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Die Erweiterung des Hauptpersonenbahnhofs Frankfurt a. M. in den Jahren 1912 bis 1924.
Von Reichsbahnoberrat Georg C l a u s ,  Frankfurt a. M.

(Hierzu eine Doppel-Planbeilage.)
Die E ntw urfsarbeiten  für diesen großzügigen Bau 

gingen nach diesen V eröffentlichungen bis in die 
sechziger Ja h re  zurück. Schwere K äm pfe und au ß e r
ordentliche A nstrengungen h a tte  es gekostet, bis sich 
die beteiligten V erw altungen, die bei der P lanung m it
zusprechen hatten , auf den Entw urf, w ie er zur A us
führung gekom m en ist, einigten. Auch nach der end
gültigen Entscheidung fand der zur A usführung au s
ersehene E n tw urf noch viele Gegner. Die einen be
m ängelten  die Lage des neuen Bahnhofs w eit draußen  
vor der S tad t, die anderen w aren m it der A usbildung 
des Bahnhofs als K opfbahnhof n icht einverstanden und 
hielten einen D urchgangsbahnhof für das allein R ich
tige. H eute, wo w ir die E ntw icklung überblicken 
können, m üssen w ir anerkennen, daß dam als kaum  ein 
günstigerer P la tz  für den H auptbahnhof gefunden 
werden konnte , lieg t er doch, wie ein Blick auf Abb. 2, 
S. 58, zeigt, je tz t m itten  im S tad tgebiet. Die B ebauung 
h a t den dam als im freien Felde liegenden Bahnhof 
w eit überflügelt, und  gerade der neue Bahnhof h a t die 
Entw icklung der S tad t günstig  beeinflußt. Um den 
Bahnhof h a t sich ein neuzeitliches G roßstad tv iertel en t
w ickelt, das m it seinen großzügig angelegten  P rach t-

E i n l e i t u n g  u n d  A l l g e m e i n e s .
m 18. A ugust 1888 w urde der 
H auptpersonenbahnhof F ra n k 
fu rt a. M. dem V erkehr über
geben. E r  verein ig te in sich die 
drei bis dahin  bestehenden W est
bahnhöfe, den Taunusbahnhof, 
den M ain-W eser-Bahnhof und den 
M ain-Neckar-Bahnhof; in ihn 
w urden die T aunusbahn, die 
B ebraer Bahn, die M ain-Neckar- 

Bahn, d ie M ain-W eser-Bahn, die Hessische Ludw igs
bahn (Riedbahn und M ainzer Bahn) und  die Lim burger 
Bahn eingeführt.

Die geschichtliche E ntw icklung der B ahnanlagen 
F ran k fu rts  bis zu diesem, einen M arkstein in der E n t
w icklung n ich t n u r der Bahnanlagen, sondern auch der 
S tad t F ra n k fu r t b ildenden Ereignis, ist in der „Zeit
schrift für B auw esen“ 1891, S. 83 und ff., von W egell 
ausführlich dargeste llt; d o rt sind auch die baulichen 
A nlagen eingehend geschildert*).

*) A n m e r k u n g  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .  Vgl. auch die ausführ
liche  Darstellung in  Deutsche Bauzeitung Jahrgang 1888, S. 406 ff.

Abb. 1. B l i c k  i n  d i e  n e u e  n ö r d l i c h e  H a l l e  v o m Q u e r b a h n s t e i g  aus .  
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und G eschäftsstraßen u n d L ^ ingabei° trä g t^ d ie  B nt- 
bäuden seinesgleichen  s u c h G e s c h ä f t s v i e r t e l ,

bdU8trieV,ertel

" Ur Bezüglich'der^anderen
oder Durchgangsbahnhof^ e Küchen Entwicklung der
prüfung auf Grund der tat. . p  ¿ es Kopfbahn-
V e r k e h r s v e r h ä l tn i s s e ,  daß die G g W ährend
hofs damals nicht so ganz ‘Jahrh planmäßig
bis zur Mitte der neunziger Jahre v J a h r h j i ^

am bisher bestehenden B ahnhöfe um ein B eträchtliches 
und erregte die B ew underung der W elt. F ü r lange 
7e ten erschienen die A nlagen ausreichend und jeg
lichem in absehbarer Zeit zu erw artenden  V erkehr 
g ew a ch sen . Schneller aber, als m an bei der Inbetrieb
nahme ahnen konnte, w ar die Grenze der Leistungs
fähigkeit dieser großen A nlagen erreich t

Der V erkehrsaufschw ung in dem  le tz ten  Jah rzehn t 
des vorigen und der ersten  J a h re  des neuen Ja h r
hunderts ha tte  sich im H auptpersonenbahnhof F rank 
furts ganz besonders bem erkbar gem acht. In  der 
Zu » „ S t e l l u n g  1 ist die Zahl der t ä g l i c h  ein- 
und ausgehenden Züge und d e r ™  J a h r e  verkauften  
F ahrkarten  für die Ja h re  von 1888 bis 1914 aufgefuhrt.

M ails t*b  1:100000

CZ 6*baut* F lä c h t  1663.

CD " * f92S.
4000 3 0 0 0

Abb. 2. Ü b e r s i c h t s p l a n  v o n  F r a n k f u r t  a. M. m i t  d e n  E i s e n b a h n - A n l a g e n .
Schnellzügen entwickelt. Für diesen Übergangsverkehr 
wäre freilich ein Durchgangsbahnhof wirtschaftlicher 
und betrieblich zweckmäßiger, ganz abgesehen von den 
sonstigen betrieblichen Vorteilen eines Durchgangs
bahnhofs, und man möchte wünschen, daß damals die 
Entscheidung zugunsten eines Durchgangsbahnhofs 
gefallen wäre.

