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A l le  R e c h t e  V o r b e h a l t e n

Die europäischen und amerikanischen Weltstädte unter dem Einfluß des elektrischen Schnellverkehrs
Vortrag ,  g e h a l t e n  beim S c l i in k e l fo s t  dos A r c h i t e k t e n - V e r e i n s  zu Ber l in  am 13. März 1909

vom Baurat P.  Wittig
Fortsetzung aus Nr. 26. Selto 186

III. Die einzelnen Sclmellbahnstädte
1. L o n d o n . Nach B evölkerung w ie nach Flächenausdeh

nung nim m t London w eitau s die erste  S te llu n g  unter den W e lt
städten  ein. E s w eist D urchm esserentfernungen b is zu rd. 50  km

Abb. 201. London: Umsteigebahnhof Leicester Square dor Hampstead- und Piccadilly-ROhrenbahnen

I auf, entsprechend der E ntfernung von P otsdam  über B erlin  nach  
I Bernau. Seine F läche i s t  etw a die sechsfache von G roß-Berlin. 

London war schon frü h zeitig  ein M ittelpu nkt des W e lt
verkehrs. D er m oderne G roßstadtverkehr h at h ier , im  

G oburtslande der Eisenbahnen, seine sch n ellste  E ntw ick lun g  
gefundon. Schon in don 5 0er  Jahren hat die lokale E isen 
bahnentw ick lung in L ondon m it einem  T eil der heutigen  
Innen-Ringbahn begonnen und m it der Zunahm e des Verkehrs 
h at d iese E n tw ick lu n g bereits unter der H errschaft des 
Dam pfes zu erstaunlichen L eistu n gen  geführt. D a s Vorort- 
E isenbahnw esen hat in keiner S ta d t der W e lt  eino solche  
A u sdehnung gew onnen wie gerade in London.

D ie  B estrebungen, in den inneren B ebauungskern vor
zudringen, führten im Jahre 1890 zur Schöpfung der ersten  
elektrischen Röhrenuntergrundbahn, der C ity und Siid- 
londonbahn, der s ich  dann in  G esta lt der —  freilich nur 
kurzen —  W aterloo und Citybahn eine zw eite  A usführung  
anschloß. Im  Jahro 1900 wurde die Centrallondonbahn  
eröffnet, der sich  1904  die Great N orthern und Citybahn  
anreihte. Durch dieso vier L in ien  war ein 25  km um 
fassendes N etz  von Röhrenbahnen m it dem Brennpunkt im  
verkehrsreichsten T eil der G esch äftsstad t am M ansion-H ouse  
begründet.

D er A u sführu ng der Centrallondonbahn fo lg t eine  
Gruppe von Röhrenbahnen, die in W esten d  in der Gegend  
von  Charing Cross w urzeln , und zwar

1. von der B ak erstreet nach dem W aterloo-B ahnhof
—  kurz „Bakerloobahn“ gen an n t —  eröffnet 1906,

2. Great Northern —  P iccad illy  — Brom pton
—  kurz „P iccadillybahn“ genan n t —  eröffnet 1906,

3. von Charing Cross über E uston nach H am pstead
— kurz „H am psteadbahn“ genannt — eröffnet 1907. 

D iese  L in ien  bilden m it denen der C ity heu te ein
R öhronnetz von 60 km doppelgleisigen  Bahnen, das ganz  
innerhalb des G rafschaftsbezirks verläuft. A lle  dieso Röhron- 
bahnen liegen  in  großer T iefe von 20 bis 30, ja  50 m 
unter dem Gelände. G eräum ige elek tr isch e F ah rstü h le  
ste llen  die V erbindung m it dem Z ugangsgebäudo auf der 
Erdoberfläche her. D ie  A u sführu ng der Röhrentunnel 
erfo lgte m itte ls  Sch ildvortriebs, ein Verfahren, das gerade in 
London zur größten  V ollkom m enheit ausgeb ild et is t. D ie  
B auausführung wurde dadurch erleichtert, daß London  
fast durchw eg b is  auf große Tiefen trockenen, festan 
stehenden Tonuntergrund hat.
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Abb. 202. London: Fahrkartonhallo einer Röhrenbahn

Abb. 203. London: Untergrundbahnhof der Hampsteadbahn zu H ighgate
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Abb. 204. London: Um steigestatloncn der Londoner Untergrundbahnen

