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Grundsatz anerkennen miissen, dafl der mit dem GFG beschrittene Weg richtig
war. Der objektive Beobachter wird sich bei dieser Erkenntnis weder von ge-
wissen MifSerfolgen tiuschen lassen, noch wird er sich wegen der voriibergehen

erreichten Vollbeschiftigung der triigerischen Auffassung hingeben, dafl die
grundsitzlichen Gesichtspunkte und Richtlinien des GFG heute als falsch an=

zusehen seien. Der Lkw als individuelles Verkehrsmittel entfaltet in der Vierkehrs=

bedienung seine besondere Leistungsfihigkeit aulerhalb des Werkverkehrs voll

und ganz nur in der Hand des Gewerbes und hier vornehmlich bei mittlerer Bes
 triebsgrofe. Will man die Vorziige des Giiterkraftverkehrs zur Geltung kommen -
lassen, ohne das gemeinwirtschaftliche Verkehrssystem von-dieser Seite zu ges . :

fahrden, dann wird man die notwendige Synthese von Freiheit und Bindung
weder nach der cinen noch nach der anderen Seite wesentlich anders gestalten
diirfen .als. in jenen wenigen Jahren vor dem zweiten Weltkriege, da der junge
RKB die thm vom Gesetzgeber gestellten Aufgaben mit beachtlichem Erfolg zu
I8sen trachtete. g ]

Auffassung durchgesetzt haben, daf8 ankniipfend an die allzu kurzfristige, -aber.

~ intensive Arbeit des RKB und unter Verwertung der durch ihn gewonnenen' Er# -
fahrungen an dic Neuordnung des Giiterfernverkehrs herangegangen werden™
mufl. Trotz der heute grundsitzlich anderen Auffassung iiber Aufbau und Be-
fugnisse einer solchen Selbstverwaltungsorganisation, trotz mancher Fehler, die - 7
dem RKB bei Durchfiihrung seiner Arbeiten unterlaufen sind, wird man im’" -
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Nahverkehrsmittel und Straienbreiten
(gezelgt am Beispiel der Stadt Krefeld)

Von Dr. Dr. W. Bottger, Krefeld '
und .
DiplsIng. G. Strommenger, Geilenkirchen

I

Bei den bisherigen Ueberlegungen zur Neuordnung des grofistidtischen Per-
sonennahverkehrs ist man im besonderen davon ausgegangen, die Verkehrs-
knotenpunkte und diejenigen Straflenstrecken, die cinen besonders dichten Ver-
Jcehr aufweisen, daraufhin zu iiberpriifen, ob sie in Hinsicht auf die gegenwirtigen
und in Zukunft noch zu erwartenden starken Verkehrsstrome den Anforderungen
gewachsen sind. Diese Untersuchungen sind fiir die ctwa geplante neue Verkehrs-
oxrdnung in den Grofistadtstralen wertvoll. Sie bediirfen allerdings heute bei Be-
riicksichtigung der iiber Erwarten zugenommenen Motorisierung ciner Erginzung.
Es ist notwendig, die gegenwirtige und zukiinftige Verkehrsbedeutung, die die
-o'ffcntlich‘en Verkehrslinien im Gesamtverkehrsbild ciner Stadt ausmachen, mit

. den finanziell mdglichen Aufwendungen in Einklang zu bringen.
ic nachfolgenden Ausfithrungen beschrinken sich auf Stidte mit einer Gréfe

bis etwa 200000 Einwohner bzw. auf Verkehrsunternchmen, deren Verkehrs-
ebict dic Einwohnerzahl von etwa 200 000 nicht iiberschreitet. :

- Ggadte und Verkehrsgebiete mit grofierer Einwohnerzahl unterliegen anderer Be-

arteilung und zwar aus folgenden Griinden:

1. Die Verkehrsdichte ist gréfer und die Verkehrslinien sind. linger als in
" kleineren Grof3stidten und Mittelstidten. Es kann von vornherein namentlich