Nach der Inbetriebnahme des Hauptpersonen
bahnhofs i. J. 1888 konnte F rankfurt für sich den 
Ruhm in Anspruch nehmen, einen der schönsten und 
größten Bahnhöfe Europas, ja der ganzen W elt zu be
sitzen. Mit seinen 18 Bahnsteiggleisen, seinen drei je 
56 m weit gespannten, hohen und lichten eisernen 
Bahnsteighallen, seinen großzügigen Gleisanlagen und 
seinem monumentalen, langgestreckten Em pfangs
gebäude überragte der Frankfurter „Zentralbahnhof“
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Z u s a m m e n s t e l l u n g  1.

J a h r

Zahlen der im 
Tagesdurch

schnitt ein- und 
ausgehenden 

Züge

H iervon gingen 
von e iner auf 
die anderen 

Strecken über.

Zahl der im 
Jah re  

verkauften 
Fahrkarten

1888 187 - 1)
1802 278 — 1 151 251
18% 282 4 1 528 446
1900 358 20 8 019 865
1902 382 16 3193112
1905 435 24 3 596 402
1908 540 46 5 155 386
1910 547 62 5 166 783
1912 597 71 5 620 889
1914 666 80 5 841 8492)

*) Nicht mehr zu erm itteln.
a) 1913, da 1914 wegen des Kriegsausbruchs nicht normal.

No. 8.



Di
e 

E
rw

ei
te

ru
ng

 
de

s 
H

au
pt

pe
rs

on
en

ba
hn

ho
fe

s 
in 

Fr
an

kf
ur

t 
a. 

M
. 

in 
de

n 
Ja

hr
en

 
19

12
—

19
24

.



Während hiernach i. J . 1888 nur 187 Züge 
Tagesdurchschnitt im Hauptpersonenbahnhof J ra^ r 
ein- und ausliefen, verkehrten l  J . 1908 dort bereits 
540, darunter 46 ü b ergehendeS chne llZ o . f eblich 
Verkehrstagen steigerte sich diese Zahl sei 
und erreichte in den naehföigcnäcn Jahren mi ^  
Tagen nicht selten die außerordentliche Ho e 
7 ,-;^pn am Ta°-e. Die Zahl der Reisenden, die naturlicn
ein Mehrfaches der in Spalte 4 der 
angegebenen Zahlen ist, war von rd. 5 Mill. i. J . l ö »  
auf rd 54 Mill. i. J. 1909 gestiegen. Dabei ist zu be 
achten daß sich der Verkehr nicht gleichmäßig auf 
den ganzen Tag verteilt, sondern daß sich ^ g e w is s e n  
Tageszeiten ein Spitzenverkehr zusammendrangt, de 
weit über den Durchschnitt hinausgeht. Auch die Be
lastung der einzelnen Strecken ist eine ungleichmäßige 
(vgl. Zusammenstellung 2, hiemeben).

Diesem gewaltigen Verkehrsaufschwung waren die 
Gleis- und Bahnsteiganlagen in ihrer ursprünglichen 
Ausgestaltung nicht mehr gewachsen. Verspätungen 
traten schon im normalen Verkehr ein, und auf ein
zelnen Strecken waren die Betriebsschwierigkeiten so 
groß, daß es der größten Umsicht und der angestreng
testen Tatkraft des Betriebspersonals bedurfte, um den 
Fahrplan nicht vollständig in Unordnung zu bringen. 
Ein großer betriebsstörender Mangel war neben der 
unzureichenden Zahl der Bahnsteige ihre ungenügende 
Länge. Durchfahrende Züge insbesondere konnten, 
wenn sie mit ihren Enden in den W eichenstraßen hiel
ten, nur unter großen Schwierigkeiten umgespannt 
werden und mußten zu diesem Zweck ständig geteilt 
werden.

Bereits i. J . 1905, also nach noch nicht zwei Ja h r
zehnten der Inbetriebnahme, sah man sich gezwungen, 
an die Entwurfsbearbeitung für eine Erw eiterung des 
Bahnhofs heranzutreten. I. J . 1911 wurde der Entwurf, 
wie er i. d. J . 1912 bis 1924 zur Ausführung gekommen 
ist, genehmigt.

G l e i s  - u n d  B a h n s t e i g a n l a g e n .
Die Erweiterung erstreckt sich im wesentlichen 

auf eine Vermehrung der Bahnsteiggleise' um 6 und 
eine Verbesserung der Verbindungen der einzelnen 
Strecken untereinander. Auch das Empfangsgebäude 

wurde erheblich erweitert*). Die übrigen Betriebsanlagen, 
wie Lokomotivschuppen, Bekohlungsanlagen, Aufstell- 
gleise u. dgl., wurden vorläufig, soweit sie nicht durch 
die Änderung der Weichenverbindungen berührt 
wurden, in ihrer früheren Anordnung im großen und 
ganzen beibehalten. Die Zuführungslinien sowie die 
Reihenfolge ihrer Einführungen blieben bei dem E r
weiterungsentwurf ebenfalls unberührt, m it Ausnahme 
der Einführung der Hamburger und Kronberger Bahn, 
die bisher im Bahnhof Frankfurt-W est (Bockenheim) 
in die Main-Weser-Bahn einmündete und m it dieser in 
die Gleise der Mittelhalle eingeführt wurde. W egen der 
starken Belastung dieser Gleise soll die Hamburger 
Bahn künftig selbständig in den Bahnhof eingeführt 
werden und in die neue Halle auf der Nordseite ein
münden (vgl. Abb. 2 strich-punktierte Linie und die 
Planbeilage). Infolge des Krieges und der Nachkriegs
verhältnisse mußte dieses Bauvorhaben leider un ter
brochen werden, so daß auch die E inführung dieser 
Bahn vorläufig noch zusammen mit der Main-Weser- 
Bahn in die mittlere Halle erfolgt.

