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7. B e r l in .  Das Bedürfnis für den elektrischen Schnell­
verkehr h a t sich in B erlin  verhältn ism äßig  spä t geltend ge­
m acht; als G rund dafür kommt in B etrach t, daß die S tad t- und 
R ingbahn und ein w eit verzw eigtes Netz von S traßenbahnen 
einen großen Teil der V erkehrsaufgaben übernahmen. Diesen 
V erhältnissen  is t  es wohl auch zuzuschreiben, daß die schon 
im Jah re  1880 von W erner von Siemens gestellten  A nträge

zur E rbauung  schm alspuriger Hochbahnen in der Friedrich- und 
L eipziger S traße erfolglos blieben.

Im  allgemeinen b ie te t der Bebauungsplan der S tad t B erlin  
der H erstellung  durchgehender Schnellbahnen mannigfache 
Schw ierigkeiten, weil infolge der baulichen Entw icklung der 
S tad t, durch das zonenartige Anwachsen der Bebauungsgebiete 
um die früher von Ringm auern umgebene enggebaute A lts tad t,

Abb.'238. Berlin: Schnellbahn Im Vorstadtgebiet
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nur eine geringe Zahl durch das ganze Stadtgebiet 
führender b reiter S traßenzüge vorhanden ist. Die 
U nregelm äßigkeiten im Stadtbilde drücken sich auch 
in den Linienführungen des Schnellbahnnetzes aus. —
D urch den hohen G rundw asserstand is t  der Bau von 
U ntergrundbahnen erschw ert.

F ü r  die erste  Hoch- und U ntergrundbahn ist 
nach vielfachen V ersuchen ein Linienzug im Süden 
Berlins längs des Landw ehrkanals gew ählt worden, 
der den Oston Berlins m it B orlin-C harlottenburg ver­
bindet; dieser H auptstrecke schlossen sich dann die 
E rw eiterungen in die Innenstad t bis zum Sp itte lm ark t 
und m ehrere Außenlinien an. Der weitere A usbau 
des Berlinor Schnellbahnnetzes w ird neuerdings m it 
E ifer betriebon, eine A nzahl von Projekten  für neue 
Linien is t  zur A usführung gereift. Die bestehende 
Bahn wird vom Sp itte lm ark t über den A lexanderplatz 
bis zur Schönhauser Allee fo rtgesetz t und m it te il­
weise viergleisigom A usbau der Stam m strecke wird 
eine Seitenlinie nach W ilm ersdorf ausgeführt werden.
Die S tad t Berlin h a t den Bau von zwei großen 
Linien beschlossen, von denen die eine von Norden 
nach Süden die F ried richstraße durchzieht, die andere 
diagonal durch das S tad tgebio t von M oabit nach 
R ixdorf geführt wird. Zum Bau einer zweiten Nord- 
Siidlinie von R ixdorf nach G esundbrunnen liegen 
Projekte für eino Schwebobahn und eine 
U ntergrundbahn vor.

H and in Hand hierm it gehen die Be­
strebungen der Vorortgem einden, ihre 
Gebiete strahlenförm ig m it Schnellbahnen 
an Berlin anzuschließon. Sie sind wohl 
unm ittelbar hervorgerufen durch das V or­
bild der Aufschließungsbahn nachW estend, 
die im Jahro  1905 zustande kam, als 
durch kaiserliche E ntschließung die breite 
H eeresstraße von C harlottenburg über 
W ostend bis zur Havel und darüber 
hinaus durchgeführt wurde. Dam als ver­
einigten sich im W esten C harlottenburgs 
die V ertre ter des G roßgrundbesitzes, die 
T erraingesellschaft Neu-W estond m it dem 
S taa t und der Stadtgem einde Charlotton- 
b urg  und ließen unter G ew ährleistung 
der Z insgarantien  in den großen neuen 
S traßenzug eine U ntergrundbahn einbauen 
zu dem Zweck, das schön gelegene, aber 
vom V erkehr wenig berührte W estend­
gelände der Bebauung zuzuführen.

