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Auffassung durchgesctzthaben, daß anknüpfend an die allzu kurzfristigc,'abe~ 
intensive Arbeit des RKB und unter Y,erwertung der durch ihn gewonnencn' Er .. 
fahrungen an die Neuordnung des Güterfernv,erkehrs herangegangen werden' 
muß. Trotz der heute grundsätzlich anderen Auffassung über Aufbau und Bc" ' 
fugnisse dner solchen Selbstv,erwalvungsorganisation, trotz mancher Fehler, die,' '.' 
dem RKB bei Durchführung seiner Arbeiten unterlaufen sind, wird man im '." 
Grundsatz anerkennen müssen, daß der mit dem GFG beschrittene Weg richtig . 
war. Der objektive Beobachter wird sich bei dieser Erkenntnis weder von gc" 
wissen Mißerfolgen täuschen lassen, noch wird 'er sich wegen der,vorübergchend 
erreichten V:oIIbeschäftigung der trügerischen Auffassung hingeben, daß die 
grundsätzlichen Gesichtspunkte und Richtlinien des GFG heute als falsch all" 
zusehen seien. Der Lkw als individuelles Verkehrsmittel entfaltet in der VerkehrS" 
bedienung seine besondere Leistungsfähigkeit außerhalb des Werkverkehrs voll 
und ganz nur in ·der fland ,cl,es G,cw·crbes und l1ier vornehmlich bei mittlerer Be::: ".;'>' 

triebsgröße. Will man die Yorzüg,e des Güterkraftverkehrs zur Geltung kommen·.,.·.~ 
I~ssen, 'Ohne das gemein wirtschaftliche Verkehrssystem v'Ün ·dieser Seite zu ge" " 
fahrden, dann wird man die notwendige Synthese von Freiheit urid Bindung ", 
w,~der nach der dnen nocn nach der anderen Seite wesentlich anders gestalten , . i 
durfen als in jenen wenigen Jahren vordem zweiten Weltkriege, da der junge 
~KB die ihm vom Gesetzgeber gestellten Aufgaben mit beachtlichem Erfolg zu 
losen trachtete. . 

, . 
, ~ ... 

NnhverkchrMllil.!r.1 und Straßcnlll'dl{)1I 

Nahverkehrslllittel und straf.lellbreitell 
(gezeigt am Beispiel der Stadt Krefeld) 

Von Dr. Dr. W. B ö t t ger, Krefeld 
und 

Dipl."Ing. G. S t r'O m me n g 'e r, Geilenkirchen 
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J3ei den bisherigen Ueberlegungen zur Neuordnung des großstädtischen Per" 
s,onennahverkehrs ist man im besonderen clav,on ausgegangen, die V:erkehrs-" 
knotenpunkte und diejenigen Straßenstrecken, die einen besonders dichten Yer" 
kehr aufweisen, daraufhin zu überprüfen, ob sie in Hinsicht auf die gegenwärtigen 
und in Zukunft noch zu erwartenden starken Yerkehrsströme den Anforderungen 
g,ewachs,en sind. Diese Untersuchungen sind für die 'etwa geplante neue Verkehrs,: 
ordnung in den Großstadtstraßen wertvoll. Sie bedürfen allerdings heute bei Be,: 
riicksichtigung der über Erwarten zugenommenen Motorisierung ,einer Ergänzung. 
Es ist notwendig, .die gegenwärtige und zukünftige Y,erkdll'sbedeutung, die die 
öffentlichen Verkehrslinien im Gesamtverkehrsbild . einer Stadt ausmachen, mit 
den finanziell möglichen Aufwendungen in Einklang zu bringen. 
Oie nachfolgenden Ausführungen beschränken sich auf Städte mit einer Größe 
biS dwa 200000 Einwohner bzw. 'auf Yerkehrsunternehmen, deren Verkehrs,: 

" ' , gebiet die Einwohnerzahl von etwa 200000 nicht überschreitet. 
Städte und Y,erkehrsgebiete mit größerer Einwohnerzahl unterliegen anderer Be,: 
urtcilung, und zwar aus folgenden Gründen: . 

Die Verkehrsdichte ist größer und die Yerkehrslinien sind länger als in 
1- kleineren Großstädten und Mittelstädten. Es kann von vornherein namentlich 

~lUf den Hauptstrecken mit sehr dichtem Verkehr gerechnet werden. 