Für die Erweiterung der Gleisanlagen mußten die 
früheren Flügelbauten des Empfangsgebäudes beseitigt 
werden. Da zwischen den Bahnanlagen und den auf 
der Nord- und Südseite des Bahnhofs entlang führenden

Anlagen und unbebaute 
bahneigene Flachen lagen, war genügendes Gelände für 
die Erweiterung vorhanden.

Die neuen W eichenstraßen, die die einzelnen
angeordne?‘ d-fß “ .Bahnste. ^ leisen verbinden, sind so 
angeordnet, daß eine möglichst weitreichende Zugäno--

einzeben Zu?fahStt6,ge V0? avnden ist> und daß sich die einzelnen Zugfahrten möglichst wenig behindern. D a
r i  Vgl. die Veröffentlichung im Haupthlatt der Deutsch. Bauzeitung
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durch wird eine g iw c ic  x iu u c h  wci nu io ic iiuag  uci 
B ahnhofsfahrordnung und des F ah rp lans erreicht. Aus 
nachfolgender Zusam m enstellung 2 erg ib t sich die V er
mehrung der B ahnsteiggleise für die einzelnen S trecken 
und die in F rage kom m enden Zugzahlen nach dem 
Som m erfahrplan von 1914:

Z u s a m m e n s t e l l u n g  2.

S t r e c k e
Zahl der 

Bahnsteiggleise

früher ; jetzt

Zahl der ein- 
u. ausfahrenden 
Züge nach den 

Fahrplänen 
von 1914

Pz

87
31

592)

109
59*)
46

Sz

37 
511) 
312)

38 
593)

4

Taunusbahn ......................................................
B e b ra e r-B a h n .................................................
M ain-N eckar-Bahn ........................................
Main-Weser-Bahn 1 
Homburger-Bahn J 
Mainzer und Mannheimer Bahn . .
Lim burger B a h n ............................................

1) H iervon 6 nach und von Aschaffenburg.
2) H iervon von und nach Homburg 38-J-13, Kronberg 3 0+ 2 , Main- 

Weserbahn 41-|-23,
3) Hiervon von und nach Mannheim 2 8  +  2 6 , von und nach Mainz

31+33.

Durch die H inausschiebung der W eichenstraßen 
m ußten leider die an  und für sich schon unzuläng
lichen Aufstellgleise noch w eiter e ingeschränk t werden.

In der D oppel-Planbeilage is t der Bahnhof nach 
seinem A usbau dargestellt. Die neuen Gleise (1 bis 3 
und 22 bis 24) sind zu beiden Seiten der vorhandenen 
Gleise angeordnet.

Die neuen Gepäck- und P ersonenbahnsteige haben 
dieselben Breiten wie die vorhandenen  Bahnsteige, 
nämlich durchschnittlich 10,5 bzw. 7,2 m zwischen den 
Gleisen, erhalten. Die Länge der B ahnsteige is t durch
weg auf 300 m gebrach t w orden. Säm tliche Personen
bahnsteige wurden auf 76 cm über S. O. erhöht. Da 
diese A rbeiten w ährend des K rieges bei sta rk  ein
geschränktem  P ersonenverkehr au sg efü h rt w urden, war 
es möglich, die vorhandenen Personenbahnsteige nach
einander außer Betrieb zu setzen, w eshalb die Erhöhung 
der Bahnsteige keine Schw ierigkeiten bereitete.

B a h n s t e i g h a l l e n .
Die neuen Bahnsteige und  Gleise sind durch zwei 

große, eiserne Hallen überdacht, die sich in ihrer Form 
im allgemeinen den vorhandenen drei H allen anpassen. 
Ebenso wie die alten  B ogenbinder sind auch die neuen 
Bogenbinder als D reigelenkbogen ausgebildet. Während 
aber die alten  H allen eine Spannw eite von 56 m und 
eine Höhe im Scheitel von 28,6 m haben, sind die neuen 
Hallen nur 31,63 m bzw. 30,94 m w eit gespannt und 
dem entsprechend nur 22,77 m über S. O. im Scheitel 
hoch. In Abb. 3 bis 5, S. 59 sind  die Hallen im 
Quer- und L ängsschnitt sowie einer K opfansicht dar
gestellt. W esentlich abw eichend von den Oberlichtern 
der bestehenden H allen sind die O berlichter der neuen 
Hallen ausgeführt. Bei den a lten  H allen sind in jedem 
Binderfeld drei sattelförm ige O berlichter, die ungefähr 
das obere D rittel der B ogenbinder überdecken, an
geordnet. W enn auch diese O berlichter bezüglich der 
L ichtverteilung nicht ungünstig  sind, so w irken  sie doch 
in der Perspektive etw as unruhig  und sind in der Unter
haltung wegen der schw ierigen D ich thaltung  in den 
Kehlen teuer. Aus diesen G ründen h a t m an bei den 
neuen Hallen diese K onstruk tion  verlassen  und ebene, 
m der D achneigung liegende, k ittlo se  O berlichter aus
geführt. Die einzelnen D rahtg lasscheiben  haben eine 
Breite von 0,83 bis 0,93 m und  eine Länge von 1,50 
bis 1,98 m erhalten. Es h a t sich gezeigt, daß diese 
Abmessungen zu groß sind, w esw egen eine große An
zahl Scheiben bereits gesp rungen  sind  und ausge
wechselt w erden m ußten. Bei der A usw echselung ist 
die Sprossenteilung auf 0,69 m v errin g ert w orden.

Die alten  H allen sind, sow eit sie n ich t m it Ober
lichtern versehen sind, m it W ellblech eingedeckt, das 
aber sehr viel U nterha ltung  erfo rdert und im Laufe 
1 Rf. aßre so schadhaft gew orden ist, daß es z. Zt. 
entfernt w erden m uß und durch eine Dachschalung
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m it teerfreier P appeindeckung erse tz t w ird. Mit R ück
sicht auf die hohen U nterhaltungskosten  der W ell
blecheindeckung sind die beiden neuen H allen m it 
eisenbew ehrten B im sbetonplatten eingedeckt, deren 
U ntersichten w ellblechartig  ausgebildet sind. Als Ab
deckung is t eine teerfreie  P appe auf die B im sbeton
decke geb rach t w orden.