D en Röhrenbahnen gesellen  sieh  die in elektrischen  
B etrieb  um gewandolten Strecken der M etropolitan, 
der M etropolitanD istrikt und dam it in Zusam m enhang  
stehende elektrisch  betriebene A b sch n itte  fremder 
Bahnen hinzu, dio w eit in  das A ußengobiet Londons 
hineingreifen und ein elektrisch  betriebenes B ahnnetz  
von reichlich 100 km L änge darstellen. A m  1. D e
zember 1909 is t  w eiterhin dio Stidlondonlinio der London  
B righton  und Siidküstebahn zum elektrischen B etrieb  
übergegangen, auf der L okalzüge zw ischen V ictoria  
und London B ridge verkehren. A lle  d iese B ahnen  
m it ihren A n sch lußstrecken  befinden sich in den Händen  
von P rivatgesellsch aften .

N euerd ings sind auch die Trambahnen in leb
haftestem  A u sbau  begriffen, von denen ein großer 
T eil vom G rafschaftsrat betrieben wird, der sein  L in ien 
netz w eiter abrundet und insbesondere auch auf die 
V erknüpfung der L in ien  nördlich und südlich der Thomso 
bedacht is t. D ieser Z w eckbestim m ung verdankt u. a. 
auch der Straßenbahntunnel unter dem K ingsw ay seine  
E ntstehun g.

A n der B ew ä ltig u n g  des Innenvorkehrs nehmen  
ferner dio O m nibusse, insbesondere dio M otorom nibusse, 
einen hervorragenden A n teil.

2. P a r i s .  P aris z e ig t in bezug auf sein  V erkehrs- 
andores B ild  a ls London. P a r is  is t  

und W elthandelszentrum  im Sinne  
dor englischen  H au p tslad t, verkörpert aber den poli
tischen  und sozialen M ittelpunkt eines reichen und 
m ächtigen Landes. D en Innenverkehr von P aris  
besorgte bis in dio neu este Z oit in der H auptsache  
dor Omnibus, zum Teil die Straßenbahn. In dor durch
greifendsten  W eise is t  je tz t  W andel geschaffen durch 
ein N etz von H och- und U ntergrundbahnen, das wohl 
das d ieh tm asch igste aller W eltstä d te  is t . D io Bahnen  
halten sich indosson durchweg innerhalb dos F estu n g s
gürte ls, beschränken sich  also auf diclitbebauto, abge
gren zte Gobiote, in  denen sie  sich  zu besonderer A b 
gesch lossen h eit en tw ick elt haben.

F ür die einzelnen Linien is t  für das Publikum  in 
praktischer W eise die Num m ernbezeichnung eingeführt, 
die im w esentlichen  auch die R eihenfolge ihres A usbaues  
w iedergibt. D ie  L in ien  1 bis 8  und dio in besonderer 
V erw altun g stehendo N o rd -S ü d -L in ie  sind te ils  im  
B etrieb, te ils  im vollen  A usbau . D ie  B auausführung  
der Untorgrundbahnen erfo lgte bei einzelnen Strecken  
im Tagebau, im allgem einen aber im  bergm ännischen  
Verfahren, für das der w eiche K alksteinuntergrund die 
g ü n stig sten  B edingungen bot. E igen artige B auw eisen  
waren da anzuwenden, wo dio Tunnel durch unter
irdische Steinbrücho gefü h rt werden m ußten. Besonders 

sch w ierig  g e sta lte te  sich  die U nterfahrung der beiden Seinearm o m it 
der C ite-Insol. H ier war auf einer längeren Strecke der Bau unter  
W asser erforderlich, der durch Vorsenken m ächtiger m ittels D ruckluft 
niedergebrachtor C aissons erfo lgt is t. D er Seinetunnel der Nord-Süd- 
L in ie  is t  m it Schildvortrieb ausgeführt. D ie  übrigen Seinekreuzungen  
sind n ich t durch unterirdische Führun g der B ahn, sondern m ittels  
Brücken b ew erk stelligt. __________

U m ste igestn tio nc ii d e r  L ondo ner U n te rg ru n d b a h n e n
I n  d e r  C ity :

B an k  für die City und Südlondon, Bakorloo und Centrallondon.
M oorgate  S tr e e t  für die City und Südlondon, G reat Northern und City.

Im  W e s t e n d :
C h a rin g  Cross für dio Bakerloo und D istrict,
P icc ad illy  C ircus für dio Bakerloo und Piccadilly.
L e ice s te r  S q u are  für die Hampstoad und Piccadilly.
T o tten h am  C o urt R oad  für die Hampstead und Centrallondon.
O xford  C ircus für die Bakorloo und Centrallondon.