W enn sich auch so günstige Be­
dingungen für die H erstellung  einer 
Schnellbahn, wie sie hier geboten wurden, 
in der Um gebung B erlins schwerlich jo 
wieder finden werden, so w ar dieser V or­
gang doch dio A nregung für fast alle 
B erliner V orstädte, Schöneberg, W ilm ers­
dorf, Rixdorf, L ichtenberg, W eißonsee,
Pankow, Tegel, auch Spandau, elektrische 
Schnellbahnverbindungen m it Berlin zu 
gewinnen. Dio Gemeinden sind bereit,
fü r diese U nternehm ungen m it eigenen M ittoln einzutreten  in 
dor E rw artung , daß durch sie eino raschere Besiedelung und 
eino W erterhöhung ihrer Gelände ein treten  wird.

Die Stadtgem einde Schöneberg fü h rt eine Linie bis zum 
Noliendorfplatz aus, die im Jah re  1910 in B etrieb genommen 
werden soll. Die Gemeinde W ilm ersdorf und im A nschluß daran 
dio Kolonie Dahlem verfolgen die H erstellung  einer Schnellbahn 
m it dem A nschluß am W ittenbergpla tz . W ährend die e lek tri­
schen Schnellbahnen in Berlin als Hoch- und U nterpflaster­
bahnen ausgeführt sind, w ird für die Schnellbahn nach Dahlem 
aus w irtschaftlichen Gründen die Bauweise des offenen E in­
schn itts  gew ählt werden, jedoch.so , daß dieser in späterer Zu­
kunft in die S traße einbezogen und die Bahn zur U n te rg rund ­
bahn um gewandelt werden kann, falls dies bei der weiteren 
E ntw ick lung  des Gebietes erw ünscht sein sollte.

Nach Fertigste llung  säm tlicher vorgenannten L inien würde 
das Schnellbahnnetz von Berlin auf 76 km A usdehnung an- 
wachrcn. H ierzu t r i t t  die elektrisierte V orortbahn nach

Abb. 239 Hochbahn in der Bülowstraße in Berlin
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Abb. 240. Hamburg und seine Schnellbahnen

Lichterfelde m it rd. 9 km Länge. Die E lek trisie rung  der im 
S taatseigen tum  befindlichen S tad t- und R ingbahn is t  in jün g ste r 
Z eit G egenstand eingehender E rörterungen  gewesen.

8. H a m b u rg .  In  die Reihe der Schnellbahnstädte wird 
in wenigen Jah ren  auch die S tad t H am burg, die erste Seestad t 
des europäischen Festlandes, m it einem sta ttlichen  Schnell­
bahnunternehm en eintreten. D er preußischo S taa t h a t bereits 
die 26 km lange Strecke von Blankenese über A ltona-H am burg 
nach O hlsdorf m it elektrischem  B etrieb versehen, und der 
S ta a t H am burg selbst erschließt sein Gebiet durch ein 28 km 
umfassendes Netz von S tad t- und V orortbahnen, das aus einer 
Ringlinie besteht, die die alte  S tad t m it den V ororten ver­
b indet und m it m ehreren von der Ringlinie abbiegenden Seiten­
linien w eiter nach außen vordring t. Die Eröffnung der R ing­
linie is t  auf 1911, die der Zweiglinien auf 1914 festgesetzt.

Von sonstigen Schnellbahnunternehm ungen is t  die Schwebe­
bahn in Barm en-Elberfeld bem erkensw ert, die als E inschienen­
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Abb. 241. Schwebebahn zwischen Elberfeld und Vohwinkel.

bahn m it hängenden Fahrzeugen ausgeführt ist. Sie 
benutzt als T rasse . zum größten  Teil den Flußlauf 
der W upper; in dein N achbarort Vohwinkel is t sie auf 
P o rta ls tü tzen  über der H aup tstraße en tlang  geführt.

Dip neuen. Versuche der leitenden Bahngesellschaft, 
die Schwebebahn konstruk tiv  und architektonisch w eiter 
auszubilden, sind durch die. in Berlin erfolgte Probe- 
äusführung bekannt geworden.

Schlußbetrachtung
W elche F o rtsch ritte  h a t das Schnellbahnwesen in 

der bisherigen Entw icklungszeit aufzuweisen, welche 
Erfahrungen sind auf technischem und w irtschaftlichem  
Gebiete gesam m elt worden, wolcho E inw irkungen auf 
Handel und W andel der G roßstädte sind zu beobachten 
und welche A ussichten  bieten sich für die Zukunft?