Da die neuen H allen unm ittelbar neben die alten  
H allen zu stehen kommen, m ußten die A uflager der 
anliegenden a lten  Binderfüße ausgew echselt und für 
die nebeneinanderliegenden alten  und neuen B inderfüße 
gem einschaftliche L agerp latten  eingebracht werden. 
Die L änge der bogenförm igen H allen b e trä g t nur 
187,5 m. Die E nden der B ahnsteige sind m it den üb
lichen einstieligen H allen überdeck t w orden. In  Abb. 1, 
S. 57 ist eine A ufnahm e der N ordhalle, vom Quer
bahnsteig  aus gesehen, und in Abb. 8 h ierun ter eine 
A ufnahm e von außen w iedergegeben.

Schon vor der E rrich tung  der E isenkonstruktionen 
der beiden H allen w urden die neuen B ahnsteige in 
Betrieb genom m en; eine U nterbrechung dieses Betriebes 
w ar n ich t angängig, die M ontagearbeiten m ußten v iel
m ehr u n te r völliger A ufrechterhaltung des V erkehrs 
auf den un ter den aufzustellenden H allen liegenden

S chutzgerüst zu benutzen, sondern das G erüst so w eit 
auszugestalten , daß es auch die für den E inbau  der 
E isenteile benötig ten  H ebezeuge tragen  konnte. V er
w endet w urden zwei s tä rk e re  Schw enkm aste von je 
4 4 T ragfäh igkeit zum A ufrichten  der D achbinder und 
ein schw ächerer Schw enkm ast von 1,5 4 T ragfäh igkeit 
zum Hochziehen der P fe tten , V erbände usw . Es w urde 
jeweils ein Feld von 9,3 m fertiggestellt und dann  zu 
einer V erschiebung des G erüstes um das gleiche Maß 
geschritten  und  das A rbeitsspiel w iederholt. Die Zu
führung  der B auteile geschah auf dem Betriebsgleis.

Das gesam te E isengew icht der beiden Hallen, die 
tro tz  ihrer verschiedenen Spannw eiten in  der S tä rk e
abm essung der einzelnen S täbe vollständig  gleichm äßig 
ausgeführt sind, b e trä g t einschließlich der seitlichen 
Blech- und  F ensterw ände sowie der Schürzen 1133,1 4. 
Die H erstellung und die A ufstellung der E isenkon
struk tion  der beiden H allen erfolgte durch die B rücken
bau an sta lt J  u  c h o in D ortm und.

Die E isenkonstruk tion  m ußte w ährend des K rieges 
lange Zeit, nur m it einem einm aligen A nstrich aus 
K riegsersatzfarbe versehen, im F reien  g e lag ert werden. 
Infolgedessen w aren die einzelnen Teile außerordentlich  
s ta rk  angerostet. Nach der A ufstellung w urden des-

Abb. 8. A n s i c h t  d e r  N o r d h a l l e  v o n  W e s t e n  g e s e h e n .
B ahnsteigen und Gleisen erfolgen. Es ergab sich so
m it die N otw endigkeit, durch ein k räftiges Schutz
g erü st jede G efährdung des Personen- und E isenbahn
betriebes auszuschalten. Das zu diesem Zweck erbaute 
fahrbare G erüst is t in  Abb. 6 u. 7, S. 59, dargestellt. 
Es erw ies sich als zw eckm äßig, n ich t nur ein einfaches

w egen die H allen vor dem A nstrich m ittels S andstrah l
gebläse vollständig  en trostet. E inige B inder haben  an 
Stelle des Ö lfarbanstrichs probeweise einen M etall
überzug, der nach dem bekannten  M etallspritzverfahren 
aufgebrach t w urde, erhalten. —

(Schluß folgt.)

Reiseerinnerungen über den Schnellverkehr von Chikago.
Von Oberbaudirekter G. L e o ,  Hamburg

ie am  M ichigansee belegene, von 
rd. 2,7 Millionen E inw ohnern aui 
einer F läche von rd. 52 000 ha be
w ohnte S tad t Chikago leidet, 
w ie New Y ork, seit einer länge
ren  Reihe von Ja h re n  schwer 
durch den S tills tand  in der 
E n tw ick lung  seiner Schnellver - 
kehrsan lagen . Im Innern  der 
S tad t, h a r t  am  R ande des ge

nann ten  Sees, lieg t das d ich t und hoch m it W olken
k ra tz e rn  bebaute G eschäftsgebiet. D er V erkehr zwi
schen diesem  und den sehr w eiträum ig  bebau ten  äuße
ren  W ohnflächen verm itte lt ein ausgedehn tes S traßen
bahnnetz m it e tw a 1700 km Einzelgleisen. B ereits in 
den Ja h re n  1892— 1895 w urde m it R ücksich t auf die 
g roßen  E n tfernungen  zw ischen W ohn- und G eschäfts
geb iet —  die L änge der S tad t am  See b e trä g t rd . 40

die B reite rd . 1 5 1011 — m it der A nlage von Schnellbahnen 
begonnen. Es sind zur Zeit vier solcher Schnellbahnen 
vorhanden, die 261 km L änge der E inzelgleise au f
weisen (Abb. 1, S. 63).

