B. Phila.delphia, Washington usw.), die 
unter Abslreifu ng alles geschichtlich Uberkommenen von vo rnhere in 
die Absicht hatten, a us ih rer Gründung eine Stadt entste hen zu lassen, 
und ehe der erste Einw o hner sich niedergelassen hatte, auf dem uno 
beschränkt zur Verfügung stehe nden Qelände, nicht umsch nürt von 

politischen Grenzen, einen S tadtplan festlegten, der für Millionen von 
Einwohnern erweiterungsfähig war. Ein Ausnahme hiervon bildet 
New-York, das bei sein em ungeahnten Wachstum sic h auf ei ner 
schmalen In sel ein'gee ngt fand und das g-ewaltige Bedürfnis nach Ge­
schäftshäusern infolge der mangelnden Bodenfläche nur dadurch be­
friedigen konnte, daß es die ursp rüngli che Wohnstadt aus dem süd 4 

lichen Teil der Manhallan-lnsel ganz vert rieb und den Raum durch den 
Bau von Turmhä usern, die hier ihre erste Ve rwendung fanden, 
aufs äußerste ausnutzte. Aber auc h in New-York wurde nach der Ver­
treibung der Wohnvierte l aus der südl ichen Manhattan·Spitze ihnen im 
Norden und auf dem angrenzenden Festlande unbeschränkter Raum 
zugewiesen. . 

Die Folge der fast unb eschränkten Aus dehnungsmöglichkeil der 
amerikanischen Städte und der überaus nied rigen Bodenpreise war 
die gesu nde Ansiedelung des größten Tei ls der Bevölkerung auf b reiter 
Fläche in kleinen Einzelhäusern mi t Gärten. Dementsprechend ist 
auch die Zahl der auf 1 h a kommenden Einwohner, mit der 
europäischen Städte verglichen, äußerst gering. Sie betrug: 

Z usamm e nstellung 1. 

Einwohnerzahl 
Größe des Einwohner 

Jahr Stadt Stadtgebietes auf 1 ha 

-I 1910 Philadelphia I 1,549 Mill. 33737 ha 41 

1916 Chicago 2,544 
" 

49555 
" 

45 

1915 Detroit 0,671 
" 

12606 
" 

48 

1915 New-Yo rk 5,254 
" 

81820 
" 

59 

Zum Vergleich seien angeführt : 

1911 London 
(Polizeibez.) 

I 4,523 Mil1. 30500 h. 148 

1912 Berlin 2,083 
" 

6352 
" 

326 

1912 Hamburg 0,955 
" 

7793 
" 

120 

Vorstehende Zahlen sind auf di e ge sam t e Stadlfläche bezogen, 
gl eichwoh l ob bebaut oder nichl. 

Man sieht, welche gewaltigen flächen den amerikan ischen Städ ten 
zur Verfügung stehen und wie ungleic h gesünder ihre Ansiedlungs­
weise ist. 

Der flächenbesitz allein aber hätte diese Entwic klung ohne ein 
re chtzeitig ausgebautes System von Straßen- und Schnellbahnen nicht ' 
ermöglichen können. Denn. nimmt man an, d~ß de r :x'~g von der 
Wohnung zu r Arbeitsstätte I1Ic~t mehr als 30 Mmuten fu.r lede~ G~ng 
beanspruchen darf, so wLirde eI ne Stadt o hn e VerkehrsmIttel mit einer 
durchschnittlichen Wohndichte der v oll aus g e bau t e ll fläche von 
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100 Einwohnern ~ur 1 ha, wie s ie etwa für d ie amerikanischen Städt e 
zutreffen mag, bel Anna~me .kreisförmiger Gestalt und eines im Mit/ei­
punkt .ge l ege~en Geschaftsvlertels, höchstens 60000 Einwo hner be­
herbeng~n konnen. Soll unter gleichbleibenden Bedingungen die 
St.ad t grofler werden, so kann s ie der S traUenbahnen nicht en tbehren. 
Die StraUenbahn kann .. de n Ver~ehrsa~sprüchen bis zu einer Einwohner­
za.hl ~o n 900000 genugen, daruber hinaus könn en weitere fl äc hen nur 
mit Hilfe vo n Schn.ellb~.hnen. erschlossen werde n, ersch lossen, wenn nicht 
der We~ zur Arb~l t sstattt; einen noch größeren Zeilaufwand beans pruchen 
o~er die .Wo~lndl c h te ewe Verm ehrung erfahren so ll. So sind denn 
die amerikanischen G roßstädte bahnbrechend auf dem Gebiete des 
S.chn ellve tke~rs gewesen . u.nd weisen Gleisränge n sowie Verkehrs­
zIffern auf, Ilinter denen di e europ~ischen Städte weil zurückbleiben. 

Zusammenstellung 2. 
Läng e in Kilom ete r Gleis') der St raUenbahnen und Sc hn e ll­

bahn e n im J ahre 191 6. 

S tadt -I Gleis länge in km 

StraUenbahn en I Schnellbahnen 

GroQ New-York 2362,1 713,9 
Chicago ] 515,7 259,2 
Philadelphia (19 13) 909,2 23,6 
Boston 745,8 72,3 

Es betrug die Zahl der fahrten auf den Kopf der 
für das Jahr 1913 in New-York 3.6 

Chicago 402 
Philadelphia H 8 
Boston 5i8 

dem stehen gegenübe r on 

London 309 
Berlin 289 
Hamburg 201 
Köln ] 88 Fahrten. 

zusammen 

3076,9 
1774,9 

932,8 
818,1 

Bevölkerung 

Die tloch~. un.d Untergrundbahn allein beförderte in New-York im 
J ~hre .19H s tundhch d .. urchschnittlich 80000 Fahrgäste, und diese Za hl 
st l~g 111 der S .. tunde .?ta rk~ten Ve rk eh rs vo rmittags von 7- 8 Uhr auf 
2~ ... 000 fahrgaste j .fur ChlCago lauten diese Zahlen 22000 Fahr äste 
fur dt;n O.~rcl~ schllltt und 97000 fahrgäste für die Verkehrss gitze' 
das Sind ta gl I e h e Leistungen von J ,9 bezw. 0,5 Mil!. Fahrgäst/ n u ; 

b d' P dDerh Vd~rgleJch nach ~il~olUeler GI~is und nicht nach Kilomeier SIrecke ist 
v=r~:~r ure ,e Vielfache Emfuhrung drei_ und vie rgleisiger S Irecken im Schnell_ 

, 
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durch die Schnellbahnen, hierzu kommen z. 8. in C hicago 1,8 Mit\. 
tägliche StraUen bahn-fahrp:äste, sodaB Schnell- und Straßenbahnen zu­
sammen täglich 2,R Mil!. Personen, atso fast soviel als die Stadt Ein­
wohner hat, befördern. 

Unter den Städten No rdamerikas, die diese erstaunli ch hohe Ver­
k ehr s ku I t u r besitzen, fallen besonders zwei auf: Phil adel phia und 
Chicago. Die Erstere ist trotz ihrer Einwohnerzahl von ] ,5 Mill . und 
einer un erreicht dünnen Besiedelung erst jetzt im ßegriffe ihr Schnell ­
bahnnetz auszugestalten j die zweite, C hicago, hat vor uber 25 Jahren , 
als s ie schon 1 Million Einwohn er zä hlt e, ei n Hochbahnnetz ausge­
baut, das dem erstau nlich raschen Wachstum der Stadt auf nunme hr 
uber 2,5 MiI!. Einwohne r nicht Rechnung trug, und infolgedess en jetzt 
ein schweres Verkeh rshind ernis bildet, das zu beseitigen die ford erung 
des Tages ist. 

Das Schne llb ahnnetz von Philadelphia. 

Phi la d e I phi a is t die drittgrößte Stadt der Vereinigten S taaten 
mit einer Bevölkerung von rund j ,5 Mill. (o hne Vo rorte);, s ie liegt 
am rechten Ufer des j 500-2000 m breiten 0 e 1 a war e- Stromes 3n 
der Einmündung des Schuylkill·flusses. Zwischen beiden flüssen 
befindet sich der gröate Teil der Stadt, die bei 33i qkm Flächen­
grö Qe eine gröate AusdehnunI': längs des Delaware von 35 km hat. 
Das z. ZI. uberbaute Gebiet reicht in der Nord·Sudri chtung etwa von 
der Erie-Avenue bis zur Bigler S tra Qe, d. s. rund ]3 km, und in der 
Ost-Westrichtung vo n Camden bis zu r 69. StraUe, ebenfalls 13 km 
(Abb. 1). Die überbaute fläche beläuft sich au f rd. 150 qkm. Aus 
dem früher Gesagten erhellt, daQ Philadelphia längst die Ausdehnung 
überschritten hat, die noch mit Hilfe von St ra flenbahnen bewältigt 
werden kann. DaQ trotzdem im Gegensatz zu anderen amerikanischen 
Städten bisher nur wenig auf dem Gebiete des Schn ellverkehrs ge­
leistet worden ist, liegt daran, dafl zwa r die Stadt wegen ihrer weit­
räumigen BebauunI': unb edingt Mittel des Schnellverkehrs braucht, 
aber ebenso unbedingt die Gewißheit ist, daß di e Schnellbahnen, die 
durch so dünn besiedelte Gebiete führen (in Philadelphia kommen auf 
ein bewohntes Haus nur 5,2 Personen gegen 77 in Berlin; di e Wohn­
dichte ist, wie vorerwähnt, die geringste unter den amerikan ischen GroU­
stä(jten)n icht wirtschaftlich arbeiten können . Denn zu einem wirtschaftlichen 
Betriebe gehören groUe Mensche nmassen auf kurze Strecken und nicht 
wenig Menschen auf I':roße S trecke n; di es im besonderen Maße in 
Philadelphia , wo der Grundsatz des Ei n h e iisf a h rp r eises besteht 
und weiterhin beibehalten werden soll. Damit war für Privatunte r­
nehmer jeder Anreiz zum Bau von Schn ellbahnen genommen. 