" 2~~ l'inaknzielle dAufwdenduyngekn IfürkVerkehrsverbesserdungeSn '~duf dde~ InneGns.~a{]dt" 
str,ecen un an ·ener 'e 1rs noten punkten sin in ta ten leser rOJen 
leichter zu tragen, weil sie sich cinerseits auf ein größeres, meist leistungs:, 
fähigeres Y,erkehrsunternehmen stützen und ander,erseits für den Stadthaus .. 
:balt nicht dne solche .anteilige Bedeutung haben wie in kleineren Städten. Muß 
in 'einer kleineren Stadt, z. B. von etwa 100000 Einwohnern, ein schwieriger 
"Verkehrsknotenpunkt umgestaltet werden, so werden die hierfür aufzuwenden" 
den Kosten die finanzielle Leistungsfähigkeit der Stadt meist auf viele Jahre 
pachhaltig beanspruchen. 

I , 

.:," 3- . Vc~ größte Wettbewerber der Personennahverkehrsmittel sind Radfahrer u~ld 
. -'beute in steigendem Umfange Kraftradfahrer. Dieser Wettbewerb macht sich 

, besonders in kleineren Städten bemerkbar, da nach den täglichen Beobach .. 
. tungen die Zahl der Rad" und Kraftradfahrer auf je 1000 Einwohner mit ab" 

. ,,' pehmender Stadtgröße zunimmt. Bekanntlich sind diese Y'erhältniszahlen auf 
, dcm flachen Lande am höchsten. 

, , 
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Vielfach ~urde nach Beendigung des Krieges im Jahre 1945 im Hinblick auf ji~' y 

I
Stadtzerstorungenangenommen, daß auch das Verkehrsbild der öffentlichen Ver:, 
<ehrsunternehmungen sich wesentlich verändern würde. Tatsächlich konnte ;:111'" 

f~n?s beobach~et we.~den, daß vielfach die aus der Stadt radial herausgehenden 
L.~l1Ie.n wesen~hch. starker benutzt. waren als früher. Die Stadtbevölkerung . war 
damhch z. T. !n dle .. Außengebiete .abgewandert. Es vollzieht sich aber in steigen" 
R~!kM'lße eme .Ruch,:.anderung dieser Bevölkerung in die Innenstadt. Diese 
. u

dl 
wande.rung 1st bedingt durch den Wiederaufbau der Geschäfts" und \X7 ohn" 

~e ungen Im Innern der ~.tadt. Aberauc~ die nac.h Kr~egsende ~.tark propagierte 
~flockerung der Innenstadte konnte meist aus fmanziellen Grunden nicht aus" 

~t~hen~ verw~rklicht·werden. Die heutigen Geschäftsstraßen sind durchweg wie" -Jl kh ·e~· ~lelC?en Stelle entstanden. Straßendurchbrüche und Umlegungen von 
E er ·e rsllnlen !m ~tadtinnern $ind nur in bescheidenem Umfange erfolgt. Die 
I rhaI~u~ge~l, dIe die Verkehrsfachmänner bezüglich der Neugestaltung der V Cl''' 

{e b rs m~en m den z~m Teil zerstörten Stadtkernen gleich nach Kriegsende gehegt 
~: b~"bmd durch dIe weitere Entwicklung häufig ad absurdum geführt worden. 

I 1 t zu be.~chten, daß vorstehende Feststellungen im Rahmen dieser Unter" 

Gsu':llt~nkg . nu I r fur Städte in der Größenordnung bis etwa 200000. Einwohnern 
u Ig elt laben. 