N a c h  W e s t e n :  a. die M etropolitan-B ahn 
vom Zentrum  nach  der 62. S traße, F o rest-P ark , H um 
bo ld t-P ark  und  über M ilwaukee Av. nach  L ogan-P latz ; 
b. die O akpark-B ahn;

n a c h  S ü d e n :  c. die Südbahn zwischen Zen
trum  u nd  Ja k so n p a rk  — dem P la tz  der W eltau s
ste llung von 1893 — m it drei A bzw eigungen;

n a c h  N o r d e n :  d. die N ordw estbahn  vom 
Zentrum  nach  E vanston , m it A bzw eigung nach  R avens
wood.

D ie B ahnstrecken  sind zwei-, zum Teil drei- und 
viergleisig, so daß ein S chnellverkehr neben dem  L o k a l
verkeh r s ta ttfinden  kann.

11. A p ril 1925. 61



Alle Linien münden mit 3 2 km laugen,
innere Geschäftsgebiet umfahrende , , in
zweigleisigen Hochbahnrmg, dessen Gleise

gleicher f Ä GJ g !

barkeit der an die Schleife sich anschUeßenden Hoch^ 
bahnstrecken infolge ihrer Abhängigkeit vom Schienen
verkehr Die Schlehe wurde d u r c h  Anlage längerer Bahn
steige auf den vorhandenen 10 Haltestellen aufnab 
fähiger gemacht. Der Betrieb wurde dadurch bessei 
geregelt als früher, daß die Nord-Süd-Züge (s. oben 
» „ ,1 'i iihpr rlip äußeren Schleifengleise durchgefuhrt

Gleis in
iic icg c il/ «-IO -----  —~
c u d.) über die äußeren Schleifeng 
wurden und die Westzüge nur das innere 
e i n e r  Richtung benutzen. So ist es gelungen, die 
Zahl der stündlich beförderten W agen bis aut 
höchstens etwa 1000  zu vermehren.

Aber infolge der starken zeitlichen und örtlichen 
Zusammendrängung des Verkehrs in einer Morgen- und 
einer Abendstunde und im Geschäftsgebiet reichen diese 
Maßnahmen nicht aus. Seit Jahren hat man in Chikago 
erkannt, daß nur durch eine Auflösung der Schleife und
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durch neue Durchmesser- und Außenlinien der Ver
kehrsnot abgeholfen werden kann.

Ein vom Stadtrat Chikagos eingesetzter Kommis
sar (committee of local transportation) hat, nachdem 
bereits vor mehreren Jahren durch bekannte Sachver
ständige Gutachten erstattet waren, durch den Zivil
ingenieur R. F. K e 1 c k e r m it einem ihm beigegebenen 
Ingenieurstab 1923 ein neues interessantes Gutachten 
über die Neuordnung der Verkehrsverhältnisse von 
Chikago, erstattet. Es bietet manches Lehrreiche und 
möge daher nachstehend kurz erläutert werden:

In Chikago wurden im Jahre 1922 gefahren: 
ion  den S t r a ß e n b a h n e n  763 Mill. zahlende 

Fahrgäste mit der erheblichen durchschnittlichen Fahrt- 
länge v o n ............................................................ 6,7 km

von den S c h n e l l b a h n e n  nur 181 Mill.’ zah
lende Fahrgäste mit der gleichfalls erheblichen durch-
schmttlichen Fahrtlänge v o n ...........................1 0 7

Der A u t o b u s  verkehr ist, wie in fast allen am eri
kanischen Städten, verhältnismäßig gering, eine Folge 
der amerikanischen Auffassung, daß der Autobus wegen 

Betriebskosten — auch ohne Tragung 
von Straßenkosten — und wegen seiner geringeren

b a h n e n u Ä t inUnKmu beSOnderen Fällen die St™ßen-
1922 nur ?d 9 6 MiS p  er«dnzen kann- Es wurden iy_- nur rd 9 6 Mill Personen durch Autobus befördert
kphr nu - r t  i Schnellbahnverkehrs am Gesamtver-
Wpü.kh-i!f ag0 lm Verhältnis zur Ausdehnung des
7 p!  Vp r  Zr gexTing- Es entfaUen auf ihn nur 20 v  H des Verkehrs (m New York 55 v. H.). Das rührt d S i
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daß die Schnellbahnen seit 10 Jah ren  tro tz  des W achs
tums der Bevölkerung um rd. 25 v. H. n ich t erw eitert 
und über die S tad t v erte ilt w urden, und daß ihre Lei
stungsfähigkeit n ich t gestiegen ist, und  w ohl in jeder 
der beiden B ahnarten —  Schnellbahnen und  S traßen
bahnen — aber n icht zw ischen beiden freier Um steige
verkehr für den E inheitstarif (früher 5 cts., heute 
10 cts oder drei für 25 cts.) besteh t. D adurch wird 
verhindert, daß die S traßenbahnen, wie es zweckm äßig 
w äre mehr als Zubringer aus dem schnellbahnarm en 
Gebiet zu den Schnellbahnen dienen. Die Folge des 
Zurückbleibens der Schnellbahnen is t unverhältnism äßig 
großer Zeitaufw and zwischen den äußeren  W ohn
gebieten und dem G eschäftsgebiet bis zu über VA  S tun
den für die F ah rt, ein S tills tand  der natürlichen  Ab
w anderung der Bevölkerung vom S tad tzen trum , die 
früher bereits s ta rk  eingesetzt h a tte , und  eine Über
lastung der völlig verstopften  S traßen  der Innenstadt 
durch die über Gebühr in A nspruch genom m enen, nur 
langsam fahrenden S traßenbahnen zur Zeit des Spitzen
verkehrs, in der der stündliche V erkehr e tw a das Vier
fache des 24stündigen D urchschn ittsverkehrs beträgt.