‘auf den Hauptstrecken mit sehr dichtem Verkehr gerechnet werden. ‘

" % - Finanzielle Aufwendungen fiir Verkehrsverbesserungen auf den Innenstadt-

strecken und an den Verkehrsknotenpunkten sind in Stidten dieser Gréflen
Jeichter zu tragen, weil sie sich einerseits auf cin grofieres, meist leistungs=
" fihigeres Verkehrsunternehmen stiitzen und andererseits fiir den Stadthauss
* talt nicht cinc solche anteilige Bedeutung haben wie in kleineren Stidten. Muf}
in einer kleineren Stadt, z. B. von etwa 100000 Einwohnern, ein schwieriger
Verkehrsknotenpunkt umgestaltet werden, so werden die hierfiir aufzuwenden=
den Kosten die finanzielle Leistungsfihigkeit der Stadt meist auf viele Jahre

) ﬂach}}altig beanspruchen. ,
" Per grofite Wettbewerber der Personennahverkehrsmittel sind Radfahrer und

- ..,"—3' “peute in steigendem Umfange Kraftradfahrer. Dieser Wettbewerb macht sich

- - pesonders in kleineren Stidten bemerkbar, da nach den téiglichgn Beobach-
tungen die Zahl der Rad- und Kraftradfahrer auf je 1000 Einwohner mit ab-

" pehmender Stadtgréfle zunimmt. Bekanntlich sind diese Verhiltniszahlen auf

;. dem flachen Lande am héchsten.
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Vielfach wurde nach Beendigung des Krieges im Jahre 1945 in Hinblick auf dlc

Stadtzerstérungen angenommen, dafl auch das Verkehrsbild der éffentlichen Ver-
kehrsunternchmungen sich wesentlich verindern wiirde. Tatsichlich konnte an-
fangs beobachtet werden, daf3 vielfach die aus der Stadt radial herausgehenden
Lll.nien wesentlich stirker benutzt waren als friiher. Die Stadtbevéslkerung war
namlich z. T. in die Auflengebiete abgewandert. Es vollzicht sich aber in steigen-
dt?'m Mafie cine Riickwanderung dieser Bevélkerung in dic Innenstadt. Diese
‘ Ruckwand‘erung ist bedingt durch den Wiederaufbau der Geschifts- und Woln-
smdlungen im Innern der Stadt. Aber auch die nach Kriegsende stark propagierte
A}Jﬂockerung der Innenstidte konnte meist aus finanziellen Griinden nicht aus-
reichend verwirklicht -werden. Die heutigen Geschiftsstralen sind durchweg wie-
der an der gleichen Stelle entstanden. StraBendurchbriiche und Umlegungen von
Verkehrslinien im Stadtinnern sind nur in bescheidenem Umfange erfolgt. Die
Erwar.tungen, die die Verkehrsfachminner beziiglich der Neugestaltung der Ver-
kehrslinien in den zum Teil zerstérten Stadtkernen gleich nach Kriegsende gehegt
l}aben,' sind durch die weitere Entwicklung hiufig ad absurdum gefiihrt worden.
Es bleibt zy beachten, daf} vorstehende Feststellungen im Rahmen dieser Unter»
SLlfllgng nur fiir Stidte in der GréBenordnung bis etwa 200000 Einwohnern
Giiltigkeit haben, '
ES ist aber eine dringliche Aufgabe der Stadtverwaltungen teilzerstorter Stidte,
SlC_.h um die Errettung der letzten durch die Kriegszerstorung entstandenen Frej-
plitze in den Stadtkernen zu bemiihen. Wir denken dabei in der Hauptsache
an fehlenden Parkraum fiir den ruhenden Kraftverkehr, um der beginnenden Ver.
stopfung der Straflen Einhalt zu geben. :
Es ‘(:rcht sich jetzt zuniichst um die Frage, ob im Hinblick auf die-iiber alle Ly,
E’:’)if{ ”111.85311 zugenommene Motorisierung die vorhandenen Straflenziige die er-
mot(;:;il'c hen Breiten ihrer Fahrbahnen aufweisen, um einerseits den wachsenden
Massexf:fltlsnh Str'aB‘env?rlg‘ehr aufzunehmen und andererseits den o6ffentlichen
inte 5{ e rsmlttelp in ‘Gestalt der Straenbahn, des Obus und des Omnibusg
U'Cberﬁ: ic notwen:_dlgen StraBlenflichen zur Verfiigung zu stellen. Bei diesey
e g_unég stellt sich dann heraus, da die Umgestaltung der Verkehrsknoten.
e, le .tadte. nur zu einem bescheidenen Teil von den aufkommenden Ver.
ehrsschwicrigkeiten befreit., ’
Im ganzen Bundesgebiet ist bei allen Kraftfahrieugartcn der Vorkriegsstand