AuQerdem verstand es die Philadelphia Rapid Transit Company, 
der alle Straflenbahnen gehören, durch Bezahlung der sprichwö rtlich 
bestechlichen Stadtväter sich un ange neh men Wettbewerb fernzuhalten, 
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bis die "Revolution" des Jahres 190,!1) die untreuen Beamten aus dem 
Rathause vertrieb, In den Jahren 1904-1907 baute die Rapid Transid 
Company die erste Schnellbahnlinie eine 0 S t - Wes I ba h n, durch die 
Markt-Straße (in Abb. 1 voll ausgezogen). Es war ihr aber bei dieser 
Anlage vor allem darum zu tun, ihre Strallenbahngleise von den über­
lasteten Straßen zu entfernen und neben der Schnellbahn in einem 
viergleisigen Tunnel mit gröBerer Geschwindigkeit von Weslen her 
nach dem Geschäftsviertel führen zu können; denn die Linienführung 
der Straßenbahnen stößt in den engen Straßen Philadelphia's auf 
Schwierigkeiten. Bis auf die Broad·Straße mit 36 m und die Markt­
Siralle mit 30 m Breite weisen fast alle Straßen nur Gesamtbreiten 
von 15 mund fahrbahnbreiten von 8 m auf, sodaQ sie nur ein 
Strdenbahngleis aufnehmen können, und die beiden Gleise zw~iglei. 
siger Linien in verschiedene Strallen gelegt werden mussen. Bel dem 
starken Geschirr· und fußgängerverkehr in den StraQen kommen die 
Straßenbahnen nur langsam vorwärts und erzielen nur geringe Reise· 
geschwind igkeiten. Dazu kommt, daß gerade die aufnahmefähige 
Broad-Stralle aus Schönheitsgrunden von Strallenbahngleisen frei ge­
halten wurde. Die Schnellbahn im Zuge der Markt-Straße durchzieht 
die Stadt von Westen nach Osten; sie beginnt im ~esten an der 69. 
StraQe (Abb. 1) als Hochbahn, senkt sich nach Uberbruckung des 
Schuyllkill-flusses zur Untergrundbahn, umfährt das Rathaus (Abb. 2), 
und während sie bis zu diesem Punkt viergleisig ist, enden hier die 
beiden der Strallenbahn zugewiesenen Gleise in einer Sch leife um 
das Rathaus, und die eigentliche Schnellbahn verläuft zweigleisig weiter 
bis zum Delaware-fluß, wo sie wieder zur Hochbahn übergeht und 
auf etwa I km dem fluß ufer enllang südwärts fährt. Sie vermittelt 
hier den regen Verkehr zu den fähren nach Camden, wo zwei Kopf­
bahnhöfe de r fernbahnen liegen (Abb. I), und zu den Hafen- und Werft­
anlagen . Die ganze Bahn is t 11,5 km lang, davon sind nur 3,2 km 
Untergrundbahn. Welchem dringenden Bedürfnis die Ost·Westbahn 
entsprach und welch hohe landerschlieQende Kraft sie besitzt, geht am 
bestem aus der Tatsache hervor, daß in ihrem Einflußgebiet im Westen 
der Stadt während der :l Jahre vo n der Genehmigung bis zur Voll­
endung des Bahnbaues 14473 Häuser errichtet wurden, während in 
den vorhergehenden 4 Jahren es nur '1180 waren. In den Jahren 
1904-1912 w~rden gepaut in West-Philadelphia (6 Bezirke) 2'1 '156 
Häuser, im ganzen übrigen Philadelphia (41 Bezirke) 460 l'l Häuser. 
Die Bevölkerung stieg' von 1900-1912 im Einfluflgebiet der Schnell­
bahn um 94 v. H., im übrigen Phi ladelphia nur um ] 8 v. H. Die 
Wertsteigerung des Grundbesitzes betrug in den Jahren 1900-1912 
in West-Philadelphia 80 v. H, in der übrigen Stadt 31 v. H. 

Die Schnellbahn durch die Marktstralle konnte mit verhältnismällig 
geringem Aufwande erbaut wurden, da sie zum gröllten Teil Ho c h b ahn 

I) Wilcox, The Oovernment 01 Oreal Americln eities. 

ist. für die wichtigen nordsüdli chen Verkehrsverbindungen kommen 
dagegen lange, kostspielige Untergrundbahn st re cken in frage. Ih re 
Erbauung ist nur durch die Stad I selbst möglich, da sie allein in der 
Lage ist, die Zuschüsse, die der Bahnbau und der Betrieb in den ersten 
Jahren erfordern, durch erhöhte Steuere innahmen infotge Wertsteigerung 
des Grundbesitzes zu decken, oder, soweit s ie ungedeckt bleiben, als 
Ausgaben für allgemeine Wohlfahrt anzusehen. So entschloD s ich denn 
die Stadt ein Schnellbahnnetz zu bauen und errichtete im Jahre 1913 
ein Verkehrsamt (Departement of City Transit), das Schnellbahnentwürfe 
ausarbeitete und den Bau leiten sollte. Um die Linienführung der 
Schnellbahnen ist langandauernder Streit entstanden, und man hat den 
Eindruck, als ob nicht immer sachliche Erwägungen die Beschlüsse der 
Stadt geleitet hätten. Schließlich wurde im Juli 1916 durch V 0 I k s * 

e n t sc h eid der Stadt die Befugnis zur Aufnahme einer Anleihe von 
265 Mil1. Mark I) erteilt, wobei jede Linie genau beschrieben ist, sodaß 
ein Abweichen von der nunmehr beschlossenen LinienfLihrung nur durch 
abermaligen Vo lksentscheid möglich wäre. Auch ist fLir jede Linie eine 
bestimmte Summe ausgeworfen worden. Dieser Schnellbahnplan ist 
in Abb. 1 dargestellt; er ist bis jetzt unverändert geblieben. Ueber 
Einzelheiten der Anschlüsse der Bahnen untereinander und an die be· 
stehende Schnellbahn durch die MarkistraDe ist bisher no ch keine 
Einigung erzielt worden. 

Es sind vorgesehen: 
1. Eine No r d - Süd b ahn als Untergrundbahn durch die Broadstraße, 

von der League·lnsel im Süden bis zu r O lney-Aven ue im Norde n, 
und zwar viergleisig zwischen Erie-Avenue und der Schleife um das 
Geschäftsviertel, sonst zweigleisig mit Seite nlinien im Norden, deren 
führung no ch nicht festlieg't. 

2. Eine Hochbahn nach frankford und Holme sb urg, in der 
frontstraß e an die bestehende Qst-Westbahn anschließend, mit einer 
flachbahn~ZubringerJinie na ch dem 3&. Stadtbezirk und nach Byberry. 
Diese Bahn ist außerordentlich wichtig zur Erschließung des bis zu 
25 km vom Stadtmittelpunkt (Rat haus) entlegenen Stadtteiles. 

3. Eine Linie vom Geschäftsviertel nach dem berühmten fa i r - m 0 u n t * 
par k, einer Sehenswürdigkeit Philadelphias, der sich auf rund 10 
km auf beiden Ufern des Schuyllkill.flusses erstreckt, und weiter 
bis Roxborough, teils als Untergrundbahn durch den neu durch­
zubrechenden Parkweg, teils als Hochbahn. 

4-. Eine Untergrundbahn·Schleife um das Geschäftsviertel im 
Anschluß an die Nord-Südbahn durch die Arch-, 8.- und Locust­
St .. ie (Abb.2). 

5. Eine Hoc h b ahn durch die Woodland Avenue nach 0 a r b y mit 
Anschlull an die Ost-Westbahn, zusammen mit der Linie nach f rank -

I) Unter Mark soll hier die Friedenamark 
einem Kurs von 4,198 Mark für ein Dollar. 

verstanden werden, umgerechnet zu 
, 
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f 0 r d als eine große Durchmesserlinie zu betreiben unter Mitbenut-
zung eines Teils der Osl-Westbahn. . 

6 Eine Untergrundbahn durch die ehe s t nu I-StraOe zur yerblndFng 
. der heiden Linien nach Oarby und nach frankford ,fur den~ ~II, 

daß die führung über die Gleise der Ost-Weslbahn nicht magheh 

ist (Abb. 2). C d H t t 
Eine Tunnelbahn durch den Delaware nach am en zur, erse-

7. lung einer Schnellverbindung mit den jenseits des f.lusse~ hegende~ 
Endbahnhöfen der Wes t - J e r s e y - und All a n tl C - Elsen~ah~en, 
diese Strecke soll aber nichl von der Stadt, sond,ern von d:rj~n1gen 
Gesellschaft gebaut werden! der s. Zt. der Betrieb der s tadllschen 
Linien übertragen werden wIrd. 

Ueber die Länge der Linien und die im Jahre 1916 veranschlagten 
Kosten (ohne Ausrüstung) gibt Zusammenstellung 3 Aufschluß. 

Zu sam m e n s tell u n g 3. 

Länge und Baukosten des für Philadelphia im Jahre 1916 
vorgesehenen Schnellbahn netzes. 