K elcker schlägt in seinem B ericht als Heilmittel 
vor: Zusam menfassung der bisher auf je vier Gesell
schaften verteilten  S traßen- und Schnellbahnen zu ein

heitlichem  und daher w irtschaftlicherem  
Betrieb m it allgem einem  fre ien  Umsteigen 
für den E inheitstarif, A nlage von Unter
g rundbahnstrecken  und  A usdehnung der 
bestehenden Schnellbahn- und  Straßen
bahnlinien zu einem einheitlichen und 
ausreichenden V erkehrssystem  m it erheb
licher Zeitersparnis fü r den F ahrgast.

D er P lan  für die N eugesta ltung  des 
V erkehrssystem s is t d a rau f aufgebaut, 
daß er der i. J . 1950 erw eiterten  Bevölke
rung Chikagos von e tw a 5 Mill. Einwoh
nern genügen soll.

Den Schlüssel zur L ösung des Schnell
bahnproblem s in der In n en sta d t sieht 
K elcker in der A uflösung der Schleife, in 
der aus Abb. 2 h iem eben ersichtlichen 
W eise. Die nördlichen u nd  südlichen 
Linien (s. oben c. u. d.) w erden mit 
Hilfe einer U nterg rundbahnstrecke und 
einem w estlichen Teil des bisherigen 
Ringes unm ittelbar m iteinander ver
bunden. D rei Seiten des Ringes bilden 

eine u-förmige V erbindung der beiden W eststrecken 
(Oakpark und Forestpark). Die bisherigen vieleu Kreu
zungen der bisherigen Bahnen sind durch  Unter- bzw. 
Überführungen ersetzt.

Eine neue U nterg rundbahnstrecke w ird  in der 
C larkstraße, etwas w estlich von der S ta testraße , unge
ordnet; sie nimm t einen Teil der nordw estlichen und süd
westlichen Schnellbahnstrecken, und  zw ar die vorhand. 
S trecken der M etropolitan. B ahn von der 62. Straße 
und in der Milwaukee Av., sowie einige neue oder ver
längerte westliche B ahnstrecken  auf. D urch Kopf
stationen neben den durchgehenden Linien und vier- 
gleisige Anlage der U nterg rundsta tionen  im Geschäfts
gebiet w ird die L eistungsfähigkeit der Verkehrsanlagen 
im G eschäftsgebiet erhöht. W estlich von letzterem 
ist noch eine^ nordsüdliche D urchm esserlinie geplant. 
Das neue Liniennetz ist in seinen w esentlichen Teilen 
aus Skizze 3, S. 63, ersichtlich.

V orgesehen sind zur E rm öglichung von Schnellver
kehr und wegen der vielfachen V erknüpfungen der 
Linien weitere d ritte  und v ierte  Gleise bei einem Teil 
der Stam m strecken.

Leider läß t der B erich t n ich t k la r genug erkennen, 
ob die Forderung überall erfü llt ist, daß  Verknüpfungen 
von Linien im v erkeh rssta rken  G ebiet ohne Vermehrung 
der Gleise wegen der B eschränkung des Außenverkehrs 
nicht zulässig sind, eine F orderung , die gerade durch 
die schlechten E rfahrungen  m it dem Ring auf der Hand 
i F>er B erich te rs ta tte r e rk lä rt aber ausdrücklich, 
daß durch F ahr- und G leispläne der N achweis erbracht

c ^  _ t /o r d w e s tb a h n _  J
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sei, aaiD eine verK enrsnescüränkim g durch die V er
knüpfungen n ich t vorhanden sei. E rgänzt w ird der 
P lan  durch neue S traßenbahnlinien und durch zwei für 
sp ä ter vorbehaltene S traßenbahn tunnel un ter Benutzung 
vorhandener T unnel 
u n te r dem Chikago- 
fluß vom W esten  bis 
zum G ran tp ark  am 
Ufer des M ichigansees 
(Abb. 2). D adurch 
w ürde eine erhebliche 
E n tlastu n g  der S tra 
ßen der inneren  Ge
schäftss tad t erzielt.

Die K osten der 
gesam ten Vorschläge 
sind auf 372 Milli
onen D ollar v eran 
schlagt.

Als V orteil des 
neuen System s w ird 
zunächt die erheb
liche Zeitersparnis für 
den B erufsverkehr 
hervorgehoben. Auf 
Tafeln is t der Z eit
bedarf zwischen A u
ßen- und G eschäfts
gebiet bei B enutzung 
der vorhandenen  und 
der zukünftigen V er
keh rsm itte l e rm itte lt 
und festgeste llt, daß 
eine ganz erhebliche 
Z eitersparnis für bis
her ungenügend v e r
sorg te G ebiete durch 
die neuen L inien und 
die A uflösung des 
hem m enden Ringes 
erz ielt wird. D ie 
Einflußzone der Hoch
bahnen, d. h. das Ge
biet, für das die Be
n u tzung  der Schnell
bahnen infolge Z eit
ersparnis günstiger 
als die der S traßen 
bahnen  ist, um faßt 
heu te e tw a 20 v. H. 
des gesam ten  S ta d t
geb iets und 40 v. H. 
seiner B evölkerung.
N ach D urchführung 
der K elcker’schen 
P läne w ird die H och
bahnzone auf 77 v. H. 
des G ebiets und 78 
v. H. der B evölkerung 
erw eitert. Skizze 4, 
hierneben, ze ig t die 
u rsprüngliche E in 
flußzone der v o rh an 
denen H ochbahnen in 
dunklerem  Ton, die 
durch die neuen H och
bahnen  erw eiterte  
H ochbahnzone in hel
lerem  Tone.

D er w eitere er
zielte V orteil lieg t in 
der g es te ig erten  Lei- 
s tu n g sfäh ig h eit der 
V erkehrsan lagen . . Die g rö ß te  b isher beobach tete  Lei
stu n g sfä h ig k e it des vorhandenen  System s w ar zur Zeit 
des B ürosch lusses im V erkehr nach außen : 
für die S traßenbahnen  80 000 F ah rg äste  in 1050 W agen 
in einer S tunde und außerdem

für die Schnellbahnen 80 000 F ah rg äste  in 1100 W agen 
in einer S tunde.