-~ fiberschritten. Die Entwicklung der Kraftfahrzeugbestinde in der Stadt Krefeld

lsIt aus Bild 1 zu ersehen, ‘

Iaf::saclllg ;?;t (Zill erkennen, daf bei cinem Vergleich mit den Bestandszahlen des
Der Kradbe t l‘edLastknaftwagen am 31. Dezember 1948 antcilig vorherrschten.
1948 hyt sz ‘ag und Pkw.-Bestand war gegeniiber 1938 stark gesunken. Sejt
Bestand o 1;( efr Bestand der Lkw. eine'Zunahme um 31, v. H. erfahren,  der
250 v. H. Ins a tr"{der wuchs aber um 152 v.H., der Bestand der Pkw. um
als 1938 sq, 4 agésal_n{l.lSt der heutige Bestand an Kraftfahrzeugen um 28 v. H. héher
im Stad;kreis mithin der Motorisierungsgrad, bezogen auf die Fahrzeugbestinde
Beachtlich, 1e g‘egemib‘er‘ der Vorkriegszeit hher geworden ist.

iiber 5 to lt?lt;tdlle GrOBeHanteilung der Lkw. Wihrend von 1948—1951 die Lkw.
um 60 v.'H zj ast um rund 100 v. H. und diejenigen zwischen 4—5 to. Nutzlast
Lkw. anteilia orommen haben, war die Erhéhung der Bestinde der kleineren
“den groflen %Vzgleflnl)ger_. Dl‘gse starke Vermehrung der schweren Fahrzeuge mit
fahrbahnflich genbreiten Lif}t die Notwendigkeit der Verbreiterung der Straflen-

nilachen dringender werden.

i
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Nun ist an dem Kraftverkehr innerhalb der Stadt Krefeld der Krads und Pkw.s
Bestand der umliegenden Landkreise in hervorragendem Mafle beteiligt. Die
Verkehrsdichte in der Stadt wird durch diese Kraftfahrzeuge noch zusitzlich

verstirkt.
Weiter wird der Kraftverkehr innerhalb der Stadt Krefeld durch viele Ferns

verkehrslastkraftwagen bzw. Lastziige besonders gckennzeichnet. Es ist zu er»
warten, dafl dic zunehmende Industrialisierung des Verkehrsraumes Krefeld eine
weitcre Zunahme des Fernlastverkehrs zur Folge haben wird. ’

Wie bei allen Stidten mittlerer Grofe sind auch in Krefeld die vorhandenen
Ortsdurchfahrten anteilig lang. Sic betragen, soweit sie sich in der Unter-
haltspflicht der Stadt befinden, bei den Bundesstraflen 22,9, den Landstralen
I. Ordnung 11,6 und den Landstraien II. Ordnung 34,6, insgesamt also 69,1 km.
Diese Straflen sind z. Zt. in der Linge von 25,5 km mit befahrenen Straflenbahn=
+leisen belegt, und zwar entfallen -auf die Bundesstraflen 16,5 km (= 72 v.H),
auf die Landstraflen 1. Ordnung 5 km und auf die Landstraen II. Ordnung
4 km. Es wird deutlich, daB8 auf diesen Ortsdurchfahrten nicht nur der indi=
viduelle Verkehr, sondern auch der Personenmassenverkehr auf den Straflen-
bahnen und den Omnibuslinien sich in starkem Mafle zusammendréﬁngt. Dfs
Bild diirfte in vergleichbaren Stidten ihnlich sein. Dies gilt ins‘besondere fiir
stadte, die in Tilern oder hiigeligem Gelinde liegen, weil dort die Talstralen
auch die Hauptverkehrsstralen sind und ein Ausweichen in Seitenstraflen sehr

crschwert ist.
III.