;sl ist abe; ,eine dringliche Aufgabe der Stadtverwaltungen teilzerstörter Städte 
pi~.~ un: d~t Errettung der letzten durch die Kriegszerstörung entstandenen Frei; 

atllm .. en Stadtkernen zu bemühen. Wir denken dabei in der .Hauptsach e 
:~ f 1 end den Parkraum. für den ruhenden Kraftverkehr, um der beginnenden V cl''' 

p ung. er Straßen Emhalt zu geben. 
;~~reht sich jetzt zunächst um die Frage, ob im Hinblick .auf die· über alle Er,; 
for~lllIrgln zuge~Om~lene Motorisierung die vorhandenen Straßenzüge' die er,; 
1110t;r. l~ l.~n B~lten Ihrer Fahrbahnen aufweisen, um einerseits den wachsenden 
Mass l'lSier kn traßenverkehr aufzunehmen und andererseits den öffentlichen 
künft~nvd~ehrsmittel!l in 'Gestalt der Straßenbahn, des Obus und des Omnibus 
Uebe;fe I t:~ notwen~lgen Straßenflächen zur Verfügung z.u stellen. Bei dies Cl' 

punkt>J' ~ .~~ellt SiCh dann heraus, daß die Umgestaltung der Verkehrsknotcn" 
kehrss~l 1~ ~akt: nur zu einem bescheidenen Teil von den aufkommenden Ver,; 

lWlengelten befreit. . 
Im ganzen Bund b' . b' 11' . überschr'tt D' es ge l~t 1st el a en Kraftfahrzeugarten der Vorkl'legsstand 
ist aus B~lJli' le Entwicklung der Kraftfahrzeugbestände in der Stadt Krefeld 
H' . zu ersehen. 

ternach 1st zu e k d 
Jahres 1938 d' . [e1nen, aß bei einem V·ergleich mit den Bestandszahlen des 
Der Kradbest:~d ast r.aftwagenam 31. Dezember 1948 anteilig vorherrschten. 
1948 hat zw cl ~d Pkw."Bestalld war gegenüber 1938 stark gesunh·n. Seit 
Bestand de/kr:ft "dstand der Lkw. eine' Zunahme um 31. v. H .. erfahren, . der 
250 v. H. Ins r~ er wuchs aber um 152 v. H., der Bestand der Pkw. Um 
als 1938 so d gßsa~~ ~st der heutige Bestand an Kraftfahrzeugen um 28 v. H. höher 
im Stadtkreisa . mtt '~b der Motorisierungsgrad, bezogen auf die Fahrzeugbestände 
Beachtl. h' ' dg.egenuer der Vorkriegszeit höher geworden ist. 
. b lC 1st· le Größ f'l d Li er 5 to. Nut 1 t enau tel ung! er Lkw. Während von 1948-1951 die Lkw. 
um 60 v H z z as um rund 100 v. H. und diejenigen zwischen 4-5 to. Nutzlast 

. Lkw. anteilig u~~~mmen ~aben, w.ar die Erhöhung der Bestände der kleineren 
den großen Wg . ~e~ .. Dl~se starke V·ermehrung der schweren Fahrzeuge mit 
fahrhahnfläche~g.~t. retten laßt ,die Notwendigkeit der V~rbreiterung der Straßen .. 

rmgender werden .. 

t 
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Nun ist an dem Kraftverkehr innerhalb der Stadt Krefeld der Krad~ und Pkw ... 
Bestand der umliegenden Landkreise in hervorragendem Maße beteiligt. Die 
Verkehrsdichte in der Stadt wird durch diese Kraftfahrzeuge noch zusätzlich 
verstärkt. 
Weitcr wird der Kraftverkehr innerhalb der Stadt Krefeld durch viele Fern" 
vcrkehrslastkraftwagen bzw. Lastzüge besonders gekennzeichnet. Es ist zu er" 
warJen, daß die zunehmende Industrialisierung des V.erkehrsraumes Krcfeld eine 
wcitere Zunahme des Fernlastverkehrs zur Folge haben wird. 
\V!je bei allen Städten mittlerer Größe sind auch in Krefeld die vorhanden,~n 
Ortsclurchfahrten anteilig lang. Sie betragen, soweit sie sich in der Unter" 
haltspflicht ,der Stadt befinden, bei den Bundesstraßen 22,9, den Landstraßen 
1. Ordnung 11,6 und den Landstraßen Ir. Ordnung 34,6, insgesamt also 69,1 km. 
Diese Straßen sind z. Zt. in der Länge von 25,5 km mit befahrenen Straßenbah~ 
gleisen belegt, und zwar entfallen 'auf die Bundesstraßen 16,5 km (= 72 v. H.), 
auf die Landstraßen I. Ordnung 5 km und auf die Landstraßen Ir. Ordnung 
,1 km. Es wird deutlich, daß auf diesen Ortsdurchfahrten nicht nur der indi" 
viduelle Verkehr, sondern auch der Personenmassenv·erkehr auf den Straßen" 
bahnen und den Omnibuslinien sich in starkem Maße zusammendrängt. Das 
Bild dürfte in vergleichbaren Städten ähnlich sein. Dies gilt insbesondere für 
Städte, die in Tälern oder hügeligem Gelände liegen, weil dort die Talstraßen 
auch die Hauptverkehrsstra:ßen sind und ein Ausweichen in Seitenstraßen sehr 
erschwert ist. 