Ü berraschend sind die F o rtsch ritte  in der B au­
weise und den B etriebseinrichtungen. Die Hochbahnen, 
ursprünglich Schienenwege . auf T raggerüsten  prim i­
tiv s te r Form, haben sich zu Bauwerken herausgebildet, 
die in ihrer ästhetischen W irkung  und den praktischen, 
nam entlich für die Geräuschdämpfung getroffenen M aß­
regeln alle berechtigten A nsprüche erfüllen, die an 
eine in G roßstadtsträßen betriebene Bahn geste llt 
werden müssen. Die Bauweise der Tiefbalmen und 
U nterpflasterbahnen h a t sich von J a h r  zu J a h r  zu­
sehends vervollkommnet. Die jüngsten  A usführungen 
von Tiefbahnen in schw ierigsten Bodenarten, selbst in schwim­
mendem Gebirge un ter Anwendung des Schildvortriebs, haben 
bewiesen, daß diese Baum ethode m it w ahrhaft v irtuoser Sicherheit 
beherrscht w ird; neue Tunnelbauweisen in verschiedenster Form 
haben die Tunnelbaukunst boroichert. Beim Tagebau von U n te r­
pflasterbahnen, der anfänglich m it erheblicher B elästigung des 
V erkehrs verbunden war, is t heute erreicht, daß sich die A us­
führungen fast ohne Geräusch und E rschütterungen  und m it 
wenig S törung für das Leben und Treiben in den G roßstadt­
straßen vollziehen. Man kann nach solchen Leistungen wohl 
unbedenklich behaupten, daß der B auingenieur der technischen 
Schw ierigkeiten bei Schnellbahnbauten völlig H err geworden ist.

Die F o rtsch ritte  in der Betriebsw eise bestehen vor allom 
in den E inrichtungen, die eine schnelle Aufeinanderfolge der 
Züge erm öglichen; auf einzelnen Bahnen in London und New 
Y ork wird schon zeitweilig m it einer Zugfolge von anderthalb, 
ja  einer M inute gefahren. Die F o rtsch ritte  richten  sich aber 
nam entlich auch auf die Schutzm aßregeln gegen Betriobs- 
gefahren, die bei den hohen Fahrgeschw indigkeiten und der 
dichton Zugfolge der Schnellbahn ja  eine besonders große Rolle 
spielen.

Boi der wichtigen F rage der S trom versorgung nim m t das 
Schnellbahnwesen an den F o rtsch ritten  der E lektro technik  teil. 
Nach der bisherigen allgemeinen Anwendung von Gleichstrom, 
unm ittelbar erzeugt oder aus zugeleitetem  D rehstrom  umgewan­
delt, is t  neuerdings bei einzelnen deutschen, englischen und 
am erikanischen U nternehm ungen einphasiger W echselstrom  ein­
geführt worden.

Verschiedene in neuerer Z eit aufgetretone eigenartige neuo 
Bahnsystem e, wie die einschienigen Standbahnen, Stufenbahnen 
u. dgl., haben sich einstweilen im Schnellbahnwesen n ich t einzu- 
führon verm ocht.

Im  Gegensatz zu den großen technischen Erfolgen sind die 
Ergebnisse der Schnellbahnen auf w irtschaftlichem  Gebiete viel­
fach enttäuschend gewesen.

Die Schnellbahnen, an deren A usbau nach ih rer Lago in 
bebauten S tad tte ilen  und nach ih rer Zweckbestim m ung hohe 
A nsprüche geste llt werden müssen, erfordern dementsprechend 
auch sehr bedeutende A nlagekosten. A uf etwa 3 M illiarden 
M ark werden die K apitalien geschätzt, die bisher für diese 
U nternehm ungen im ganzen aufgewendet worden sind. Diese 
Geldm ittel sind zum überwiegenden Teil von Privatgesellschaften  
aufgebracht worden. London, Philadelphia und Chicago haben 
seither eine stad tse itige  finanzielle B eteiligung grundsätzlich  
abgelehnt. In  New Y ork und Boston sind die Tunnelrohbauten 
aus öffentlichen M itteln ausgeführt, die H erstellung  der Hoch­
bahnstrecken, wie die A usrüstung  und der Betrieb jedoch der 
P riva tw irtschaft überlassen. F ü r P a ris  g ilt dasselbe, nu r daß 
dort auch die Hochbahnviadukte seitens der S tad t ausgeführt 
werden; bei der neuen N ord-Süd-Linie befindet sich das ge­

sam te U nternehm en in den H änden einer Gesellschaft, Am 
A usbau des B erliner Schnellbahnnetzes sind Gesellschaften, die 
S täd te  und der S ta a t beteiligt. Die H am burger Schnellbahnen 
gehören teils der preußischen S taatsbahnverw altung , teils dem 
S taate  H am burg, dor seinerseits den Betrieb verpachtet.