Der Planungsausschufl des Verbandes
betriebe (V.8.V) hat sich eingehend mit der Frage der
Strafien befaf}t, in denen Straflenbahnlinien verlaufen. Diese
nichst vom Standpunkt der Verkehrsbedienung mit Recht verlangt, dafl den
Straflenbahnwagen die gleiche Gesamtbreite zugebilligt werden mufl wie dcx}
schwieren Nutzkraftwagen, die 2,5 m betrigt. Diese Gesamtbreite bedingt bei
zvwreigleisigem Ausbau eine Breite der Straflenfahrbahn von mind‘es.tens 13 m.
Nimmt man hierzu noch cine Mindestbreite der Biirgersteige von je 3 m, so
kommt man zu ciner Straflenbreite zwischen den B‘ebauungsfluchtliqie.:n_ von
mindestens 19 m. Die Durchgangsstraien (= Ortsdurchfahrten der klassifizierten
Straflen) werden auBerdem noch cinen Radfahrweg von je 2 m brauchen, so daf}
tiir diese die Bebauungsgrenzen (ohne Vorgirten) 23 m Abstand habep miissen.
Sclbstverstindlich muf jede Stadtverwaltung priifen, wieweit sie finanz.l.ell in der
Lage ist, diesen Forderungen gerecht zu werden. Es ist hierbei auch zu iiberlegen,
dafd die Verbreiterung von Durchgangsstralen den Verkehr insbesond‘ere' auf
diese verbesserten Straflen hinlenken wird. Sie werden so noch mehr als bisher
dic Sammelschienen des Verkehrs werden, so dafl in der Bemessung der Straflens

breite jedes Zuwenig sich spiter richen mufi.
Um festzustcllen, welche Aufwendungen notwendig sind, um diese Straflenbreite
bei dem Verkehrsnetz der Strafenbahn der Krefelder Verkehrs A.G. zu erreichen,
wurden vom Stadtplanungsamt und vom Strafenbauamt der Stadt Krefeld auf An-
regung der Verfasser Ueberschlagsrechnungen durchgefiihrt. Diese beziehen sich
1. auf die Anwendungen fiir die Verbreiterung der Straflen,
2. auf den hjerzu notwendigen Grunderwerb,

3. auf die Verlegung der Gleise.

5ffentlicher Verkehrss
Fahrbahnbreiten der
r Ausschufl hat zu-
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‘Im einzelnen ist 2y bemerken:

dDeirSItlaodt:N?(ndlfgf Finanzaufwand wurde fiir die wichtigeren S'traBenbalmlinien
ahn wur dcrgle d ubers.chléiglich ermittelt. Beziiglich der Erweiterung der Fahp,
ort, wo ie d'a 51 allgerx}c1ne Richtlinie diec Zahl 13 m Ea111~ba11nbrcitc angesehep
tl‘Ctb;re MJ180"Cb1 die ﬁr’mnzi‘ellcn Aufwendungen fiir eine solche Breite dag vera
Unter diecer \ erschreiten, wurde an cinigen Stellen auf 12 m zuriickgegange,,
erunt eser Voraussetzung konnte auch der Aufwand fiit den Grunderwer},
Di ergedriickt werden, erb
ist‘j}f{ﬁ‘i@gb‘a}?gleise liegen heute vielfach scitlich in der Strallenfahrbahn, g
2u verlegen lg\’X/ iese Gleise bei der Verbreiterung der Straf%c in ('116 Str.aBenmitte
ie Vespor: eil die Untersuchung die Hohe der Kosten eindeutig zeigte, konnt
gung der StrafSenbahn auf eigene Bahnkorper nicht in die Untersuchung

cinbezogen w
Z erden. Uebrige 4 ierfii ine der vorhanden
ahnlinien iy Frage gens kime hierfiir nur cine \ nen StraBen,
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osten entstchen durch eine Verbreiterung der Fahrbahn indirek¢e

er elekirisch stidtischen Versorgungsbetrieben. Dazu gehdren die Umlegyy,
steige gehésregn Ke:ibel. und der Gas- und Wasserleitungen, die unter die Bﬁrgeé

 grapheskoie” und die Aufwendungen vderr Post fiir die Umlegung ihrer Teyq.