ur. 
Der Plamingsausschuß des Verbandes öff.entlicher .. V·erkehrs .. 
b e tri e be (V.ö.v.) hat sich eingehend mit der Frage der Fahrbahnbreiten der 
Straßen befaßt, in denen Straßenbahnlinien verlaufen. Dieser Ausschuß hat zu" 
nächst vom Standpunkt der Verkehrsbedienung mit Recht verlangt, daß den 
Straßenbahnwagen die gleiche Gesamtbreite zugebilligt werden muß wie den 
schW/eren N utzkraftw.agen, die 2,5 m beträgt. Diese Gesamtbreite bedingt bei 
zweigleisigem Ausbau eine Breite der Straßenfahrbahn von mindestens 13 m. 
Nimmt man hierzu noch eine Mindestbreite der Bürgersteige von je 3m, so 
kommt man zu dner Straßen breite zwischen den Bebauungsfluchtlinien von 
mindestens 19 m. Die Durchgangsstraßen (= Ortsdurchfahrten der klassifizierten 
Straßen) werden .außerdem noch einen Radfahrweg von je 2 m brauchen, so daß 
[Lir dies~ die Bebauungsgrenzen (ohne Vorgärten) 23 m Abstand haben müssen. 
Selbstverständlich muß jede Stadtverwaltung prüfen, wieweit sie finanziell in der 
Lage ist, diesen Forderungen gerecht zu werden. Es ist hierbei auch zu überlegen, 
daß die Verbreiterung' von Durchgangsstraßen den V·erkehr insbesondere auf 
diese verbesserten Straßen hinlenken wird. Sie werden so noch mehr als bisher 
die Sammelschienen des Verkehrs werden, so daß in der Bemessung der Straßen" 
breite jedes Zuwenig sich später rächen muß. 
Um festzustellen, welche Aufwendungen notwendig sind, um diese Straßenbrcite 
bei dem Verkehrsnetz der Straßenbahn der Krefelder Verkehrs A.G. zu .erreichen, 
wurden vom Stadtplanungsamt und v,om Straßenbauamt der Stadt Krefeld auf An" 
regung der Verfasser U eberschlagsrechnungen durchgeführt. Diese beziehen sich 

1. auf die Anwendungen für die Verbreiterung der Straßen, 
2. auf den hierzu notwendigen Grunderwerb, 
3. auf die Verlegung qer Gleise. 
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, Itneinze1nen ist zu bemerken: 

Der notwendige 'Pinanzaufwand wurde für die wichtigeren ~traßenbahnlinien 
der Stadt Krefe1d übersch1äg1ichermittelt. Bezüglich der Erwelter~tng der Fahr ... tahn wur~e ,als aU~en:cine .Richtlinie die Zahl 13 ~ ~ahrbahnbreIte. angcsiChcn. 

ort, wo Jedoch dle ftnanzfeUen Aufwendungen fur cl11e solche Brette das Ver 
tretbare Maß überschreiten wurde an einiCTen Stellen auf 12 m zurlickgegange; 
~nter dieser Voraussetzudg konnte auch l:> der Aufwand für den Grunderwerb 

eruntergedrückt werden. 