Ü ber die E rfahrungen nun, welche Gesellschaften und 
Gemeinwesen m it Bezug auf die R entab ilitä t elektrischer 
Schnellbahnen gem acht haben, is t  folgendes auszuführen:

W ährend anfänglich die A uffassung vorherrsch te , daß 
wegen der großen Vorteile und A nnehm lichkeiten der elektri­
schen Betriebsweise auch die bedeutendsten A nlagekosten in 
dichtbebauten S täd ten  u n ter allen U m ständen gu te  E rträg e  
liefern m üßten, t r i t t  man heute an Schnellverkehrsaufgaben, 
fü r die immer große Teile des Volksvormögens aufs Spiel 
gesetzt werden, m it großer V orsich t heran. E rnste  M ahnungen 
in dieser R ichtung sind vor allem von London gekommen, wo 
der m eisterhaften technischen A usführung der drei neuen 
Röhrenbahnen tro tz  befriedigender Tarife ein entsprechender 
w irtschaftlicher Erfolg v e rsag t blieb; hierbei sp rich t m it, daß 
die Bahnen sich gegenseitig  den V erkehr entziehen und daß 
durch den Oberflächenverkohr, nam entlich der A utoom nibusse, 
eine Ü bersättigung  m it V erkehrsgelegenhoiten oingetreten ist. 
Diese Verhältnisse haben dazu geführt, daß sich heute dort 
keine Gesellschaft m ehr entschließen mag, an die A usführung 
w eiterer P rojek te heranzutreten .

Auch in New Y ork is t  nach einer Periode glänzender B au­
tä tig k e it in der A usführung w eiterer P rojek te große Z urück­
haltung  geübt worden, weil sich die städtische Finanzstelle zu r 
Zuteilung öffentlicher Gelder in so gew altiger Höhe, wie sie 
für die vorgeschlagenen N eubauten erforderlich wären, ange­
sichts ungenügender R en tab ilitä t der m eisten vorhandenen 
Schnellbahnen n icht entschließen konnte; e rs t in jü n g s te r Z eit 
h a t man sich nach langw ierigen Kämpfen für den Bau einzelner 
neuer B ahnstrecken entschieden. In  Chicago liegen sehr un­
günstige w irtschaftliche Ergebnisse vor; aber die Schnellbahn­
verhältn isse bedürfen dort dringend einer Reform, und es 
werden seit Jah ren  V erbesserungsprojekte betrieben, ohne daß 
man wegen des hohen K apitalbedarfs b isherzu ih rerV erw irk lichung  
geschritten  ist. In  Philadelphia h a t man von einer K apital­
verzinsung bereits ganz abgesehen; von den ursprünglichen 
großzügigen Schnellbahnprojekten is t  n u r ein k leiner Teil aus­
geführt worden. H ingegen w ird in P aris, wo die U n te rg rund ­
bahnen un ter besonders günstigen V erhältnissen  noch gu te E r­
träge  abwerfen, das begonnene neue L iniensystem  folgerichtig  
zu Ende geführt, und auch in Berlin, wo die vorhandene Hoch- 
und U ntergrundbahn eine angemessene V erzinsung erbring t, is t  
N eigung zur w eiteren A usbildung des Schnellbahnnetzes vor­
handen.
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Die geschilderten E rscheinungen gehören zu den E rfahrun­

gen, die die w irtschaftliche A uffassung über die neuen Schnell­
verkehrsm ittel in den rich tigen  Gesichtswinkel rücken. Die 
E rkenntnis, daß die A usführung  unren tabler Bahnen auf weitere 
A usführungen hemmend w irk t und sie bei vorkommenden 
sinkenden K onjunkturen überhaupt aussichtslos machen, daß 
hingegen nüchterne w irtschaftliche Behandlung w eiteres V or­
gehen fördert, kann für die G esam tentw icklung dieses neuen 
Zweiges des Schnollbahnwesons nur heilsam sein.

Die Z ukunft der Schnollbahnentwicklung is t  in e rs te r Linie 
eine F rage der W irtschaftlichkeit.