Das ‘Ergebnis dje
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- mithin nicht Dy
Es wurde auf v,
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320
1.500
1.820
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D
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ser "Ermittlungen ist in der Liste 1 zusammengestellt. Hierbg;
en fiir die beteiligten Strafenbahnlinien in Abschnitten jeweilj !
te nach auflen berechnet. Die Strecken A, B, C usw. bezeichpey,
rlclhm‘esserlinien, sondern Radialstrecken. ,
stidten fiibon stindigkeit verzichtet. Fernstraflenbahnlinien, die zu Nachp -
A‘Ufsicr:]llf::]}geir;; Wurden ebenfalls nicht in die Betrachtung einbezogen. Aus élél_
trafien in o zu erkennen, daf} der Gesamtbetrag fiir‘.dlre Umiénderung der
26,16 Mill, DMgedfachten Umfange im Laufe der Zeit eine Aufwendung vqp,
cibchalter, weng er orc.ier'n wiirde, wenn alle untersuchten Straflenbahnlinjey,
21,5 Mill, en& Hierin sind direkte Ausgaben fiir die Straflenverbreiteryy,
ergibt sich und indirekte Ausgaben 4,66 Mill. DM. Der Gesamtnufwand
aus folgender Aufsfellung: .

VcrbreiteFUng der Strafenfahrbahnen , 12,53 Mill. DM
Grundstﬁcks‘erwrerb 332 v
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B
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Sucn‘xxc
A
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: ?J/"Cr}egung der Gleise in StraBenmitte 565 .,
Uml'egqu der Starkstromkabel 091 ,,
, m“egung der Gas- und Wasserleitung = 3,75, "

‘ Insgesamt 26,16 Mill. DI\//l

|

Auiw’éndungeﬁ fir die Verbreiterung der Strafieniahrbahnen

L v
Die Aufpy; " '
Lasten, d‘e:lg(%znf der fiir die Straflenverbreiterung erforderlichen Mittel geht 24y
Verwaltung K ré;felll(rilterhaltungspﬂichtigen, d. h. iiberwiegend zu Lasten der Stadt.
Krafffahrzeugst‘e S In der Stadt Krefeld werden heute jihrlich rd. 450000 DM
Kraftstoffabgabeuerd'.aufgebracht. Hierzu kommen noch in mindest gleicher Hohe -
e Kraftfahrzreup’e e auch als Wegekostenbeitrige anrechnungsfihig sein sollten,
ill. DM auf gD}nnerhalb der Stadt Krefeld bringen somit jihrlich mindestens
durchfahrten nys dl'e Stadt Krefeld aber erhilt fiir die Unterhaltung der. Orts-
- rd. 60000 DM aus der Kraftfahrzeugsteuer. Es mufl dahin ge-

Verbreiteruﬁg der Straflen:
fahrbahnen auf 13 bzw 12m
Grundstiickserwerb
‘einschl. Gebiude

Gleise in Fahrbahnmitte
Direkte Kosten der
Straflenverbreiterung

der Starkstromkabel

Gas: und Wasserleitung
der Straflenverbreiterung
Gesamtkosten der
Straflenverbreiterung

i Indirekte Kosten

1

Verlegung der
Umlegung
Umlegung der

1
2
3
4
5
6
7
8
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strebt werden, daf die fiir die Verzinsung und Tilgung' der Straflenbauanleibhen =