?ie Straße~hahngleise liegen heute vielfach seitlich in der S~raße.nfahrbahn. Es 
1st notwendIg, diese Gleise bei der V,erbreiterung der Straße m dIe Straßenrnitt 

dz~ verlegen. Weil die Untersuchung die Höhe der Kosten eindeutig zeigte, konnte 
le Verle d S " . ht' d' U t h C . . gung er traßenbahn auf eigene Bahnkorper mc m le n ersuc ung 

cbll1bezogen werden. Uebrigens käme hierfür nur eine der vorhandenen Straßen 
ahn linien in Frage. , '" 

KNeben diesen Küsten entstehen durch eine Verbreiterung der Fahrbahn indirekte 
'Osten b . d "d' h" d' U I d~l . en sta tischen v.ersorgungsbetrieben. Dazu ge oren le m cgung 
e~ dektn~chen Kabel und der Gas" und WasserLeitungen, die unter die Bürger .. 

st~lge gehoren, und die Aufwendungen der Post für die Umlegung ihrer Tele. graphenkabel. r 

Das Erge?nis dieser Ermittlun~en ist in der Liste 1 zus~mmengest~llt. , ~Iierbei 
wurden dIe Kosten für die beteiligten Straßenbahnlinien m AbschnItten JeWeilig 
v~I~er ~tadtmitte nach außen berechnet. Die Strecken A, B, C usw. bezeichnen 
mE lt 1111 nIcht Durchmesserlinien sondern Radialstrecken. 
'S wurde auf V 11 t" d' k ' b h I" d' N hb städ .. 0 s an 19 dt verzichtet. Fernstraßena n mIen, Ie zu ac a1'", 
A tl/uhren, wurden ebenfalls nicht in die Betrachtung einbezogen. Aus der 
St U ßtc ~ng ist zu 'erkcnnen, daß der Ges.amtbetrag für' di,e U mänderung .der 2/t6 cM~n dem gedachten Umfange im Laufe der Zeit eine Aufwendung von 
b :b I IU. DM erfordern würde wenn alle untersuchten Str.1ßenbahnlinien 
2f~ eM'.1i

en 
werden. Hierin sind direkte Ausgaben für die Straßenverbreiterung 

. "b I!. DM und indirekte Ausgaben 4 66 Mill. DM. Der Gesamtaufwand 
erg! t sIch aus folgender AufsfeUung: ' 

Verbreiterung der Straßenfahrbahnen i2,53 Mill. DM 
Grundstückserwerb 3,32 " " 
V.erlegung der Gleise in Straßenmitte 5,65" " 
Umlegung der Starkstromkabel 0,91 " " 
Utnlegung der Gas" und Wasserleitung 3,75" " 

Insgesamt 26,16 Mill. Dl1 
IV. 

Die Aufbringung·d f:' d' f d I' I M'tt I ht Lasten der W er ur ~e Straßenverbreiterung er or er IC len 1 e ge zu 
verwaItun er egeunterhaltungspflichtigen, d. h. überwiegend zu Lasten der Stadt .. 
Kraftf h -g Krefeld. In der Stadt Krefeld werden heute jährlich rd. 450000 DM 
Kraft: Ifbugsteuer aufgebracht. Hierzu k'ommen noch in mindes't gleicher Höhe 
D1e K °ftE Ifabep, die auch als Wreg,ekostenbeiträge anrechnungs fähig sein sollten. 
1 MUrDM rz'euge innerhalb der Stadt Krefeld bringen somit jährlich mindestens 
durchf h t auf. Die Stadt Krefeld aber erhält für die Unterhaltung der Orts;< 

, a ren nur rd.60000 DM aus der Kraftfahrzeugsteuer. Es.muß dahin ge .. 
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strebt werden, daß die für die Verzinsung und Tilgung der Straßenb<1uanleih~n-' ..::,- i
r 

ertorderlichen Beträge aus den Anteilen der Gemeinden an der Kraftfahrzetlg>< ·';".I'~· 
steuer bestritten werden können. Die Straßenbahnen müssen bei Straßenverändc:< . 
rungen und notwendig werdenden Gleisverl.'!gungen die ihnen nach den Straßen>< 
benutzungsverträO'en obIieO'enden Aufwendungen machen. In der RcO'el werdcn 
sich idiese Aufw;ndungen t> beschränken auf die GleiszonenfIächen. Sie werd:n 
sich auf ·einle Reihe von Jahren verteilen lassen. pa diese Aufwendungen .IW 