Streckl!nlängein km Z,- Bewilligte 

Unter-

I 
Baukosten 

Strecke Hoch· ummen ;, 
grund- bahn km Mit1. Mark bahn 

Nord-Südbahn in der Broad-Straße 16,09 - J6,09 

(davon viergleisig) (1,401 117,30 

Seiten linie der Nord-Südbahn . . - (j,60 6,60 

Schleife um das Geschäftsviertel 2,4l - 2,41 31,91 

Linie nach Frankford u. Holmesburg - 14,97 14,97 3 1,06 
7,24 7,24: 17,63 Linie nach Darby . . -

Parkbahl1 . 2,25 10,62 12,87 31,49 

Verbil1dungsstrecke der Linien nach 
Darby und nach Frankford durch die 

4,02 - 4,02 20,99 Chestnut-Straße 

In sgesam t: 24,77 39,43 64,20 250,38 

Hierüber Flachbahn nach dem 35. 

Bezirk und Byberry 16,26 5,04 

Grunderwerb und Entschädigungen 

für alle Bahnen 9,24 

BeWilligte Summe ·1 26466 

j j 

Die wichtigsten Linien sind die No r d· Süd b ahn und die Linie 
nach Fra n k f 0 r d, die lIach den elillegensten, aber voll ausgebauten 
Stadtteilen führen. Der auf dem nördlichen Teil der Nord-Südbahn zu 
erwartende Verkehr ist so stark, daß man diese Bahn von der Er i e 
Ave n u e bis zur Schleife um das Geschäftsviertel vi erg lei s i g aus­
bauen will, um neben den alle Haltestellen bedienenden Zügen auch 
Schnellzüge führen zu können, die nur an einzelnen Haltestellen halten 
und eine bedeutend höhere Reisegeschwindigkeit erreichen. 

Mit dem Ausbau dieses Ne tzes, das eine Gleislänge (einschJ. der 
bestehenden Ost-Westbahn) von lfiG,8 km aufweist, würde Philadelphia 
im Schnellbahnwesen den ihr nach der Einwohnerzahl gebührenden 
Platz unter den amerikanischen Grollstädten einnehmen. 

Der beachtenswerteste und am meisten umstrittene Teil des Schnell­
bahnnetzes ist die Schleife um das Geschäftsviertel. Der 
wichtigste Teil des Geschäftsviertels erstreckt sich östlich der Broad­
Straße etwa bis zur 8. Straße und ist im Norden und Süden von der 
Ar c h - bezw. L 0 c u s t - Straße begrenzt (Abb. 2). Die Entfernung von 
der B r 0 a d - Straße bis zur 8. Straße beträgt etwa 1 km. Die an der 
Haltes telle Rathaus abgesetzten fahrgäste der Nord-Südbahn müßten 
also, wenn keine Schleife bestände, diesen Weg ostwärts zu fu1l zu­
rücklegen, und zwar durch Strden, die schon jetzt überlastet und kaum 
mehr aufnahmdähig sind. Es würde sich hierbei um etwa 60 v. H. 
der die Nord-Südbahn benutzenden fahrgäste handeln, d. h. um etwa 
300000 Menschen täglich. Der Zeitverlust, den dieser Anmarschweg 
verursacht, würde einen grollen Teil der durch die Schnellbahnfahrt 
e rreichten Zeitersparnis wieder aufbrauchen, und der Bahnbau hätte 
seinen Zweck verfehlt. Der SChwerpunkt des Verkehrs liegt etwa 
in der 11. Straße, sodaß die Führung der Schnellbahn durch diese StraDe 
vom Standpunkte des Verkehrs auS die günstigste wäre. Diese Strde 
ist aber so eng, da1l s ie eine Untergrundbahn, geschweige denn eine 
viergleisige nicht aufnehmen kan n. Außerdem würde bei dieser Linien ­
führung der Nachteil bestehen bleiben, den die führung der Nord­
Südbahn durch die B r 0 a d - S t r a ß e 0 h ri e Schleifenbildung auch haben 
würde, daD der überaus starke Verkehr des ganzen Geschäftsviertels 
an einer einzigen Haltestelle sic h abwickeln müDte, was bei den vor­
erwähnten Verkehrsziffern fa s t unmöglich erscheint. Es wäre auch 
nicht durchführbar gewesen, den ostwärts dei' B r 0 a d - S t r a 1l e gerichteten 
Verkehr der Nord-Südbahn an der Haltestelle Rathaus auf die Ost­
Wes tl i nie umsteigen zu lassen, da die Wagen dieser Linie an diesem 
Punkte noch voll besetzt sind; denn auch die Ost-Westbahn gibt die 
Mehrzahl ihrer fahrgäste erst an den östlich des Rathauses liegenden 
Haltestellen ab. So erschien die Schleifenbildung als die beste Lösung, 
um das Geschäftsviertel in vorteilhafter Weise durch die Nord-Südbahn 
bedienen zu lassen. Es kommt hinzu, daß von der nördlichen, bei 
weitem verkehrsreicheren Strecke in der B r 0 a d - S t raD e nicht alle 
Wagen auf den südlichen, nur z w e i g lei s i gen Streckenteil über-



gehen, sodaß ein Teil der Züge nach Erreichung des Geschäftsviertels 
wenden mu ß, und dies geschieht bekanntlich und in Amerika mit Vor­
liebe durch U m k e h r s chi eifen. 

Die Schleife in der jetzigen endgültigen Gestalt durchfährt von 
Norden kommend die Arch-Straße, die 8. St raße , di e Locu st ­
Straße, und fäh rt durch die Broad-Straße zum Ausgangspunkt 
zurück. Sie verteilt den Ve rkehr des GeschäUsviertels auf siebe'" Halte­
stellen, wovon drei Umsteigebahnhöfe sind. (Abb. 2) Man kann auf 
die bestehende Ost-Westbahn von der Haltestelle Rat hau s sowie von 
der Haltes telle in der 8. S t r a ß e umsteigen j auf die zukünftige Ver­
bindungsstrecke in der e h e s t nut -S tr a ß e der Linie Darby-frank­
ford von der Haltestelle südlich des Rathauses und von der Halte­
ste lle in der 8. Straße aus. 

f ür den Betrieb durch die Schleife s ind folgende Zugleitungs­
Möglichkeiten in Aussicht genommen: 

I. Von de r nördlichen Broad-Straße. 
1) Schne ll züge: 

a) über den östlichen Teil der Sc hl eife nach der südlichen Broad­
Stral.le, 

b) über Haltestelle Rathaus direkt nach der s üdliche Broad ­
St ra ße, 

c) nac h Umfahrung der Schleife zurück nach den Schnell- ode r 
Personenzuggleisen der nördlichen B r 0 a d - S t r aß e, . 

d) nach Umfah ru ng der Schl eife Uebergang auf die Par k - B ahn. 
2) Personenzüge: 

Dieselben Verbindungen wie unter 1 a) bis d). 

11. Von d e r südlic h e n Broad-Straße (kei n e Schn ellzüge). 
a) über die Schleife nach den P e rsonen- oder S chnellzugs gleisen 

der nördlichen Broad-Straße. . 
b) über HaltesteJle R al h au s dir e k t nach den Personen- oder 

Schn ellz ugsgleisen der nördli chen B r 0 a d - S t r a ß e, 
c) nach Umfah rung der Schl eife zurück zur südlichen B ro a d - Str., 
d) ohne Umfah rung der Schleife direkter Uebergang auf die 

park-Bahn. 
So bestechend diese zahlreichen Leitungsmöglichkeiten erscheinen 

mögen, so bilden gerade sie den Grund des scharfen Widerstandes 
gegen die Schleife; denn je zahlreicher die versc hiedenen Linien sind, 
die die Sch leife umfahren, um so geringer muß, selbst 0 h n e Kreu­
zungen in Schi enenh öhe, die Zahl der Züge sein, die von den einzelnen 
Linien auf die Schleife übergehen können. Es liegt also in diese r 
Mannigfaltigkeit der Linienführung der Keim zur geringen Leistungs­
fähigkeit des ganzen SchneUbahnnetzes, wie die Erfahrungen in Chi c a g 0 
gelehrt haben. Man wird sich des halb in der Ausnutzung der fahrt­
möglichkeiten grolle Beschränkung auferl egen müssen. Man hätte sich 
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damit begnügen sollen, die Schleife als Annähru ngsmögl ichkeit an die 
Geschäftsstadt. nic ht aber als gemeinschaftlicher Endbahnhof anzusehen. 
Vorteilhaft e rscheint folgende Linie nfü hrung : Schnellzüge von der nörd­
lichen B raa d - Straße 0 h n e Umfahrung der Schleife nach der südlichen 
B r 0 a d - Straße als Personenzüge weiter geleitet j Personenzü~e der 
nördlichen B r 0 a d - Straße über die Schleife nach der Par k - B ahn 
geführt. Durch die Beschränkung auf diese beiden Zuleitu ngsmöglich ­
keiten würden alle Linien voll leistungsfähig sein . 

Nachdem die Arbeiten für den Bau der Sc hl eife auf Grund vor­
stehender Linienführungen schon vergeben waren , hat man, da erneut 
Bedenken vorgebracht wurden, nachträglich diejenigen Tu nnelstücke 
aus den Verträgen herausgenomm en, die an beiden Ecken B r 0 a d -Str. 
mit Are h - und mit L 0 c u s f - Straße die Gleisverbindungen für die 
verschiedenen fahrmöglichkeiten enthalten. 