erforderlichen Betrige aus den Anteilen der Gemeinden an der Kraftfahrzeug?
steuer bestritten werden kénnen. Die Straflenbahnen miissen bei Straflenverdn<¢”
rungen und notwendig werdenden Gleisverlegungen die ihnen nach den Strafen?
benutzungsvertrigen obliegenden Aufwendungen machen. In der Regel werden
sich diese Aufwendungen beschrinken auf die Gleiszonenflichen. Sie werden
sich auf eine Reihe von Jahren verteilen lassen. Da diese Aufwendungen ‘il
einigen Verkehrsrelationen sehr betrichtlich sein werden, ist die Frage berechtigt:
ob es richtig ist, in solchen Fillen die StraBenbahn fortbestehen zu lassen. LS
wird notwendig sein, durch eingehende Linienkostenrechnungen nachzuweisert
welches Verkehrsmittel kiinftig als das wirtschaftlichste im Einzelfalle angesehen
werden kann. Dabei wird sich aller Vioraussicht nach herausstellen, dafl ein Teil
der bisherigen Strafienbahnlinien in Krefeld neue hohe Investierungen nicht verz
trégt. In solchen Fillen wird mithin ernstlich gepriift werden miissen, ob an die
Stelle der Straflenbahnlinie eine Obuss oder Omnibuslinie mit gréferer Aussicht
auf Wirtschaftlichkejt eingesetzt werden mufl. Es darf nicht iibersehen werden,
dafl .einz‘elne Straflenbahnlinien schon heute nur noch eine fiir den Straflenbahn=
.betrleb geringe Fahrdichte 'von 15 bis 20 Minuten haben, die ihre Beibehaltung
in Anschung der erheblichen Investierungen fiir Gleisumlegung und der Be=
schaffung moderner Betriebsmittel nicht mehr rechtfertigt.
Es soll bei dieser Ueberlegung nicht die Frage erortert werden, ob als Ersatzz
verkehrsmittel im Einzelfalle der Obus oder Omnibus einzusetzen ist. Diese Frage
erfordert eine besondere Untersuchung, wobei fiir die Wahl im Einzelfalle die
§elbstkosten mafigebend sind. Diese’ werden von einer Zusammenfassung der
2111zusetz'enden Fahrzeuge zu ausreichenden Betriebsgruppen entscheidend becin=
lqu(Sit. Die V"crf'asser halten es im Hinblick auf die Einfuhrabhingigkeit Deutsch=
fznt s VIS).n.flussxgen Kraftstoffen fiir richtiger, daf3 bei gleichen Selbstkosten bei
besst?n lmsn d.em_Oberleitungsomnibus der Vorzug gegeben werden soll. Mit=
keh mmend bei dieser Entscheidung ist der jeweilige Platzbedarf fiir die Ver-
ehrsmittel Strafenbahn, Obys und Omnibus.
?1‘10“; SlCh‘ in Krefeld hauptsichlich um DurchgangsstraBen handelt, wird man
fi‘ir ObaU/bleg‘ehen h;lben, daf3 die derzeitigen Straﬁenfal.mrbahnbreiten auch
bleibt ZUSI; Uri;d Ommb.usbetri‘eb ebenfalls auf die Dauer nicht ausreichen. - Es
, mehrunu deac ten, daf} jeder Verbreiterung einer Durchgangsstrafle zu einer Ver-
Snchls E desﬂVerkehrs auf dieser Strafle fithrt. In Krefeld steht man vor der
Gnntg ' ab parallel laufende Straflenziige, die als Entlastungsstraflen dienen
Di Se_n, ast kaum vorhanden sind.
d alf? ditemgi ‘OaI;ne schienengebundene Verkehrsmittel hat finanz}ell d.en Yorteil,
viele Jahre Passung an das wachsende Verkehrsvolumen abschnittsweise sich auf
re verteilen [3B3t, wihrend beim schienengebundenen Verkehr entstehende

ngpiss ist i . . ;
Zwignpg::: meist in kiirzester Zeit eine durchgehende Straflenverbreiterung er-

V.

U : C
anm}?ae:dB‘fgﬁrg?n BGeldf}ﬁtteln fiir den Umbau der Straflen zu ermitteln, V\{llrden
Kleinere Aussch rfabenplinen die notwendigen Straflenerweiterungen gezeichnet.
ei Bild 2 hand rllétte aus dieser umfangreichen Arbeit zeigen die Bilder 2 und 3.
iegt. Die Seite ol es }SIICh um eine Straflenbahnlinie; die in einer geraden Stralc
Vorzugsweise a ist ohne Bebauung, Sie wird zur Verbreiterung des Fahrdamms
verwendet. Die Sejte b zeigt Einzelbebauung. Es ist hier nofwendig,
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den Fortfall ciniger Hiuser vorzuschen, Die Strafie hat Vorgirten, so daf8 eine

Gesamtbreite von rd. 30 m zwischen den Baufluchtlinien geplant ist. Aus der
Skizze sind genaucre Angaben zu entnehmen. ; o

Bild 3 stellt eine Straflc mit cinseitiger Bebauung dar. Hier kénnen 20 m zwischen
den Baufluchtlinien zur Verfiigung gestellt werden. Es entsteht so eine Straflen-
breite von 13 in mit je 3,50 m Biirgersteigbreite.