einigen V,erkehrsrelationen sehr beträchtlic~l sein werden, ist die Frage berechtlgt, 
ob es richtig ist, in solchen Fällen die Straßenbahn fortbestehen zu lassen. Es 
wird notwendig sein, durch .eingehende Linienkostenrechnungen nachzuweisen, 
welches Verkehrsmittel künftig als das wirtschaftlichste im Einzelfalle angese}1.e:1. 
werden kann. Dabei wird sich aller Voraussicht nach herausstellen, daß ein rell 
der bisherigen StraßenbahnIinien in Krefeld neue hohe Investierungen nicht ver;:; 
trägt. In solchen FäIIen wird mithin 'ernstlich geprüft werden müssen, ob an die 
SteI1e der Straßenbahnlinie eine Obus>< oder Omnibuslinie mit größerer Aussicht 
auf ~irtschaft1ichkett eingesetzt werden muß. Es darf nicht übersehen werden, 
daß emzelne StraßenbahnIinien schon heute nur noch eine für den Straßenb.1hn;:; 
betrieb geringe Fahrdichte 'von 15 bis 20 Minuten haben, die ihre Beibehaltung 
in Ansehung der erheblichen Investierungen für Gleisumlegung und der Be,; 
schaffung moderner Betriebsmittel nicht mehr rechtfe!tigt. 
Es soU be~ dieser Ueberlegung nicht die Frage erörtert werden, ob als Ersatz,; 
verkehrsmittel im EinzelfaUe der Obus oder Omnibus einzusetzen ist. Diese Frage 
~rforderteine besondere Untersuchung, wobei für die Wahl im Einzelfalle die 
S,clbstkostcn maßgebend sind. Diese werden Von .einer Zusammenfassung der 
clI1zllsctzenden Fahrzeuge zu ausreichenden Betriebsgruppen entscheidend bedn,; flußt. Die V,~rfasser halten es im Hinblick auf die Einfuhrabhängigkeit Deutscl~ t nds v~n. flussigen Kraftstoffen für richtiger, daß bei gleichen Selbstkosten bei 
best~n Lillien cl.em Oberleitungsomnibus der Vorzug gegeben werden soll. l\1.it", 
k eIshmmend bel dieser Entscheidung ist der jeweilige Platzbedarf für die Ver", 

e ltSmittel Straßenbahn, Obus und Omnibus. 
?a es sich in Krefeld hauptsächlich um Durchgangsstraßen handelt, wird man 
f,~vonhauszugehen haben, -daß die derzeitigen Straßenfahrbahnbreiten allch 
blrbO us~ und Omnibusbetrieb -ebenfalls auf die Dauer nicht ausreichen.. Es 

eh t zu beachten, daß jeder Verbreiterung dner Durchgangsstraße zu einer Ver'" 
~e IIung des Verkehrs auf dieser Straße führt. In Krcfeld steht man vor der 
k~C1 :ge'fdaß paraUeI laufende Straßenzüge die als Entlastungsstraßen dienen 
~nn en, ast kaum ,vorhanden sind. ' 

~1{~ J,tr1..e ohne schienengebundene Verkehrsmittel hat -finanziell den Vorteil, 
viel> J\ npassung an das wachsende Verkehrsvolumen abschnittsweise sich auf 
En \: "a re ve.rteilen läßt, während beim schienengebundenen Verkehr entstehende 
zw~passe meist in kürzester Zeit eine ·durchgehende Straßen verbreiterung er" mgen. 

U V. 
m den Bed f GI- . 

an H d ar an e dmitteln für den Umbau der Straßen zu ermitteln, wurden 
Klein an ;:on Str~ßenplänen die notwendigen Straßen erweiterungen gezeichnet. 
Bei B~{l2 hSS~Uitte a~s dieser umfangreichen Arbeit zeigen die Bilder 2 und 3. 
liegt D' S ~n eltes Sich um eine Straßenbahrilinie; die in einer geraden Straße 
vorz~lgs~ . elfe a ist ohne Bebauung. Sie wird zur Verbreiterung des Fahrdamms 

else verwendet. Die Seite b zeigt Einzelbebauung. Es ist hier nqt,wendig, 

'C;;' 

i 
r 
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den Fortfall einiger Häuscr vorzusehen. Die Straße hat Vorgärten, so daß eine 
Gesamtbreite von rd. 30 m zwischen den Baufluchtlinien gepl;mt ist. AllS der 
Skizze sind genaucre Angaben zu entnehmen. I _ 