Starke Bedenken si nd auch gegen die Lage der Haltestelle u n t e r 
dem Rat hau se erhoben worden I), um so mehr, als es sich beim 
Bau herausstellte, daß die zu unte rfahrende n Rathausgründungen sich 
in einem trostlosen Zustande befanden. Diese La~e der Haltestelle 
ist gewählt worden, um eine möglichst schlanke Linienfüh rung der 
Nord-Südbahn zu erreichen und dabei eine günstige Einmündung für 
Gleise der Park-Bahn zu schaffen. Um von der I-Ialtestelle Rat­
hau s aus eine Umsteigemöglichkeit auf die Ost-Westbahn zu bekom­
men, ist geplant, deren Oleise, die jetzt das Rathaus umfahren, zu 
strecken) auch' u n t e r dem Rathause hindurchzuführen, und die: Bahn­
steige der Haltestelle 15. S t r a ß e der Ost-Westbahn bis an die Halte­
s telle Rathaus heran zu ve rlängern. Recht ungü nstig ist die Lage 
dieser Haltes telle zu der nächst süd lichen , denn ihre Entfernung ist 
so gering, daß dieZüge wa rte n müssen, um in di e eine Haltestelle einfahren 
zu können, bis der vorhergehende Zug die n ä e h s t e Haltestelle ver~ 
lassen hat. Trotz der großen technischen Schwierigkeiten und der 
betrieblichen Bedenken gegen ihre Lage ist die Haltestell e Rat ha u s 
das einzige Stück der Nord-Südba hn, das fertiggesteUt worden ist; 
allerdings mit einem ganz ungewöhnlich hohen Kostenaufwand. 

Die Haltestellen des ganzen Netzes sind mit Bahnsteiglängen 
von 152 m für 10-Wagenzüge angelegt. Bei denjenigen Haltestellen 
der viergleisigen Strecke in der nörd lichen B r o ad ~St r alle, an denen 
sowohl die Orts- wie die Schnellzüge halten, ist für je eine fa hrrich ~ 
~!lng ein Inselbahnsteig im Richtungsbetrieb vorgesehen, um das 
Ubergehen vom Schnellzug auf den Ortszug und umgekehrt zu er­
möglichen. Auch für einige Haltestellen der südlichen B r aa d -S t raß e 
sind trotz der zweigleisigen St recke vi e rgleisige Anjagen mit Insel­
bahnsteigen vorgesehen. Hierdurch soll, indem die aufeinander folgen­
den Züge abwechselnd an der einen oder der anderen Bahnsteig­
kante halten, eine möglichst dichte Zugfolge erreicht werden. Man 

I) Näheres über diese Haltestelle ist alls einem demnächst in der Verke hr s­
te c h n i k, BerJin, erscheinenden Aufsatz desselben Verlassers zu ersehen. 
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rechnet mit einer Zugdichte von 40 Zügen in der Stunde was bei 
lO-WagenzGgen und einem fassungs raum von 54 Sitz- und' rund 26 
S.tehp lätzen fü r jeden Wagen eine Leistungsfähigkeit der z we i~ I e j. 
sigen .St recke ~on 32000 fahrgästen in der Stunde in ei oer Richtung 
entspricht. Bel der Strecke in der nördli c hen Broad.Siraße 
wird sich die Leistungsfä higkeit auf etwa 65000 Fahrgäste in der 
Stunde erhöhen. 

Als Ergänzung zu diesem Schnellbahnnetze soll ein ganzes 
? t t a fI e n b ahn n el z von Zubringerlinien gebaut werden, die besonders 
Im Westen der Erschli eßung des Geländes zwischen der Ost-West­
bahn und der Bahn nach Dar b y dienen sollen. 

Die V 0 r i eil e, die der Ausbau dieses Schnellbahnnetzes mit sich 
bringen würde, sind recht belrächtliche. De r Ma~stab für die zweck­
mäßigste Lage von Schnellbahnlinien ist einmal die Z a h I der Ein­
~ 0 hn er, die von den Verkehrsverbesserun gen Vorteil zieht, und dann 
dIe Gesa mtheit der jährlich ers p arte n Fa hrzeit. Um diese 
~erte vo r der Eröff~ung des Betri ebs annähernd genau schätzen zu 
konnen, bedarf_ es e1l1gehender, kostspieliger Verkeh rszählungen und 
derer s~chge~aßen ~uswertung. Es' ist zuzugeben, daß diese Zäh­
I~nge~ In PhI ladelphIa wie auch später in C hicago mit großer G ründ­
li chkeI t und auch mit regem Anteil seitens der Fahrgäste vorgenommen 
worden s ind . Man hai auf Grund dieser Unterl agen berechnet, da~ 
der Ausbau des geplanten Netzes rund 110 v. H. der BeVÖlkerung zu 
Gute kommen und s ich die Zeilersparnis auf jährlich rund 13 Mil!. 
Stunden b.el~ufen würde. Man rechn ete 1912 in Philadelphia mit einem 
durchsc hmUhc hen Wert de r Arbeitsstunde von elwa 300 Mark. Das 
gibt eine jährliche Ersparn is vo n 39 MiH. Mark, d. h., d~ß die Au fwen­
~ung~n der ~tadt für den Bahnbau (ohne Aus rüstung), die ursp rü ng­
hch mIt 265 Ml il. Mark veranschlagt waren, a I1 g e m ein v 0 I k s w i r 1_ 
schaftlich betrachtet, sic h mit rd.15 v. H. verz insen würden. 
Als Zeitersparnis für einzelne Fahrten seien erwähnt (A bb. 1): 

Von der Geschäftsstadt nach 0 I n e y Ave n u e 16 Min. 
" C h e s t nut Hili 20 " 
"Fra nkford 23" 
" Darby 12 .. 

Es war früher geplant, den Be tri e b der vo n der Stadt gebauten 
Sch~ellbahnen durc h die Rap i d T r ans i t Co m pan y , der, wie vor­
erwa hn t, fast a!le Stra~enba~nen und die Ost-Westbahn gehö ren, führen 
zu lassen. DIese sollte dIe Bahnen ausrüsten, die Untergrundbahn 
nach Ca m den bauen und auf allen Linien einen Einheitspreis von 5 
Cents (21 Pfennig), wie er bisher in Amerika üblich war mit ein­
maliger Umsteigeberechtigung von Schnellbahn zu Schnellbahn ode r 
von Straaenbahn zu Schnellbahn einführen . Die Gesellschaft sol lte 
auf ihren bisherigen Umsteige fahrpreis von 8 Cents verzic hten. Die 
Verhandlungen ~il ~er R. T. Co. haben sich seh r schwierig gestaltet; 
es war aber schIldlIch der Stadt gelungen, einen Vertrag abzuschließen, 
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doch hat die Aufs ic htsbe hörd e (Public Service Commission of 
Pennsylvania) im Janu ar 1919 die Zusti mm ung zu diesem Verlrage 
versagt, da er ihr fü r die Bevölkerung unvorteilhaft e rschien. in­
zwischen ist aber die Linie nach Fran kfor d als einzige zum größ­
ten Teil fertiggestellt und die Frage Ob er ihren Anschluß an das 
Geschäftsviertel sowie über die Betriebsführung brennend geworden, 
um so mehr. als ein neues Ang~bot der R. T. Co., das sich lediglich 
auf die Hochbahn nach Fra n k f 0 r d bezog. dies mal von der Stadt 
abgeleh nt wo rden ist. Dad urch ist die Möglichkeijl des sofortigen 
Ausbau es der Verbindungsstrecke durch die e h e s t nu I-Sir. (Abb. 2) 
sehr nahe gerückt. Diese Linie, die all erdings schon im Jahre 1916 
21 Mill. Mark erford erte, würde zwar das städtische Schn ellbahnnetz 
unabhängig von der de r R. T. Co. ge hörend en Ost-Westbahn machen, 
würde aber, da sie noch nicht begonnen is t, während die Linie nach 
Frankford schon ihrer Vollendung entgegengeht, die EinführunJ?: dieser 
Unie in das Geschäfts viertel Ull1 2 bis 3 Jahre verzögern . Man hat 
deswegen erwoge n, die Frankford-Unie zwischenzeitlich als Hochbahn 
durch die A r c h-, 8. - und Samso n-Str. bis an die Broad-Str. 
heran zu führen. 

Selbst, wenn eine Einigung mit de r R. T. Co. zustande gekommen 
wä re, erscheint es zweifelh aft, ob die Führung der Frankford-Linie auf 
den Gleisen der Ost-Wcs lbahn durch das Geschäftsviertel sich über~ 
hau pt auf länge re Zeit hätte erm öglic hen lassen. Denn seit der ersten 
Aufstellung der Entwürfe im Jahre I !Jl3 hat der VHkehr in Philadel­
ph ia gewaltig zugenommen. Die St raße nbahn, die damals rund 573 
Mil '. fahrgäste beförderte, hat im Jah re 1919 eine fahrten ziffer von 
rund 850 Millionen aufzuweise n gehabt, und nach der bisherigen Ver­
kehrszunahme ist zu e rwarten, daß schon im Jahre 1922 e in e M i l ­
li a r d e Fahrgäste befördert werden; d. i. eine Steigerung von fast 
100 v. H. in 9 Jahren. Dementsprechend ist auch der Verkehr auf 
der Ost·Westbahn gestiegen. Sie beförde rte schon im Jahre 1918 50 
Millionen Fahrgäste gegen 35 .Millionen im Ja hre 1912. Im februar 
1920 sind in 30 M in u t e n zwischen r ,30 und 6,00 Uhr nachm., wäh­
rend der Ve rkehrsspitze nach Arbeitsschluü, folgende Verkehrsziffern 
für die Richtung vo n der Geschäftsstadt nach Westen ermittelt worden: 

Zahl der Züge in ei n e rRichtu ng 15 
" "Wagen 92 
" " "im Zuge 6-7 

Beförderte Fahrgäste 12005 
davon sitzend 4316 

" stehend 7 689 
Vorgeschriebene Wagenbesetzung 

(Sitz- und Stehplätze) 107 
Wirkliche durchschnitt!. Wagenbesetzung 130,6. 