Im  n ö r d l i c h e n  G e b ie t :
Old S tre e t für dio City und Südlondon, G reat Northern und City.
K ings Cross für die City und Südlondon, Piccadilly und Metropolitan. 
E nston  für dio City und Südlondon und Hampstead.
F iu sb u ry  P a r k  für die Piccadilly, G reat N orthern und City.
B a k e rs tre e t für die Bakerloo und M etropolitan.

Im  s t ld l ic h o n  G e b ie t :
W aterloo  für die W aterloo und City und Bakerloo.
E lep lian t an d  C astle für die City und Südlondon und Bakerloo.
London B rid g e  für die Brighton, Südost und City und Südlondon.
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W ährend bereits 63k m  Schnellbahnen dem B etriebe übergeben  
sind, wird das Gesam tnotz Endo 1910 voraussichtlich  100 km 
doppelgleisige Strecken um fassen. D ie einzelnen L in ien  sind  
vö llig  unabhängig voneinander, m it R ückkehrschleifen an jedem

Endo abgeschlossen , die grundsätzlich  in  U m steigebahnhöfe zu- 
sam m engeloitet sind. D ie Z üge gehen im B etriebe nirgends von  
einer L in ie zur anderen über; an den Schnittpunkten der Linien  
muß um gestiegon werden. (Fortsetzung folgt)

Baugcwerkscliulen
Aus den s ten o g ra p h isch e n  B e rich te n  
des H auses d e r  A b geordn eten . 
34. Sitzung 5. März 1910. — H andels- u nd  G ow orbovorw altung . I I .  B e ra 
tu n g  d e sS tan tsh au s lia ltso ta ts  fü r  1910

Fortsetzung aus Nr. 20, Seite 198
F e ilsch , Abgeordneter (kons.) fort- 

fahrend: Meine Herren, so is t eine 
Difl'orenz, die sich schon se it einer 
Reihe von Jahren  zwischen dem 
Handelsministerium und mir, und zwar 
nicht bloß mir, sondern auch meiner 
F rak tion , hindurchzieht, d i e j e n ig e  
U ber d io  A u s b i ld u n g  d e r  F a c h 
l e h r e r  an  d e n  t e c h n i s c h e n  M i t t e l 
s c h u le n .  Moine Herren, nach unserer 
Ansicht künnto die Ausbildung der 
technischen Fachschullehrer in manchor 
Beziehung eine andere sein, und wenn 
oine Aendorung eintroten sollte, so 
würde sie unserem technischen Fach
schulwesen nicht schaden.

Meine Herren, ich will oiniges von 
dom wiederholen, was ich im vorigen 
Jahre, m erkwürdigerweise genau vor 
einem Jahre, nämlich am 6. März 1909, Aus L’Illustration  
hier ausgesprochen habo. Ich habe 
nämlich ausgesprochen:

Der Fachschullehrer soll in erster Linie 
nicht ein B o r u f s l e h r o r ,  sondern ein 
l e h r e n d o r  F a c h m a n n  sein.