Bild 3 stellt eine Straße mit einseitiger Bebauung dar. Hier können 20 m zwischen 
den Baufluchtlinien zur Verfügung gestellt werden, Es entsteht so eine Straßen" 
breite von 13 m mit je 3,50 m Bürgersteigbreite. 
Bei dieser Untersuchung handelte es sich nicht dartun, baureife Pläne festzulegen, 
sondern um einen Ueberschlag, der als Grundlage für FinanzüberIegungen dienen 
soll. Sollte es später zu einer Ausführung kommen, so wird in eine Einzelprüfung 
einzutreten sein. 
Die Prüfungen beschränken sich auf die Straßenbahnstrecken, soweit sie inner" 
halb der Grenzen der Straßenunterhaltspflicht der Stadt Krefeld liegen, Will 
man die Aufwendungen für die Gesamtlänge der in Frage kommenden Straßen>< 
bahnlinien ermitteln, so werden die Ausgaben der übrigen beteiligten Körper" 
schaften hinzuzusetz-en sein, 
Wenn aus diesen Untersuchungen schon heute gefolgert werden kann, daß die 
Aufrechterhaltung des Straßenbahnnetzes in seinem jetzigen Umfange ~uf, :?ie 
Dauer in Krefeld nicht zu rechtfertigen ist, so dü~ften insbesondere auch die Plane 
keine Verwirklichung mehl' finden, die im Jahre 1950 eine Ausdehnung des 
Straßenbahnbetriebes begehFten. Solche Pläne scheitern an den hohen Anlage~ 
l1nd Straßenbaukosten .. Es muß vermieden werden, daß sich solche Anlagen 
späterhin als Fehlinvestierungen erweisen, zumal heute über die ki.inftige Ver" 
kehrsfrequenz keineswegs zuverlässige Schätzungen möglich sind. SO,fern ~las 
W citerbestehen von Straßenbahnlinien auf die Dauer gesichert ersche1l1t, Wird 
man sich bei diesen ,um die modernste und zweckmäßigste Ausführung bemühen 
müsseri. 
Was in Krefeld durch diese allgemeine Untersuchung ermittelt wurde, gilt mehr 
oder weniger abgewandelt für gleich geartete Städte und Verk~hrsge?iete. 
Schließlich ist noch darauf hinzuweisen, daß Krefeld im Vergleich mit anderen 
Städten noch recht günstige Voraussetzungen für die Beibehaltun~ von Straßei1" 
bahnlinien hat, Insofern haben die hier gemachten Feststellungen Ihre beso~dere 
Bedcutung für die Straßenbahnunternehmen in Städten und Verkehrsgebieten 
unter 200000 Einwohner. Ihre Zahl im Bundesgebiet ist z. Zt. rd. 60. 
Die Ausführungen lassen erkennen, daß die Ordnung des öffent1.ichen, Nah~er" 
kehrs dic Stadtverwaltungen in den kommenden Jahren vor erhebliche ~1l1anzlelle 
Aufwendungen stellt. Man sollte zunächst prüfen, welche. Verke~rsmtt.tel unter 
Rücksichtnahme auf die finanzielle Leistungsfähigkeit sowie auf~1l1~ wlrtschaf~>< 
liehe und zweckmäßige Verkehrsführung einzusetzen sind. Dabei Wird man dlC 
Beseitigung von Verkehrsengpässen und schwierigen V erkehrspunkten z~ be" 
achten haben. Die Entscheidung ist aber im Hinblick auf den verkehrhchen 
und wirtschaftlichen Wirkungsgrad der Linien in ihrem Gesamtverbuf zu trdfel1. 
Die Beseitigung der Engpässe und· die zweckentsprechende Umgestaltung von 
V kehrsknotenpunkten ist ein - wenn auch wichtiges - Teilproblem. rhre 
A~:gestaltung wird jedoch entscheidend von der Wahl der einzusetzenden 
Verkp.hrsmittel beeinflußt. 
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Entwicklung der Kratttahrzeugbestände im Stadtkreis Kreteld 
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Zur Seehafen-Tarifpolitil{ 
der Deutschen Bundesbahn 