Man ersieht hieraus, daß die Linie zu r Hauptverkehrszeit bei 
2 Minuten Verkeh r und 6-Wagenzügen schon überlastet ist; daß s ie 
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also sehr bald zur Befriedigung ihres eigenen Verkehrs zu einer 
weileren Verdichtung der Züge wird schreiten müssen und der Auf­
nahme des ihr zugemuteten sehr starken Verkehrs der Durchmesser­
linie fra n k f 0 r d· Dar b y nicht mehr lange gewachsen sein dürfte. 

Man müßte annehmen, da~, bei dem offenkundigen Bedürfnis 
nach Schnellverkehrslinien, der Stadt seitens der Aufsichtsbehörden, 
die in manchen Staaten Amerikas die städtischen Rechte in noch viel 
größerem Maße als bei uns beschränken, keine Schwierigkeiten bereitet 
werden würden. Trotz anfänglichen Wohlwollens trägt dennoch die 
Aufsichlsbehärde zum großen Teil die Schuld daran, daß von dem 
großen Plane bisher herzlich wenig Tatsache geworden ist. 

Als Philadelphia mit seinen Schnellbahnplänen in die Öffentlichktit 
trat, halte es keine Möglichkeit, sie zu verwirklichen. Es mußte erst 
ein Gesetz des Staates Pe n n s y I va ni a erlassen wer'den (juli HIl3), 
nach dem den größeren Städten der Bau und Betrieb eigener: Bahn· 
anlagen überhaupt gestattet ist. In demselben Jahre folgte ein Gesetz, 
das eine Aufsichtsbehörde über alle privaten Verkehrsunternehmungen 
einsetzte (P ublic Service Commission), die fast unbeschränkt und unter 
Ausschaltung der Städte die Aufsicht über die Verkehrsgesellschaften 
und die Verkehrsunternehmungen der Städte selbst führt, etwa in der Weise, 
wie sie das preußische Kleinbahngesetz vorsieht, nur noch mit einschnei· 
denderen Befugnissen. Dieser Behörde hat die Stadt auch die von ihr mit 
Verkehrsunternehmungen abgeschlossenen Verträge zur Genehmigung 
vorzulegenj sie ist es, die dem Vertrage der R. T. Co. nicht zugestimmt 
hat. Die Anleihebefugnis der Stadt war auch eine äußerst beschränkte. 
Erst durch Gesetz vom 2. November 1915 wurde sie ermächtigt, bis 
zu 10 v. H. des in der Stadt befindlichen unbeweglichen Vermögens 
Anleihen zum Bau von Häfen und Bahnen aufzunehmen. Im jahre 
19] 6, als die Anleihe fur das Bahnnetz beschlossen wurde, betrug 
das zur Anleihe berechtigende Vermögen in Philadelphia rund 2,8 Milliarden 
Mark, sodal3 s ie 280 Millionen leihen konnte, wovon, wie vorerwähnt, 
265 Millione n Mark für den Ausbau des Schnellbahnnetzes bestimmt 
wurden. Gleichzeitig verlängerte das Gesetz die Tilgungszeit der 
Anleihen von 30 auf 50 jahre. Durch Gesetz vom 19. juni 19J3 
verzichtet der Staat zu Gunsten von Verkehrsverbesserungen in den 
Städten auf das ihm bis her zustehende Viertel ' vom Ertrag der Ver· 
mögenssteuer. Die hierdurch für die Zwecke des Schnellbahnbaues 
freiwerdende Summe betrug im Jahre 1913 fLir Philadelphia etwa 2,5 
Millionen Mark und dürfte sich in Zukunft erheblich vergrößern. 

So verheißend diese Anfänge waren, so führte schon der Krieg 
einen empfindlichen Schlag gegen die rasche Vollendung der Schnell­
bahnbauten. Nicht nur, dJlß die Preise auch in Amerika erheblich 
anzogen, es war vom Jahre 1917 an nur unter grogen Schwierigkeiten 
möglich, die nötigen Baustoffe, vor allem Eisen und Stahl, zu bekommen, 
da sie für Heereszwecke beschlagnahmt waren. Ja noch mehr j so­
forl nach dem Eintritt in den Krieg wurde allen öffentlichen Körper· 

Die Stadt Philadelphia u. das zur sofortigen 

Erbauung vorgeschlagene Schnellbahnnetz. 
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sRchaften verbo!en,. Anleihen au.szuschreiben. u,nd Millel zu bewilligen 
fur Zwecke, die nl chl der nallonalen Verteidigung die nten. Alle An. 
leihen usw. ~uBten eine~ besond er~n Überwachungsamt gemeldet 
werden, .und dl.eses e~tsch.'ed, daB Mittel für Bauten der Untergrund. 
bahnen In Philadelphia nicht aus gegeben werden dü rften da di ese 
nicht kriegswichtig seien. Infolgedess en muBten alle Arb dilen einge. 
stellt werden. Beweis en vorstehende Mitteilungen, mit welcher Wucht 
die Vereinigten Staaten wir t s c hitfIt i c h in den Krieg zogen, s o mag 
weiter die Angabe des Verkehrs amtes in Philadelphia, daß von sein en 
146 Angestellten ni cht weniger al s 47 im Jahre 19 18 zum t-I eeres­
dienste eingezogen waren, einmal mehr vor Augen führen, welche 
Me n s eh e n m ass e n Amerika gewillt war, auf die europä ischen 
Schlachtfelder zu werfen . 

Mit Kriegs schluB waren aber die Hindernisse gegen eine gedeih . 
liehe Entwickelung der Schnetlbahnbauten nicht beseitigt. Die me hr. 
fach erwähnten 265 MiI!. Mark waren sr. Zt. nur zum B a u , ni e h I 
Zur Ausrüstung der Bahnen durch Volksentscheid der S tadt Phil adei. 
phia genehmigt worden. Ganz abgesehen davon. daB diese Summ e 

. bei den groBen PreiBsteigerungen s elbst zum Baue des Netzes bei 
weitem nicht ausreichen würde, kommt no ch hin zu, daß, da nach dem 
Scheitern der Verhandlungen mit der R. T. Co. die S tadt die Ba hn en 
seI b s t betreiben muB (eine andere Gesellschaft kommt als Betriebs­
pächterin nicht in Frage), sie auch für deren Au s r ü s tun g zu sorgen 
hat. Zwar ist inzwisc hen da s Vermögen, das zu Anleihen berechtig t, 
in Philadelphia erheblich angewachs en, sodaB die S tadt Zusatzanleihen 
aufnehmen könnte. Dazu aber, lwie au ch zu der Verwen du ng der 
früher bewilti~ten Mittel zu anderen als den verlautba rte n Zwec ken 
(Bau und Ausrü stung anstaH nur Bau) ist ein neu er s tädtischer Vo lks­
entscheid nötig. Die Einleitung eines s olchen Entscheids mu B von den 
gesetzgebenden Körperschaften des Staates genehm igt werden, die 
aber die Angelegenheit versc hleppt und sich im Jahre 1919 ve rtagt 
haben, ohne die Genehmigung zu erteilen. Trotzdem hätte der Ba u 
der Bahnen s einen Fortschritt nehmen könn en, wenn sich nic ht ein 
zweites Hindernis dem entgegen gestellt hätte. Durch ein Nac htrags· 
gesetz zur Städteordnung wurde im Jahre 1919 den S täd ten verb oten, 
aus den langfristigen Anl eihen, die für Verkehrs verbesserungen aufge­
nommen worden s ind. lau f end e Ausgaben, z. B. Gehält er zu be· 
streiten, wie das in Philadelphia ges chehen is l. Auf Grund dieses 
Gesetzes wurde der S tadt verboien, weitere Beträge aus den b ewil ­
ligten Anleihen aus zuschreiben, bis diese An leih en mit den Bestim­
mungen der neue Städteordnung in Einklang gebracht wo rde n. s ind, 
was wieder die Inans pruchn ahme der städ tisc hen und sta atlichen ge­
setzgebenden Körperschaften un d di e Au frollung der gesa mten Frage 
der Linienführungen bedingt. S o wurden wiederum die Arbeiten lahm· 
gelegt, und auch im Jahre 1920 ist an den Untergrundbahnen nichts 
gebaut worden. Von dem ganzen Schn ellbahnnetz, das im Jah re 1911) 

, 



18 

begonnen wurde, sind nur die: Haltestelle Rat hau s der Nordsüdbahn, 
zwei kurze Stücke der Schleife in der Are h· und L 0 C U s t Sir., und 
die Hochbahn nach Fra n k f 0 rd. aber nur bis zur Brid ge Sir" und 
ohne Anschluß an das Geschäftsviertel, sowie die flachbahn nach dem 
35. Bezirk fertig gewo rd en. für den Bau der ganzen Linie bis 
Hol m e s burg, rd. 15 km, waren veranschlagt : 31 ,1 MiI!. Mark; die 
10,2 km lange Teilstrecke hat ohne Ausrüstung 30,5 Mill. Mark 
gekostet. 

Inzwischen s ind die Verkehrsverhältnisse in Philadelphia unzu­
reich ender denn je geworden. Nicht nur, wei l die Verkehrsziffern ge­
waltig gestiegen s ind , sondern auch, weil die R. T. Co" nicht ganz 
mit Unrecht, in der letzten Zeit jede weitere Ausgestaltung ihres 
Netzes und fast jede Vermehrung ihrer Betriebsmittel unterlassen hat, 
da sie nicht übersehen konnte, wie sich der ~erkehr auf ihren Linien 
nach Eröffnung des Bdriebes auf dem städtischen SchneJlbahnnetze 
entwickeln würde. Eile ist geboten, wenn nicht die Verkehrsnot zu 
zu einer dichteren Be$iedelullg der dem Geschäftsviertel näher gele­
g~nen Stadtteile führen und Philadelphia seines Ehrennamens "City 
of Hornes" verlustig gehen so ll . 