Gewiß werden auch V erhältnisse vorliegen, u n ter denen 
Stadtschnellbahnen so hohen indirekten N utzen schaffen, daß 
die F rage der R entab ilitä t m ehr oder weniger zurücktreten  
kann. Dies is t  der Fall bei den mehrfach erw ähnten A uf­
schließungsbahnen, deren W irkung  in der W erterhöhung des 
Terrainbesitzes lieg t oder bei Bahnen, die im Interesso  des 
städtischen Gemeinwohls und der allgemeinen städtischen E n t­
wicklung gebaut und ebenso wie Brücken und andere gemein­
nützige Anlagen untor Zuhilfenahmo öffentlicher M ittel durch­
geführt werden. A ber auch bei wohlhabenden Gemeinwesen 
wird die M öglichkeit, den E ta t  m it Zuschüssen für V erkehrs­
zwecke zu belasten, oben doch begrenzt sein. In  der H aup t­
sache w ird es sich daher im Schnollverkehrswesen um U n te r­
nehmungen handeln, die aus sich heraus die erforderlichen 
E rträg e  erbringen, bei denen also den Bau- und B etriebskosten 
gleichw ertige Einnahm en gegenüberstohen müssen. Die E in ­
nahmen hängen nam entlich von zwei Faktoren, der S tärke des 
V erkehrs und der Höhe der Fahrpreise, ab. L etzte re  aber 
können n u r bis zu einer bestim m ten Grenze geste igert werden, 
da andernfalls der V erkehr ausbleibt. H ier die richtige Grenze 
zu finden, is t  die schw ierigste Aufgabe des Tarifwesens, die in 
den einzelnen S täd ten  in verschiedener W eise gelöst ist. Die 
einfachste Form  des E inheitstarifes h a t sich nur in wenigen 
Fällen als durchführbar erwiesen. In  P a ris  kann er festge­
halten  werden, weil die Bahnen grundsätzlich  n u r bis an die 
Außengebiete herangeführt sind, also eine beschränkte Länge 
besitzen. In  London mußto der E inheitstarif in neuerer Zeit 
wieder aufgegeben werden; es is t  dort, wie in Berlin, der ge­
staffelte T arif eingeführt. In  A m erika herrsch t vorwiegend der 
E inheitstarif; auch is t  dort weder eine für die Tarifierung n icht 
unerhebliche U nterscheidung der W agen in solche I. und II. 
K lasse, noch eine T rennung in  Raucher- und N ichtraucher­
wagen vorhanden; das Rauchen is t verboten. In  den europäi­
schen Schnellbahnstädten h a t man auf diese für den B etrieb 
schwierigen U nterschiede m it R ücksicht auf die Gewohnheiten 
des Publikum s und auf die E rziolung höherer Fahrpreise  n icht 
verzichten können.

Da, wio erw ähnt, der Tarif erfahrungsgem äß wenig Bewe­
gungsfreiheit zuläßt und sich auch ein gew isser K urs schon 
durch die Fahrpreise anderer konkurrierender V erkehrsm ittel 
bildet, so w ird für die Höhe der E innahm en im wesentlichen 
die S tärke des V erkehrs entscheidend sein.

H ieraus erg ib t sich das 
w irtschaftliche Gesetz, daß 
für die aus den Einnahm en 
zu verzinsenden A nlage­
kosten derB ahn die Höhe des 
zu erw artenden V erkehrs 
entscheidend sein muß. Man 
wird also die teuerste  Form  
der Schnellbahn, die U n te r­
grundbahn, m it w irtschaft­
lichem Erfolg nur bei dich­
testem  V erkehr in Anwen­
dung bringen dürfen, bei 
mäßigerem V erkehr aber 
weniger kostspielige A usfüh­
rungen wählen müssen, also 
Hochbahnen und Schwebe­
bahnen und in Außenge­
bieten E inschnittbahnen und 
Dammbahnen.

Daß dem elektrischen Schnellbahnwesen in den W eltstäd ten  
bei deren unaufhaltsam em  W achstum  noch ein weites Feld offen­
steh t, dafür sprechen die heute schon woithin erkennbaren W ir­
kungen des Schnellbahnbetriebes auf die S tadten tw ick lung  und 
die W ohlfahrt der Bewohner.