Bei dieser Untersuchung handelte es sich nicht darum, baureife Pline festzulegen, °

sondern um cinen Ueberschlag, der als Grundlage fiir Finanziiberlegungen dienen
soll. Sollte es spiter zu einer Ausfithrung kommen, so wird in eine Einzelpriifung

einzutreten sein.

Die Priifungen beschrinken sich auf die Straflenbahnstrecken, soweit sie inner
halb der Grenzen der Straflenunterhaltspflicht der Stadt Krefeld liegen. Will
man die Aufwendungen fiir diec Gesamtlinge der in Frage kommenden Straflen-
bahnlinien ermitteln, so- werden die Ausgaben der iibrigen beteiligten Kdérper-
schaften hinzuzusetzen sein.

Wenn aus diesen Untersuchungen schon heute gefolgert werden kann, dafl die
Aufrechterhaltung des Stralenbahnnetzes in seinem jetzigen Umfange auf, die
Dauer in Krefeld nicht zu rechtfertigen ist, so diirften insbesondere auch die Pline
keine Verwirklichung mehr finden, die im Jahre 1950 eine Ausdehnung des
Straflenbahnbetriebes begehrten. Solche Pline scheitern an den hohen Anlage:
und Straflenbaukosten. . Es mufl vermieden werden, daf3 sich solche Anlagen
spiterhin als Fehlinvestierungen erweisen, zumal heute iiber die kiinftige Vers
kehrsfrequenz keineswegs zuverlissige Schitzungen méglich sind. Sofern L.{‘.‘S
Weiterbestehen von Straflenbahnlinien auf die Dauer gesichert erscheint, '\.v1rd
man sich bei diesen um die modernste und zweckmiBigste Ausfithrung bemiihen
miissen. -

Was in Krefeld durch diese allgemeine Untersuchung ermittelt wurde, gilt mehr
oder weniger abgewandelt fiir gleich geartete Stidte und Verkehrsgebiete.
SchlieBlich ist noch darauf hinzuweisen, dafl Krefeld im Vergleich mit anderen
Stadten noch recht giinstige Voraussetzungen fiir die Beibehaltung von Straflen-
bahnlinien hat. Insofern haben die hier gemachten Feststellungen ihre beson.derc
Bedeutung fiir die Straenbahnunternchmen in Stidten und Verkehrsgebieten
unter 200000 Einwohner. Thre Zahl im Bundesgebiet ist z. Zt. rd. 60. ‘

Dic Ausfithrungen lassen erkennen, dafl die Ordnung des 6ffentlichen_ Nah.ver;
kehrs die Stadtverwaltungen in den kommenden Jahren vor erhebliche f.manzrclle
Aufwendungen stellt. Man sollte zunichst priifen, welche V‘erkel.lrsmlt.tel unter
Riicksichtnahme auf dic finanzielle Leistungsfihigkeit sowie auf eine wxrtschaf.t;
liche und zweckmiBige Verkehrsfiihrung cinzusetzen sind. Dabei wird man die
Beseitigung von Verkehrsengpissen und schwierigen Verkehrspunkten zu be:
achten haben, Die Entscheidung ist aber im Hinblick anf den verkehrlichen
und wirtschaftlichen Wirkungsgrad der Linien in ihrem Gesamtverlauf zu treffen.
Die Bescitigung der Engpisse und dic zweckentsprechende Umgestaltung von
Verkehrsknotenpunkten ist ein — wenn auch wichtiges — Teilproblem. Thre
Ausgestaltung  wird jedoch entscheidend von der Wahl der mnzuse‘tzenden

Verkehrsmittel beeinfluf3t, .
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‘ Zur Scehalen-Tarifpolitik der Dentschen Bundesbaln -
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Bild 3