• 

Die Umbaupläne für das Schnellbahnnetz von Chicago 

C hicago ist wie Philadelphia eine "einseitige" Stadt, d. h. ihr Ge­
schäftsviertel liegt nicht in de'( Mitte, sondern in der Peripherie, und 
zwar an der Wassetseite, wodurch die Wege zu den Wohnvierteln 
außergewöhnlich lang werden. Die Stadt erstreckt sich auf etwa 4.0 km 
längs des Michigan Sees (Abb. 3). Die Ausdehnung landeinwärts 
beträgt 10-15 km j es sieht ihr eine fläche von 49,5 qkrn zur Ver­
fügung, die größten Teils schon besiedelt ist. Wie kaum in einer an­
deren Stadt, hai man es versbnden, rechtzeitig Parkanlagen (Abb. 3) 
in großer Zahl zu schaffe n, die durch Grünsfreifen verbunden, eine 
große zusammenhängende Al\;lage bilden, eine Lunge, um die viele 
Städte Chicago beneiden. 

Die Bevölkerungsdichte ist auch in Chicago durchschnittlich 
eine sehr geringe (45 Einwohner auf 1 ha), es kommen aber westlich 
der Geschäftsstadt an einzelnen Stellen Verdichlungen bis zu 618 Ein­
wohner auf den ha vor. Die Einwohnerzahl wächst sehr schnell; sie 
ist von 1910 bis 1916 um 300000 gestiegen; man schätzt, daß die 
S tadl im Jahre 19505 Millionen Einwohner aufweisen wird. Chicago 
ist der größte Eisenbahnknotenpunkt der Welt; 39 Eisenbahnlinien 
vereinigen sich hi er, rund 1340 Personenzüge t ä g I ich umfaßt der Ge­
samtverkehr der zahlreichen Bahnhöfe mit rund 1 \12 000 ankommenden 
und abfah renden fahrgästen. Nach Detroit ist Chicago die ge­
werbefleißigste Stadt der Vere inigten Staaten. Sie erzeugte im Jahre 
1914 für rund 2560 Mk. Waren je Einwohner; ihre wichtigsten Indu­
st rien sind fleischkonserven, Bekleidungsgewerbe, Buchdruck und 

" I 
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MetaJlindustrie. Doch ist gerade die weltberühmte Industrie der fleisch­
konserven für die Verkehrsbetrachtungen nicht von Bedeutung, da von 
den 35000 Personen, die sie im Jahre 1916 beschäftigte, fast die Hälfte 
ohne Benutzung von Verkehrsmitteln, die überdies außerhalb der G';!­
schäfIsstadt gelegenen Arbeitsstätten erreichen konnte. 

Die Geschäftsstadt erstrekt sic h in 4 km Länge und 3 km 
Tiefe entlang des Mi chi g anS e e s (in Abb. 3 durch Schraffur her­
vorgehoben); sie ist dicht mit Hochhäusern bebaut, die aber neuerdings 
die Höhe von 46 Meiern nicht überschreiten dürfen, und fallt so eine 
gewaltige Zahl von Angestellten, die innerhalb kurzer Zeit auf engem 
Raume durch Hoch- und Straßenbahnen herangeführt werden müssen. 
Nicht weniger als rund 16,1000 Menschen werden von Hochbahnen und 
264000 von den Straßenbahnen, zusammen also rund .. 28000 Menschen 
t ägl ich in die Geschäftsstadt gefahren uruf fast eben so viele zurück­
befördert. Die Wohnbevölkerung isl mit de r Entwicklung der Ge­
schäfIsstadt immer mehr aus dieser verdrängt worden, so daß der 
Schwerpunkt aller Wohnbezirke vom Jahre 1910 bis zum Jahre 1916 
um 1 km westwärts gewandert ist. Es ist erklärlich, da~ bei der ver­
hältnismäßig diinnen Besiedlung C hicagos und der exzentrischen Lage 
der Geschäftsstadt die Re i sei ä n gen groß sein müssen. Sie betragen 
für die Hochbahn dur eh s c h nil t I ich 10,3 km und für die Straßen­
bahnen 6,7 km. 

Im Gegensatz zu Philadelphia hat C hi c a g 0 sehr zeilig, zu z e i­
ti g , neben einem dichten Strallenbahnn etz ein Netz von Schnellbahnen 
(durchweg Hochba hnen) ausgebaut. Das Strallenbahnnetz (Abb. 3) hat 
90 Linien mit rund 1650 km Gleis. Allein in die Geschäftsstadt führen 
32 Linien , von ' denen 9 darin stu mpf enden und 23 auf Schleifen­
g!eise~ umkehren, zu~. Nachteil d~r .glatten Verkehrsabwicklung, wie 
sie bel Durchmesser!lmen zu errnoghchen wäre. Auf den Straßenbah­
nen besteht für den Einheitspreis vo n 5 Ce nl s unumschränktes Umstei­
gerecht bei Innehallung derselben fahrrichtung. Möglichkeit zum Um­
steigen wird an 645 Haltestelle n geboten. Das hai zur folge, daß 
von durchschnittlich 1,96 Millionen täglichen fahrgästen außer der 
fahrt auf der AusgangsJinie 1,54 Millionen Umsteigefahrten unter­
nommen werden, d. h. im Durchschnitt betrachtet, daß fast jeder fahr­
gast einmal umsteigt. 0 h ne die Umsteigefahrten beförderte die Straßen­
bahn im Jahre 1916 686 Millionen fa.hrgäste; die Gesamtheit der 
fahrlen ein s chI. Umsteigefahrten betrug aber rund 1,2 Milliarden. 

Die Hochbahnlinien wurden schon in den Jahren 1892-95 von 
drei verschiedenen Gesellschaften erbaut. Im Jahre 1897 wurde eine 
gemeinsame Schleife zur Umfahrung der damaligen Geschäftsstadt hinzu­
gefügt, die allen Linien als gemeinsamer Umkehrbahnhof diente. Im 
Jahre 1900 kam cine vierte Hochba hnlinie hinzu, die ebenfalls di e 
Schleife als Umkchrbahnhof benutzte. 

Die Hochbahnlinien C h icago s sind folgende (Abb. 3): 
1) Nord-Westbahn, von der Geschäftsstadt nach Evanston im 
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Norden mit einer Seitenl inie nac h Ravenswood im Nordwes ten. 
2) Südbahn von der Ge~:chäftsstadt nach dem Ja ckson·Pa rk mit 

drei kurzen Seiten linien nac h dem berühmten Schlachth of, der 43. 
St ra ße, dem Nor m a l·Pa rk und der Loomi s·St r. 

3) Metropo lil an-Bahn von der Geschäftsstadt nach dem Fores!­
Park im Westen mit Stdtenlinien nach Humb o ldt -Pa rk , Logan 
Sqare und 62. Ave nu e. 

4) Oak-Parkbahn von der Oeschäflssladt nach dem Oak-Park 

Diese 4 Bahnen gehörten ursp rü nglich ebens oviel Gese ll sc haften . 
bis im J ahre 19 I 3 die Verei nigung zu ein e r Hochbahngese ll sc haft 
mit Umsleige recht zw isc hen allen Linien stattfand . 

Die Melropolitan-Bahn ist vierglei sigbis lur Einmündung 
der Seiten lini en, die No rd ··Westbahn bis etwa 11 km nördli ch der 
Schleife, die Sü dbahn bil; zur Einmündung der S trecke nach dem 
Schlachthof d r e i g lei s i g. Auf di ese Weise ist es möglich, besonders 
in den Hauptve rkehrsst un d(~n. Schnellzüge verkehren zu lassen. Diese 
endigen in der Geschäflssl.adt jeweils in dem Kopfbahnhof, den jede 
Bahn, aueer dem gemeinsamen Schleifenbahnhof, in dessen Nähe als 
No tb e h e lf errichtet hat, (Pkt. ABC 0 in Abb. 4), da wegen Ueber­
lastung der Schl eife nicht so viel Züge über diese geleitet werden 
dürfen, als di e Slammlini e aufne hm en kann. 

Die Länge der ein zelnen Linien ist aus de r Zu sam m e n s tell u n g 
4 ersichtlich, ebenso die Zahl der im Jah re 1916 beförderten Fahrgäste. 

Zusammenstellung ~. 

Strecken und Gle is länge sowie Zahl der fährgäste auf den 
Hochbahnen in Chicago im Jahre 1916' 

-
Strecke 

Streckenlänge I Gleislänge I fahrgäste 
in km i" km i" Mill. 

Metropolitan. 38,07 95,94 4],63 

Nord-W estbah n . 30,85 92,22 38,27 
Südbahn . 26, 15 7!,32 36,87 
Oak-Parkbahn 14,99 36,24 11,61 
Schleife 3,22 6,44 52,37 

Zusammen 113,28 305,16 180,65 

Auf dem ganzen Netz befinden sich 206 Haltestell en mit durch­
schnittli ch 540 m Entfernung. 