Meine Herren, das fachmännische Können 
sollte immer den Ausschlag geben; als selbst
verständlich wird die L ehrfähigkeit voraus
gesetzt. Unsere Fachlehrer sollten deswegen 
eine längere Prüfungs- und Probezeit durch
machen, bevor sio zur A nstellung gelangen.
Die L ehrer sollten auch im mer m it der 
Ausübung des Gewerbes, für welches sie 
Schüler ausbilden, sehr genau vertrau t sein.
(Sehr richtig! rechts.) Ja , ich bin der Ansicht, 
meine Horren, wir brauchen ste ts  Fachlehrer, 
welche eine wirklich praktische Lehrzeit 
durchgemacht haben (solir richtig! rechts), 
um an diesen Schulen m it dem genügenden 
Erfolge U nterricht erteilen zu könnon. Meine 
H erren, ich glaube, daß Lehrer, wolche nicht 
in dor genügenden W eise die Praxis durch
gem acht haben, sich in wer weiß wio vielen Fällen nicht 
mal ausreichend don Schülern verständlich machen können. 
(Sohr richtig! rechts.) Meine H erren, ich möchte, daß wir 
für dio Fachlehrorstellon nicht bloß theoretisch gebildete 
Lehrer, nicht bloß Hoehschularchitekten, nicht bloß Hoch- 
schulingenieure einstellen. Die andere Kategorie von Lehrern, 
die* aus dor Praxis hervorgegangen sind, und zwar, wenn 
ich von Baugewerkschulen spreche, aus dor Praxis des 
Baugewerbes, verschwindet leider in unserm E ta t immer 
mehr und mehr. In  dom gegenwärtigen E ta t sehen wir 
330 Oberlehrer m it einem G ehalt von 3000 bis 7200 M., 
und finden nur noch 60 L ehrer m it einem Gehalt von 
2400 bis 4800 M., ein Gehalt, was nach moiner Ueber- 
zougung für diese H erren zu wenig ist. E s wird nicht 
mehr lange Z eit dauern, dann werden diese L ehrer — sio 
sind die technischen Lehrer, die aus der Praxis hervor
gegangen sind — ganz und gar verschwunden sein. W enn 
ich es anders ausdrücken soll, so kann ich auch sagen, 
es wird in kurzer Z eit an unsern m ittleren Fachschulon 
das Lehrerkollegium  ganz und gar akadem isiert sein. Sie 
dürfen mir wirklich glauben, daß ich durchaus nicht gegen 
die akademische Ausbildung der L ehrer bin. Ich will auch 
gar nicht, daß sie an unsern Fachschulen verschwinden 
sollen. Aber ich bin der Ueberzeugung, es würde für den 
L ehrkörper unserer m ittleren Fachschulen gu t sein, wenn
in derselben Zahl, oder wenigstens annähernd in derselben 
Zahl, neben den rein akademisch gebildeten Lehrern auch 
die Lehrer, welche aus der Praxis des betreffenden Gewerbes- 
hervorgegangen sind, wirken könnten. Diese L ehrer würden 
mindestens denselben Erfolg haben, und ich bin der Ansicht,

Slbsen/cung der 
rCunnef-Carssons in  der Seine.

Aus L'Illustration
Abb. 205 (oben). Paris: Bau der Seineunterschreitung der Linie 4. Anfahrt des Tunnel-Caissons(Siehe Abbildung 206.)

Abb. 206 (in der Mitte). P aris: Bau der Seineunterscbreitung der Linie 4 I. Anfahrt des Tunnel-Caissons. II. Absenken des Caissons auf die Flußsohle. III. Kin- senken des Caissons in den Untergrund. Siebe Abbildung 207. Arbeit in der Luftkammer.IV. F ertiger Bahntunnel
Abb. 207 (unten). Paris: Arbeit in der Luftkammer
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daß sie absolut nicht ganz verschwinden dürfen. Ich spreche daher 
dem gegenwärtigen Herrn Handelsm inister den W unsch aus, sich diese 
Frage doch einmal etwas genauer zu überlegen. Ich betone hierbei m it 
Nachdruck, daß meino ganzo F raktion  diese Auffassung v e rtritt und 
mich beauftragt hat, diese hier zu vertreten.

Meino Herren, im vorigen Jah re  bat ich den Herrn Handels
minister, uns doch darüber A uskunft zu geben, ob nicht das Ueber- 
gewicht der rein akademisch gebildeten L ehrer auf den gewerblichen 
Fachschulen schon jo tz t einen gewissen ungünstigen Einfluß auf die 
Schulen bezw. auf die Schüler ausgeübt habe, welche doch — ich 
betone das immer wieder — aus der Praxis kommen und wieder in 
dio Praxis zurückgehen, Ich legte damals dar, die Beantw ortung der 
Frage würde sich vielleicht dadurch ermöglichen lassen, daß die 
Direktoren dor gewerblichen Fachschulen befragt würden, oder daß ein 
geeigneter Fragebogen ausgearbeitet würde. Der H err M inister Delbrück 
antw ortete m ir damals wörtlich — ich bitte, es verlesen zu dürfen — : 

Nun wird os zweifellos richtig  sein, daß nam entlich die aka
demisch vorgobildeten L ehrer bisher leicht dazu gekommen sind, 
die A rt des Lernens an einer technischen Hochschule auf den 
U nterricht an den Baugewerkschulen zu übertragen. Daß das un
erwünscht is t  und vormiodon werden muß, darüber sind wir uns 
klar, und eins der wesentlichen Ziele dor neuen Lehrpläne goht 
eben dahin, durch einen völlig ändern Aufbau des U nterrichtes diese

Abb. 20S. Paris: Hochbahn auf der Passybrücke, Linie 5

Neigung, zu akademisch zu werden, zu unterbinden und eino mehr 
praktische, den V erhältnissen und den Anforderungen der Bau
gewerkschüler angemessene Lehrweiso einzuführen.