Zur Seehéfen-Tarifpolitik
der Deutschen Bundesbahn

Von Prof. Dr. Paul Schul z=Kiesow, Hamburg

In :
Dr.I\II?I;ifc:izh:;)m O--kt‘Ober 1951 der Wochenschrift ,,Der Volkswirt" verdffentlichte
ie vom BumdBoh‘m. einen vielbeachteten Aufsatz ,,Wenn.Seehiifen'streiten. Lo
Strittene N,_-,trlx esminister fiir Verkehr mit Riicksicht auf die von keiner Segte be-
& er Nullap la_ge Hamburgs als Sechafen am 16. Mai 1951 verfiigte Abschwichung
J o, Im Olgendeg cichung wird in diesem Aufsatz als Fehlentscheidung bezeichnet.
IR P Einige v bn sei zu der Frage noch cinmal Stellung genommen.
¥ : vorausge:cli].eﬁlerkuflgen fiir den nicht mit der Materie eng vertrauten Leser seien
gestellt, Di‘lth'- Seit 1924 sind die Sechafentarife durchweg auf Hax'nbu_rg ab-
. gemeinen ve eichsbahn ging bei der Bildung ihrer Wettbewerbstarife im alls
des Wetth on den Kpsten des geschlossenen Bahnweges zwischen den Stationen
Frachtsatzeewerbsgeblets und den Rhein-Miindungshifen aus. Die so ermittelten
* Kafentarife Wurgen auf Hamburg als tarifbildenden Hafen uber.t_ragen. Die See-
tarifen dic gle‘flahrten allen iibrigen deutschen Seehifen gegeniiber den Regel
nannt & e g‘elche.n prozentualen ErmiBigungen. Diese ,Nullregulierung® ges
sel egelung sicherte jedem deutschen Sechafen die Vorteile seiner geographi-
schen Lage. ' . ‘
iﬁg?}:}ajéamburg_ im Hinterlandverkehr mit Nordwests, Siidwest- und Siid-
iiberbriick iegemlber Bremen Mehrentfernungen_ von 100, 75 und 45 kin zu
Wﬁrtigcnc 1§n{5 at}tl‘e, erméglichte ihm sein Charakter als Welthafen auch alm sces
" “Die politi 1}'1_’:“ andel dicser Wcttbewcr_bsgebletc eine angemessene Beteiligung.
AT 1sche und wirtschaftliche Zerreiffung Deutschlands beraubte Hamburg
. seines natiirlichen Hinterlandes. Um den Elbehafen wettbewerbsfihig zu erhalten, -
erhei} ‘d‘?r Bundesminister . fiir Verkehr Richtlinien, nach denen das Spannungs-
: vsrhd@ns zwischen dem tarifbildenden Sechafen und den iibrigen deutschen Sce-
ha.fel_l in Zukunft 2y regulieren ist. Bei den Giitern, die wie U.S.A.-Baumwolle
'1-‘,;5“;“ jeher grofenteils iiber Bremen cingefiihrt wurden, bleibt es bei der vollen
‘{jI\ullangleichlmg_ Giiter, die scit jeher gréfitenteils iiber Hamburg eingefiihrt
REE urdeP, erhalten Frachtsitze, die Hamburgs Frachtnachteil gegeniiber Bremen
.. um mindestens 50 % kiirzen, Fiir alle Auflénhandelsgiiter, die seit jeher in
' ,g.r.OB erem Umfang iiber Hamburg wie auch iiber Bremen beférdert worden sind,
:kénnen die sich fiir die deutschen Seehifen ergebenden Frachtvor- und snachteile
‘héchstens bis zu 50 o gekiirzt werden. \ o ‘
‘Heute ist fiir die Beneluxhifen der gebrochene Verkehr mit Wests, Siidwests
und Siiddeutschland der Triiger ihres Wettbewerbs gegen die deutschen Sees
hifen. 1949 entfielen von der landwirtigen Durchfuhr der Rheinmiindungshifen
mit Deutschland nur 0,8 % auf den geschlossenen Bahnweg. Dementsprechend
bestimmen die Richtlinien, daf fiir die Berechnung der nach den Rheinmiindungs-
hifen erreichbaren Frachtsitze unter Wahrung der berechtigten Belange der
Binnenschiffahrt auch der gebrochene Bahn-Wasserweg zu Grunde gelegt werden
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