Die Sch leife (Abb. 4.) durchfährt die 5. Avenue, die Lake 
Sir., die Wabash Aven u e und die Van Buren Sir.; sie ist 3,2 km 
hmg und zweigleisig. Zur Zeit, da sie e rbaut wurde, umschloß sie die 
Gesc häftsstadt, die aber lär.lgst weit fiber sie hinausgewachsen ist und 
infolge ihres jetzigen Umfaillges durch e in e Schleife überhaupt nicht 
m~h r b~edient werden ka~n, da die Anmarschwege zu lang werden. 
Die Zuge der Metropohtan- und der Oak.Parkbahn umfahren die 
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Schleife auf dem in n e re n Gleise von rec hts nach links, di e Zug­
fahrten der Süd- und der Nord·Westbahn endigen seit dem Zusamm en­
s,chluß der Gesellschaften nicht mehr in der Sch leif e, werden viel­
mehr vo n Süden nach No rd en über Wabash Avenue und Lake 
Str., von No rd en nach Süden über 5. Ave nu e und Va n Bur e n St r. 
auf dem ä u ß e r e n Sc hleifengleise durchgeführt. Bei allen fahrten 
auf der wes tl i ch e n Sc hl eifenseite finden mehrmalige Schienenkreu­
zungen statt. Aueer halb der Hauptverkehrsst unden wenden a ußerde m 
lüge der Süd- und Nord-Westbahn in der Schlei fe , die sie auf dem 
äußeren Gleise von rechts nach links umfahren (Abb. 4). Von den 
10 Haltestellen der Schleife ist auf jeder Seite ein e Haltestell e als 
Umsteigebahnhof ausgebildet, wobei der Uebe rgang von ein em Gleis 
zum anderen durch Brück,n bewerkstelligt wird. 

Es ist ersichtlich, dalS die Leistungsfähigkeit der Schleife durch 
diese Linienführung eine beschrän kte sein muß, und daß sie nicht nur 
wegen der geringen la~1 der Iiige , die vo n jeder Linie auf sie über­
gehen kann, sondern auch infolge der auf ihr erreichbaren, nur nie­
drigen Reisegeschwindigkeit, (etwa 10 km in der S tunde) das ganze 
Hochbahnnetz in Mitleidenschaft zieht. Um die Leistungsfähigkeit we­
nigstens einigermaßell zu erh öhen, hat man auf Rau m s i g n ale inn~r­
halb der Schleife verzichte n müssen, und die Züge fahren "auf Sic ht", 
wobei sie bis auf 10 m einander nahe rücken. Nu r die Kreuzungs­
stellen s ind durch Signale gedeckt. Als di e Südbahn- und No rd -West­
bahn züge no ch nicht durchgefüh rt wurden und alle Züge in der Sch leife 
umkehrten, konnten in der Stund e 147 lüge mit insgesamt 660 Wagen 
die Schleife umfahre n. Die Stadt hat sich lange Zeit gesträubt, Ver­
besserunge n in die Sch leife, die einen stä rkeren Wagenumlauf er­
möglichen sollten, vorn ehmen zu lassen, da die BeVÖlkerung auf die 
Be sei t i gun g der ganzen An lage drängte. Da aber über die neue 
Linienführung sowie über die Kostenbestreitung keine Einigung, weder 
mit den Gesellschaften noch innerhalb des Stadtrates, erzielt werden 
konnte, wurde im Juli 1913 nach dem Zusa mm enschl uD der Gese ll­
schaften z ugl eich mit der Genehmigung der Durchführung der Süd­
und Nord·Weslbahn d ie Z ustimmung zur Verlängerung der Bahnsteige 
in den Schleifenhallestellen erteilt. Durch diese beiden Maßnahmen 
ist die Zahl der s tü ndli ch abge~e rligte n Züge auf J 97 und der umlau­
fenden Wttgen 980 in der S tunde s tärk sten Verkehres gestiegen, und 
zwar: 
von der Südbahn nach der Nord-Westbahn : 61 Züge mit 201 Wagen 

" "Nord-Westbahn nac h der Stidbahn : 64 " ,,305 " 
" "Metropolita n : 44 " ,,313 " 
" "Oak· Park bahn : 25 " ,,102 " 

So gewaltig di ese Zah len ersrheine n mögen, so sind sie doch 
u n z u I ä n gl ich angesic hts des noch gewa ltigeren Verkehrs, der inner­
halb einer Stund e am Morgen und arr' Abend zu bewältigen ist. In­
folge der durch Hochh äuser bis aufs Außers te ausgenutz ten Aufn ahme­
fähigkeit der Geschäftsstadt an Angestellten und Arbeitern drängt sic h 
der Verkehr in den Zeiten vor Arbeitsbeginn und nach Arbeitsschluß 
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auf die wenigen Hochbahnlinien ganz außergewöhnlich zusammen. Man 
sieht darau s, daß eine solche straffe Trennung von Wohn- und Ge­
schäftsviertel und die Z usarnmendrängung der Geschäflsstadt auf einen 
verhältnis mäßig kleinen StEld lteil bei Städten von der G rÖße und dem 
Geschäftsumfange C hi cag 0' s nicht richtig ist. Dem is t vie lm e hr die 
Auflösung der einen übergroßen Gesc häftsstadt in mehrere kleinere 
Geschäftsviertel, immerh in unter Beibehaltung eines Hauptgeschäfts­
viertels, vorzuziehen. Diese Entwick lun g hat sic h z. B. in Be r I j n durch 
die Bedeutung de r früher se lbständigen umliegenden Städte (C har­
lotlenburg, Neukölln usw.) und den Mangel an Schnellverkehrsmitteln 
nach dem Berliner Geschäftsviertel zu m Vo rteil der Verkehrsabwick~ 
lu~g von selbst erß'eben . Auch in C hi cago scheint eine ä hnliche Ent~ 
Wicklung als f olge. der Verkehrsschwierigkeiten im Gange begriffen 
z u sein. Es fin den in C hi cago 60 % der iäglichen Fahrten auf den 
Ho chbahne n in der Zeit von 6 bis 9 Uh r vormittags und von 4 bis 5 
Uhr nachmittags statt. 65 v. H. a ller Fahr't en beginnen oder enden in 
der Geschäfts.stadt. In dei' Zeit von 7 bis H ' Uhr vormittags steigen 
auf de.r Schleife allein 82000 Fah rgäste aus. Das sind Verkehrsspilzen 
von emem so lchen Umfanl~e, wie sie nur unter Verz icht auf die Wi rt~ 
~chahlichk eit des Bahnnetzes bewältigt werden können. Es müssen 
IR der Hauptgesc häftszeit Liber 4- mal soviel Fa hrgäste befördert werden, 
als im Tagesdurchschnil t. Zwischen 7 und 8 Uhr vormittags werden 
a uf a ll en tlo chbahnstrechn 89000 fahrgäste und zwische n 5 und 6 
Uhr nachmittags 97200 Fahrgäste befö rd ert, bei einer Durch~ 
sc hnittsleis tung von 22342 Fahrgäste in der Stunde. Wie übe rsättigt 
die Sch leife mil Verkehr is t und wie ihre Unzulängl ichk eit auf das 
ganz e Hochbahnnetz nachh!ilig e inwirkt, ersieht man da rau s, dd, während 
auf de~ gesa mten Hochbathnnetz die Zahl der Fahrgäste vom Jahre 
1906 biS zum Jahre 1916 von ru nd 132 a uf 181 Millionen und der 
~nteil der Schleife sogar nur von JS,6 auf 52,4 Mill ionen ges tiegen 
Ist, der Siratlenbahnverkeh r in der gleichen Ze it sich vo n 334 Millionen 
auf 686 Millionen Fahrgäste, d. h. um mehr a ls 100 v. H. erhö ht hat. 
Also ist trotz der Verbesserungen im Bau und Betrieb der Schleife 
eine Ve rkehrsverm ehru ng auf ihr nicht zu erreichen gewesen. 

Im Jahre 1916 hat das Verkehrsamt in Chicago die immer 
b ren nender w.erd ende Frag;e der Verkehrsverbesserungen in der Ge~ 
schäftsstadl, die schon meh rfach Gegenstand von Beratungen und Ent~ 
würfe n gewesen is t, erneut gep rüft. Es handelt sich dabei darum: 
1) Neue Lini en oder Linienverlängerungen für die durch Schnellbahnen 

noch nichl erschlossenen Stadtviertel zu sc haffen, 
2) den Uebelstand z u behelben, daß Hoc hbahnfahrgäste, die vom Nord en 

oder S üden nach dem 'Westen und umgekehrt fahren woll en, ge­
zwungen sind, mit großem Zeitverlust den Umweg über di e scl10n 
überlastete Geschäftsstadt zu neh men (Abb. 3). Dazu sollen Um­
gehun gsbahnen gebaut werden; 

3) die Verk~hrsverhä l tniss l! in der Geschäftsstadt selbst, vor allem in 
der Schl eife zu verbessern; 

4-) die Ueberlastung der Straßen in der Geschäftsstadt durch die zahl· 
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re ichen SIraßenbahnlinien und G esc hir're zu beheben, we nn nö tig, 
durch Bau von Straßenbahntunn eln, 

5) auf allen St recken durch Hinzufügung driller un d viert er Gleise 
Schn ellzugsverkehr einzurichten, 

6) den Wagenverkehr auf de n S traßen neu zu regeln. 
Das Verkehrsamt hat vorgesc hl agen, um alle diese Matlnahmen zu 

erleichtern , als ersten und wichtigsten Schrill di e Verein igung vo n 
Straßenbahne n und Schnellbahnen in ein e Hand, wie da s auc h in Phi· 
I adelphia erstrebt wu rd e, und zwa r unt er wirksamster Aufsicht seitens 
der Stadt durchzuführen . 