Von Prof, Dr, Paul S c h 11 I Z r: K i·e so w, Hamburg 

. ~r:.,~:ie1Jhvlm ~ktober 1951 der Wochenschrift "Der Voikswirt" veröffentlichte 
Die Vom Be m Boh,m einen vielbeachteten Aufsatz "Wenn Seehäfen streiten", ,", 
strittene N uldesmlllister für Verkehr mit Rücksicht auf die von keiner Seite be" 
der Null ot a~e Hamburgs als Seehafen am 16, Mai 1951 verfügte Abschwächung 
Im fol adgleichung wird in diesem Aufsatz als Fehlentscheidung bezeichnet. 
Eini e ~n en sei zu der Frage noch einmal Stellung genommen, 
vora~s °I~emerkungen für den nicht mit der Materie eng vertrauten Leser seien 
gesteIItge~~Ickt. , Seit 1924 sind die Seehafentarife durchweg auf Hamburg ab" 
gemei' Ie ReIchsbahn ging bei der Bildung ihrer Wettbewerbstarife im all" 
des \'Y/n:t~b~on den ~osten des geschlossen~? Bahnw:,ges zwische? den St~tionen 
Frad t "t werbsgehIets und den Rhein"Mundungshafen aus, Dle so ermIttelten 

, Ilafe ltsa'fze wurden auf Hamburg als tarifbildenden Hafen übertragen, Die See" 
n an e g "I "b d R I tar'f I' eWa 1l'ten allen übrigen deutschen Seehäfen gegenu er en ege" 

1 en eIe glel' h " , D' N 11 I' " , na t R c en prozentualen Ermaßlgungen, lese" II regu Ierung ge" 
S 1nn CL egelung sicherte jedem deutschen Seehafen die Vorteile seiner geographi" .c len age, . 

~b~oN Hamburg im Hinterlandverkehr mit Nordwest", Südwest" lind Süd" 
,'.. üb

u 
i,c ~ and gegenüber Bremen Mehrentfernungen v.on 100, 75 und 45 km zu 

"er, rucken hatte, ermöglichte ihm sein Charakter als Wdthafen auch am see" 
;;~~hge~ :Außenhandel dieser Wettbewerbsgebiete ,eine angemessene Beteiligung, 

~e poIttIsche und wirtschaftliche Zerreißung Deutschlands beraubte Hamburg 
semes t" I' h 1 I' ß na ur lcen Hinterlandes, Um den E1beh.lfcn wettbewerbsfähig zu er lalten, 
Cl' le" d:r BU,ndesminister. für Verkehr Richtlinien, nach denen' das Spannungs" 
'h~fhal:ms zWIschen dem tarifbildenden Seehafen und den übrigen deutschen See" 

.:, a. e:l m Zukunft Zll regulicr.cn ist. Bei den Gütern, die wie. U,S,A,,,Baumwolle 
': ;seü Jeher großenteils über Bremen eingeführt wurden, bleibt es bei der vollen 
". Nullangleichung, Güter, die seit jeher größtenteils über Hamburg eingeführt 
. '. :iWurde?,erhaIten Frachtsätze, die Hamburgs Frachtnachteil gegenüber Bremen 

. UI~ mmdestens 50 % kürzen, Für alle Außenhandelsgüter, die seit jeher in 
>" ;g:.oßerem Umfang über Hamburg wie auch über Bremen befördert worden sind, 
.. !:k~nnen die sich für die deutschen Seehäfen ergebenden Frachtvor" und "nachteile 
, . ;llOchstens bis zu 50 o,'u gekürzt werden, . 

" I Heute "ist für die Beneluxhäfen der gebrochene Verkehr mit West .. , Südwest" 
!'u?d Suddeutschland der Träger ihres Wettbewerbs gegen die deutschen Sec" 

, " ; :ha.fen. 1949 entfielen von der 1andwärtigen Durchfuhr der Rhcinmiindungshäfen 
, ,!Jmt Deutschland nur 0,8 % auf den geschlossenen Bahnweg, Dementsprechend 
" ,bestimmen die Richtlinien daß für die Berechnung der nach den Rheinmündllngs~ 
-~(häfen ,erreichbaren Fr.achtsätze unter Wahrung der berechtigten Belange der 

;:>:;jBinnenschiffahrtauch der gebrochene Bahn"Wasserweg zu Grunde gelegt werden 
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