Ich möchte also dem H errn Abgeordneten Felisch empfehlen, 
zunächst mal abzuwarten, wie sich die neuen Lehrpläne bewähren; 
wir wordon uns ja  darüber in den Sitzungen des allgemeinen Bei
rates zum Landesgewerbeam t alle zwei Jah re  äußern könnon, und 
ich werde nicht unterlassen, im gegebenen Momont auch in dom 
schriftlichen Bericht dos Landosgewerbeamtes hierüber A uskunft zu 
geben. Eine Umfrage würde ich m it R ücksicht auf die ganz un
gleichmäßige Entwicklung dor Schulen, die ungleichmäßige Gestal
tung  unseres bisherigen Lehrpersonais heute nicht für zweckmäßig 
und wenig erfolgversprechend halten.

Sie sehen, daß auch der H err M inistor Delbrück meine Anregung 
nicht für ganz unangebracht gohalton h a t; aber er h ielt dio Um frage 
m it R ücksicht auf die ungleichmäßige Entwicklung der Baugewerk
schulen zurzeit noch für wenig erfolgversprechend. Ich möchte des
wegen dem gegenwärtigen H errn  fiandelsm inister diesen W unsch 
wieder vorlegen und gebe eventuell anheim, wenn der H err M inister 
in diesem Augenblick darauf eine A ntw ort nicht geben kann oder 
mag, diese F rage dem Landesgewerboamt zu unterbreiten. W ir halten 
diese Frage für eino sehr wichtige, und das Landesgewerboam t könnte 
sich wenigstens darüber aussprechen. In  dem gegenw ärtigen E ta t  ist

eine neue Baugowerkschule nicht 
vorgesehen. Ich will in der B e
ziehung den H errn M inister nicht 
drängen; denn wir befinden uns noch 
immer in einer gewissen finanziellen 
Depression, und unser E ta t für das 
gewerbliche U nterrichtsw esen ha t ja 
eine Million mehr aufzuweisen, wofür 
ich besonders dankbar bin. A b e r  
w ir  h a b e n  in  P r e u ß e n  l ä n g s t  
n i c h t  B a u g e w e r k s s c h u le n  g e 
n u g ,  und ich hoffe, daß demnächst 
wieder eine neue Baugowerkschule 
für Preußen errichtet wird. Ich 
muß eine W ahrnehm ung hieran 
knüpfen, dio Ihnen wahrscheinlich 
ebenso oft schon wie mir gekommen 
is t. W enn man nämlich wenige 
Schulen für einen großen gewerblichen 
Stand hat, dann is t auch ein geringes 
Bedürfnis vorhanden, diese Schulen 
zu besuchen. W enn aber mehr 
Schulen eingerichtet sind, dann 
wissen die Betreffenden erst, wie 
nützlich solche Schulen sind, und das 
Bedürfnis s te igert sich m it der Anzahl.

Meine Herron, es s te ig t eben das 
Bedürfnis m it der Anzahl der Schulen 
und — ich kann es aussprechen — 
m it der Anzahl so tüchtiger Schulen, 
wie wir sie in Preußen inzwischen 
bekommen haben. Ich  möchte auch 
konstatieren, daß das Bestreben unserer 
sämtlichen jungen Bautechniker dahin 
geht, eine Baugewerkschule besucht 
und absolviert zu haben. Das is t doch 
eine guto Erkenntnis; dio jungen Bau

techniker sehen ein, von welchem großen N utzen dio Fachschulen für 
ihre künftige Ausbildung sind und schließlich auch für den selbständigen 
Betrieb des Gewerbes, dem sie sich hingegeben haben. (Fortsetzung folgt)

Für die Scbriftloitung verantwortlich: Baurat M. G u tli  in Berlin W. 57, Bülowstr. 35 
Carl Ileym anns V erlag in Berlin tV. 8, Mauerstr. 43/44 — Gedruckt bei Julius Sittenfeld, Hofbuchdrucker., Berlin W. 8, Mauerstr. 43/44 Nr. 30

Abb. 209. Paris: Treppenschacht des Bahnhofs Place St. Michel A bb.210. Paris: Bahnschleifen m it U m steigestation  an der Place do l’Etoile