Die vorgesc hlagene Gleisverme hrung an den bestehenden Hoch· 
bllhnen un d die geplante G leiszahl ist aus Abb. 3 e rsichtlich. Als 
wichtigste bau I i c h e Maßnahme isl die Schaffung einer großen vier­
gleisigen Durchmesserlinie vo n Süden nach No rden durch Z usamm en­
fassung der Südbahn und der No rd westbahn geplant. Beide Bahnen 
so llen vo n der Sch leife l os gel ö s t we rden (Abb. 4); dies geschi eht 
dadurch, daß zwei G leise als neue U n t e r g run d ba h n ausgebildet 
werden, während die bei den Gleise, die bisher die No rd westba hn m it 
den Gleisen de r Schleife in der 5. Ave n u e verbande n, di eselbe Ver~ 
bindung aber 0 h n e Schienenk reu zung an der La k e' St r. herstell en, 
an der Va n Bu r e n S tr. wi ederum die Sch leifen gleise sc h i e ne n· 
fr e i kreuzen , vo n der Schle ife also vo llkommen losgelöst, bis a n de n 
Grand Ce ntralbahnhof heran verl ängert werd en und dann ost­
wärls di e alten Glei se der S üdbahn erreichen. Damit bedienl die 
groBe Durchm esserlin ie einen bedeutenden Teil der Geschäftsstadt, 
ohne wesentlichen Umweg zu machen und vor all em ohne Beein­
trä chtigung ihrer Leist ungsfähigkeit. Eine 'zweite Nordsüd lin ie (l\bb .3) 
soll etwa 3,5 km lan deinwärts de r S üdbahn als Umgehungslin ie durch 
Verbi nd ung der Strecke nach Rave n swood mittels einer Hochbahn 
in einem ne u du rchzubrech enden Straßenzuge mit der Lo gan 
Sq u a r e-Strecke der Metropolitan und weite r südlich du rch 
di e Ash l and Avenue mit Anschluß an die Schla chthof- und Loo ­
m is Linie gesc haffen werden. Diese Bahn soll die gewünschte Entlastung 
für di e Linien durch di e Geschäftsstadt bringen. Die bisher an die Schleife 
heranführend e n Gleis e der Süd bahn bleiben als Kopfbahnhof für die 
Schn ellzüge in den Hauptverkehrs zeit en bestehen. Zu demselben Zwecke 
wird der Gleisstumpf der Haltestelle Nord Water der Nordwestba hn 
(Pkt. C in Abb. 4) an die L a k e Str. heran verlän gert. De r G leis­
stu mpf Markt Sir. lPkl. B in Abb. 4] der Oak Parkbahn is t bi s 
an die 5. Ave n u ehera nzuführen, die 0 a k Pa r k b ahn viergleisig 
ausz ubauen, damit die Bahnen vom H u m bo I d t Par k und von 
Log anS qua r e nicht mehr auf der Metropolitanbahn, die durch di e 
neue Nordsüdverbindung stä rker belastet ist, sondern auf der Par k · 
ba h n die 5. Ave n u e erreichen (Pkt. A in Blatt 4). Beide, Log a n 
Square- und Hum boldtpa rk Lin i e sollen nordwestlich und 
westlich verlän gert werden. Die Metropolitan- und 0 a k Par k b ah n 
werden in forest Park im Westen der Stadt zur Beschleunigung 
des Wage nlaufs miteinander verbunden . Sie bilden nunm ehr eine 
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Linie, die als einzige no ch über die drei verbleibenden Seiten der 
Schleife läuft. Diese Linie führt nunmehr Rundfahrten aus von F o· 
rest Park über Van Buren-, Wabash-, Lake Sir. nach Oak 
Park und forest Park aus. für sie ist die Schleife nur noch 
ein gewöhnlicher Streckenteil, der keine Hindernisse der vollen Lei­
stungsfähigkeit der Bahn entgegensetzt. 

Man kann mit diesen Linienführungen einverstanden sein sie 
erreichen für die nächste Ze it die gewünschte Enllastung der' Oe­
schäftsstadl und Beseitigunl~ der Schleife in der jetzigen Gestalt 
vollkommen. Es. wird eine Vermehrung des stündlichen Wagen um­
laufs a uf dem ganzen Netu: von 1228 auf 2365 , d. h. um 93 v. H. 
erreicht. Ergänzt soll dieses Scbnellbahnnelz durch die u nt e r i r dis ehe 
f [j h run g vo n S t r aa e n b ahn e n durch die Geschäftsstadt werden 
(A bb. 4). Man hat s ich in Deutschland bisher mit Untergrundstrallen~ 
bahnen nicht befre undet, da ihre Kosten fast ebenso hoch sind wie 
d!ei.enig:en d~ r ~ntergrundsc hnellbahnen, dabei aber ihre Leist~ngs~ 
fahlgkelt welt hmter den Schnellbahnen zurückbleibt, und allerlei Ge~ 
fa hren mit dem Betrieb verbunden sind. für Chicago wird man bei 
der trotz des ausgedehnten Netzes von Untergrund~Güterbahnen 
bestehenden starken Verstopfung der Straaen. den Straeenbahntunnel 
immerhin als gerechtferligt ansehen können. 

Der Tunn el beginnt in der Michigan Avenue (Abb.4.) und 
bildet westlich davon eine Schleife. In der Nähe des Chi c a go­
und Nordwestbahn hof kommt die Straßenbahn wieder an die Ober~ 
fläche empor. Der Tunnel ist etwa 4,0 km lang. 

Die Kosten dieser Verkehrsverbesserungen, de ren Bauzeil auf etwa 
3 Jahre geschätzt ist, sollen rund 250 Millionen Mark betragen. Diesem 
ersten Ausbau so ll en noch zwei weitere folgen, di e ein ganzes Netz 
neuer Bahnen vorsehen, und die den Ve rkehr eines bis auf 6 Mil~ 
lione n Einwohner gewachs ene n C hicago befriedigen so ll en. 

Leider ist der recht beachtenswerte Entwurf des Verkehrsamtes bisher 
nicht zur Ausfüh rung gekomm en. Weniger die rein verkehrstechnischen 
Vorschläge, als der finanzielrungsp ls n und die frage, ob das Verkehrs­
wesen kommunalisiert werde:n oder in Privathäßden bleiben soll, sind 
es gewesen, über die bis her eine Einigung nicht erzielt werden konnte. 
Also auch hi er wie in Phi Ii ade I phi a sind es Schwierigkeiten vor~ 
wiegend politischer Art, unh:r denen dringende Lebensbediirfnisse der 
S tad t leiden mii ssen. Abelr gerade Philadelphia kann an Chicago 
lern en, und zwar jiber die Gefährlichkeit von Schleifenbildungen als 
Endbahnhöfe mehre rer Linien beso nders in verkehrsreichen Bezirken. 
Die Lehren aus den Verkel~rsschwierigkeiten e h ic agos mülUen in 
Phil ade I p h ia um so a uhm erksamer verfolgt werden, als e.ine Unter­
grundbahnsc hl eire, wie sie um das Geschältsviertel von Philadelphia 
gezogen werden soll, ein en viel hö heren Aufwand als eine Hochbahn· 
sch leife erfordert, und man bei deren Bau um so umsichtiger zu 
Werke gehen mue. 

Die Systematik des 
Außenhandels-Nachrichtendienstes 

im Auslande. 
Von Dlplom·Kaufmann Frltz Runket, Bensberg bel K61n. 
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Wenn man sich einen Ueberblick über die Einrichtungen des Aus­
landes auf dem Gebiet des Außenhandels - Nachrichtendienstes im 
Sinne des vorstehenden Themas ve rschaffen will, so wird man zunächst 
die grundlegenden Gedankengänge feststellen müssen, von denen man 
ausgehen muß, um sich ein Bild von den Aufgaben zu machen, die in 
allen lIier in Betracht kommenden Richtungen zu lösen sind. Es wird 
dann weiter zu fragen sein, wie sich di e einzelnen Staa ten zu diesen 
Fragen stellen, und wie infolgedessen der Aufbau der Einrichtungen 
zur Pflege des Außenhandels~Nachrichtendienstes beschaffen ist. 

Ausgelöst we rden die hier auftretenden Bedürfnisse durch den Wett­
kampf der Völker um die Erlangung eines möglichst groBen Anteils 
am Welthandel, einen Wetts treit, der einen Kampf ums Dasein in gro· 
Sem Stile darstellt. Wenn aber schon früher die Durchführung dieses 
Wettkampfes, bei dem von allen Seiten die wirkungsvollsten Mittel ein ~ 
gesetzt wurden, di e höchsten Anforderungen an die dabei Beteiligten 
stellte, so hat der Krieg. die hie r zu überwindenden Schwierigkeiten 
noch erheblich vergrößert. Die Erschwerungen liegen vor allem darin, 
daß der Kri e g di e ga n ze G ru nd 1 a ge , a uf der in te rn a­
tionaler Handel ge tri e b e n we rden kann, ve r sc hoben 
hat. Oie Welt muß sich, wenn sie sich ein zutreffendes Bild von .den 
derzeitigen Handelsmöglichkeiten - dieses Wort in weitester Aus­
If;gung genommen - ma chen will, geradezu auf ein Neuland b~geben . 
Hier aber erkennen wir so recht deutlich die große Bedeutung des 
Nachrichtendienstes. Die Beziehungen, di e angeknüpft werden müssen, 
um Warenbezüge einzuleit en und Absatzmöglichkeiten zu ermitteln, 
stellen im Verkehr mit überaus zahlreichen Staaten einen völligen 
Neubau dar und zwar auf einem Boden, dessen Beschaffenheit erst 
untersucht werden muß. Es sind hier zwar s tark e gradmäßige Unter­
ichiede vorhanden, indem es dem einen La nde möglich war, auch 
während des Krieges einen einigermaß en ausreichenden Nachrichten­
verkehr mit dem Auslande aufrecht zu erhalten, während andere 
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