Nach F ertigste llung  des w esentlichsten  Teils der 
V orschläge kann  dagegen eine L eistungsfäh igkeit von

etw a 400 0 0 0  P ersonen erzielt w erden.
W eiter erhofft m an von den neuen V erkehrs

an lagen  eine E rsparn is an  B etriebskosten  durch die 
stä rk e re  Benutzung der Schnellbahnen und die V erein
heitlichung des ganzen B etriebes in einer H and. N ach

G e p l a n t e s  L i n i e n n e t z  d e r  S t r a ß e n -  u n d  S c h n e l l b a h n e n  i n  C h i k a g o .
(Plan K e l c k e r . )

J io c h b a h n s o rte n
v o r  u n d  nach ¿rbauungr- i  

d e r  neuen S chne llbahnenL

S k i z z e  4.
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Ansicht von Keleker wird es aber unmöglich ein den 
Bedürfnissen des Geschäftsgebiets genügendes Ve 
kehrssystem zu schaffen, wenn die Hochhäuser wie bis- 
i „r im'Ge«chäftsofebiet weiter wachsen. Dann, so 
S T .“ , “  Ä p l  .wtachg. Wolkenkratzern und 
Verkehrsmitteln für letztere hoffnungslos.

Chicago hat sich nun in den letzten Jahren m 
dein Erlaß eines sog. „Z oning-'gesetzes bes^äfU g . 
Nach Veröffentlichiuigen vom Jahre 19-3 smd tu 
verschiedene Ausnutzungsbezirke vorgesehen W ahrend  
die Bezirke 1 bis 3 für Wohnhäuser bestimmt sind ent
halten die Bezirke 4 und 5 Geschäftshäuser bis zu 80 
Höhe und mit weitgehender baulicher Ausnutzung der 
Grundfläche in einer Ausdehnung von etwa 3 v. H. der 
gesamten Stadtfläche. Die zugelasäenen Hohen und 
Ausnutzungen entsprechen der heute im Gebiet des 
Hochbahnringes ' bereits vorhandenen Hochhausbebau
ung, die die Ursache zu einer zeitweise unerträg
lichen Zusammendrängung des Verkehrs in den Straßen 
der Innenstadt und in den Verkehrsmitteln gewesen ist.

Wenn man also der Verkehrsnot in Chicago steuern 
will, so genügt nicht eine Vermehrung der Verkehrs
anlagen, sondern es muß auch gleichzeitig in der Aus
nutzung der Bauflächen im Geschäftsgebiet eine stär
kere Beschränkung eintreten als bisher.

Bezeichnung 1914

G r o ß k r a f t r ä d e  r 
P e r s o n e n k r a f t w a g e n  

Omnibusse u. Droschken im öffent
lichen Fuhrverkehr .............................

Für Zwecke der Behörden (Post-, 
Hperes-, Marine-, Gemeindever
waltungen und d e r g l . ) .......................

für gewerbliche und sonstige Zwecke 
L a s t k r a f t w a g e n  

mit mehr als 2 000 kg Eigengewicht 
Für Dienste der Behörden . . . .  
In land- und forstwirtschaftlichen

B etrieben .............................
Im Transportgewerbe.......................
Für Handels- und andere gewerbl.

Betriebe und sonstige Zwecke . . 
unter 2 000 kg Eigengewicht . . .

20611

7 732

1258
46010

710

*)
*) 8 285

76

Dazu Kraftfahrzeuge 
Zwecke . . .

Zusammen 
für sonstige

84 682

1922

38048

8915

3821 
69 956

4635

1288
5044

24258
8491

164451

1278

1923

59389

9044

3075
88221

4143

1946
4929

30 265 
10453

21i4b5

1484
K ra f tfah rzeuge  in sg esam t | 84682 | 165729 f 212 949

1924

97 965

9333

3 000 
119 846

4426

2081
6104

34 097 
13921

29u773

2416
293188

') E m schlieB lich  d e r  L a s tk ra ftw a g e n  u n te r  2000 k g  E ig e n g e w ic h t .  -  

Fünftel an dem Ä  ^ ovinzKen- die zusammen mit drei

r n s m m m
Jahrg. 1924, Nr. 22. — Zli8am m cBst6>lung in „ W ir ts c h a f t  u n d  S ta t i s t ik “
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Verfasser führt ferner aus, aau  seit iyuv, se it bau  
der letzten H ochbahnen, über 1%  M illiarden Dollar 
für Bauten in Chicago aufgew endet w urden, ein Zeichen 
für das W achstum  und die Quellen großen  privaten  
Unternehmungsgeistes. Im V ergleich dam it erscheinen 
ihm die veranschlagten  M ittel fü r den A usbau des 
gänzlich hinter dem B evölkerungsw achstum  und dem 
Verkehrsbedürfnis zurückgebliebenen V erkehrssystem s 
erträglich, um so m ehr als die verm ehrten  Verkehrs- 
anlag-en sich durch S teigerung des V erkehrs nach 
seiner Ansicht bezahlt m achen w erden.

Allerdings bleibt er den N achweis schuldig, wie er 
die Geldm ittel für die E rw eiterungen  aufbringen will; 
ohne Lösung dieser für Chicago w ie für New York 
schwierigsten F rage der F inanzierung  w ird aber das 
schon so lange erö rterte  V erkehrsproblem  n ich t gelöst 
werden können.

Aus den vorstehend behandelten  Verhältnissen 
Chicagos ergib t sich neben der verkehrstechcischen 
U nhaltbarkeit von verkehrshem m enden Linienver
knüpfungen im verkehrsreichen G ebiet w iederum  die 
bekannte Tatsache des engen Zusam m enhanges zwi
schen G roßstadtentw icklung und V erkehrsanlagen und 
die N otw endigkeit sorgfältiger B erücksichtigung der 
V erkehrsanlagen bei G roßstadtentw icklungsplänen. —

Vermischtes.
Die Kraftfahrzeuge im Deutschen Reiche im Jahre 

1924*). Die Entwicklung des Kraftfahrverkehrs ist wie im 
Einzelnen in Aufsätzen an dieser Stelle wiederholt er
örtert wurde, von ausschlaggebender Bedeutung für die 
Gestaltung unseres gesamten Verkehrswesens, insbesondere 
auch für Straßenbau und Straßenführung. Die nach
stehenden statistischen Angaben über die Kraftfahrzeuge 
im Deutschen Reiche 1924 sind daher von Interesse.

Die Bestandsaufnahme vom 1. Juli 1924 über die zu
gelassenen Kraftfahrzeuge ergab eine um 38 v. H. höhere 
Gesamtzahl als am 1. Juli 1923, während die Steigerung 
von 1922 auf 1923 nur 28 v. H. betragen hatte. Absolut 
beträgt die Vermehrung 80 239 Kraftfahrzeuge.

Absolut und verhältnismäßig hat wieder am meisten, 
infolge ihrer Billigkeit, die Zahl der K r a f t f a h r r ä d e r  
zugenommen. Die Steigerung betrug rd. zwei Drittel des 
Vorjahrstandes; in Berlin, Westfalen, Hessen-Nassau und 
Hamburg u. a, hat sich die Zahl der Kraftfahrräder sogar 
mehr als verdoppelt.

Die Zahl der P e r s o n e n w a g e n  hat sich um etwa 
ein Drittel vermehrt, d. h. gleichfalls stärker als 1923 und 
1922. (In Hessen-Nassau betrug die Zunahme sogar zwei 
Drittel.) Die Zahl der Lastwagen stieg nur um 17 v. H., 
also verhältnismäßig weniger als im Vorjahre. Die im Ver
hältnis zu den Personenwagen l a n g s a m e  V e r m e h 
r u n g  d e r  L a s t w a g e n  ist eine Erscheinung, die auch 
bei den meisten übrigen Staaten beobachtet werden kann.

Einteilung der Kraftfahrzeuge nach Verwendungszweck:

zweiter Stelle stand Berlin, das noch etwas mehr Personen
wagen als das Rheinland, aber weniger als halb so viel 
Krafträder und ein Drittel so viel Lastwagen besaß. Da
gegen entfiel wie im Rheinland auch in Westfalen und 
Hessen-Nassau sowie in Bayern ein verhältnismäßig großer 
Teil der Kraftfahrzeuge auf Lastwagen.

Trotz der im letzten Jahre im allgemeinen erheblichen 
Zunahme haben die für Zwecke der Behörden verwandten 
Personenwagen sich verringert, die Lastwagen zugenom
men; sie erreichten jedoch noch nicht den Stand von 1922. 
Die Zahl der in der Übersicht nicht enthaltenen Feuerlösch
wagen stieg von 784 auf 1027, die der Straßenreinigungs
wagen von 317 auf 362.

Im Verhältnis zu den übrigen bedeutenderen Staaten 
ist trotz der Zunahme im letzten Jahre der Kraftwagen
bestand in Deutschland noch recht gering. Erst auf 210 Ein
wohner entfiel am 1. Juli 1924 ein Kraftfahrzeug; ein Per
sonen- oder Lastwagen sogar erst auf 320 Personen. In 
fast allen bedeutenderen Staaten der Welt war das Ver
hältnis erheblich besser.

B e s t a n d  a n  K r a f t f a h r z e u g e n  i n  a n d e r e n  S t a a t e n * ) .

S t a a t

Personen- und La stk ra ft
wagen

Per-
sonenw.

Last-
kraftw-

Kraft
räder

1000 Stück Auf 1 Wagen 
entfielen 

Elnwor ner 
Ende 1923

1000 Stück

1914 Ende
1922

Ende
1928 Ende 1923

Ver. Staaten v. Am. 1300 12364 15275 7 13485 1 790 172
Großbritannien . . 246 654 642 67 469 173 430
Kanada . . . . 47 — 539 16 450 89 24
Frankreich . . . . 100 290 445 88 352 93 56
Deutsches Reich . 64 139 172 360 116 56 79
Australien . . — 97 118 46 109 9 51
Argentinien . . 10 86 101 85 1 3
Italien . . 12 65 75 518 45 30 5«Belgien 12 45 67 131 45 12 28
Spanien . 8 48 53 403 45 8 7

*) Entnommen a u s  nichtamtlichen Q uellen : f ü r  Deutschland ist der 
Durchschnitt der Zählungen 1922/23 bzw . 1923/24 eingesetzt____

Die Anteile der einzelnen Arten von Kraftfahrzeugen 
am Gesamtbestand waren in den meisten Staaten andere als 

e u *;sck c n  Reich, wo die Lastkraftwagen und Kraft 
räder eine große Rolle spielen. Im Verhältnis zur Zahl der l ersonenwagen waren nur in Italien mehr Lastkraftwagen 
und nur m Italien und Großbritannien mehr Krafträder als 
'n Deutschland vorhanden. Argentinien, Australien und 
die Vereinigten Staaten hatten verhältnismäßig die wenig 
sten Lastkraftwagen, die Vereinigten Staaten, Argentinien 
und Kanada die wenigsten Krafträder. —

c , D ie  E rw e i te r u n g  d e s  H a u p tp e r so n e n b a h n h o fs  Frank-
iihör i o Ui. .? J a 'lren 1912 b is  1924. —  R eiseerinnerungen
uner a en Schn e l lverk eh r  von  C h ik a g o .  —  V e rm is c h t e s .  —

Hierzu eine  D o p p e lp la n b e i l a g e : H a u p tb a h n h o f  Frankfurt a . M.
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