In  B erlin  beobachten wir, wie das, was die S tad t- und 
Ringbahn eingoloitot und verw irklicht hat, durch die e lek tri­
schen Schnellbahnen geste igert und verallgem einert w ird. W ir 
haben nach E inführung der ersten  Hoch- und U ntergrundbahn­
linie eine V erschm elzung der östlichen und westlichen S tad t­
gebiete B erlins beobachtet, für die u n te r der H errschaft des 
Dampfes Schnellverbindungen n ich t geschaffen werden konnten. 
W ir haben gesehen, wie sich in der Nähe der Schnellbahn neue 
S tad tzen tren  bildeten, aus stillen W ohnvierteln  belebte Ge- 
schäftsviertol erstehen, wie die D ezentralisation  durch die 
elektrische Schnellbahn w eiter gefördert, also die T rennung 
zwischen der G eschäftsstadt und den eigentlichen W ohnvierteln 
erleichtort w ird und wie durch die schnelle und bequeme Be­
förderung Handel und W andel infolge leichteren persönlichen 
V erkehrs neue Im pulse erhalten.

W as aber für Berlin g ilt, h a t fü r die W eltstäd to  m it noch 
größeren Innenontfernungen, im besonderen für New Y ork, London 
und auch für Paris, eine geste igerte Bedeutung; die je tz t  dar­
gebotene M öglichkeit, die E ntfernungen der Innenstad t in kurzem  
Z oitraum  zu durchm essen, h a t dort geradezu erlösend gew irkt.

U n te r den G roßstädten, welche die E inführung des e lek tri­
schen Schnellverkehrs in nächster Z eit planen, is t  von den 
S täd ten  des K ontinents zunächst Wien zu nennen. E s wird 
dort beabsichtigt, die S tadtbahn, welche auf längere Strecken 
un terird isch  verläuft, m it elektrischem  B etrieb auszusta tten ; 
auch werden Tunnelanlagen zur E n tlas tung  der w ichtigsten 
hauptstäd tischen  V erkehrsadern in ; der Innenstad t geplant. 
B udapest nim m t neue Schnellbahnausführungen in A ussicht. 
A us M ailand w urde un längst berichtet, daß das P ro jek t einer 
vom Domplatz ausgehenden U ntergrundbahn  verfolgt w ird. Nach 
neueren N achrichten w ird auch in P e tersbu rg  die E inführung 
elektrischer Schnellbahnen erörtert.

W ie w eit all diese P ro jek te  sich verw irklichen, w ird am 
Ende immer wieder eine F rage der Kostenbeschaffung sein.

In  den V ereinigten S taaten  sind St. Louis, Cleveland, 
Cincinnati, P ittsb u rg  und Toronto in jü n g s te r Z eit m it Schnell­
bahnprojekten hervorgetreten . In  Südam erika is t  es vor allem 
die k räftig  aufblühende H au p ts tad t von A rgentinien, Buenos 
A ires, die dringend nach Schnellbahnverkehr verlangt. E s is t  
dort un längst eine elektrische S tad t- und V orortbahn genehm igt 
worden, welche die W estbahn  von Morón durch die A lts tad t 
nach dem Hafen führen soll. A uch reg t sich der Gedanke der 
Schnellbahnunternehm ungen in G roßstädten A siens, wie Bombay, 
A ustraliens, wie Sydney u. a. m.

So zeigt eine Umschau u n ter den G roßstädten des In- und A us­
landes, wie das neue w eltstädtischo V erkehrsm ittel der elektrischen 
Schnellbahn aller O rten an Boden zu gewinnen scheint. In  dem­
selben Maße, wie die Emporien für Handel und Industrie  an Größe 
und M acht wachsen, werden sich nach notwendigem inneren Z u­

sam m enhänge die F orde­
rungen an die V erkehrsein­
rich tungen  zu den höchsten 
A nsprüchen steigern. Und 
ebenso wio bei der Entw ick­
lung der E isenbahnen das 
Zusam m endrängen von V er­
kehrslinien in betriebsam en 
Landesgebieten einen siche­
ren M aßstab dafür b ietet, auf 
w elcheH öhepunkte das W irt­
schaftsleben in solchen Be­
zirken gestiegen ist, so wird 
auch bei den G roßstädten 
der Ü bergang aus den be­
scheideneren V erkehrsarten  
zu dem in tensivsten  V er­
kehrsm ittel der S tadtschnell­
bahn und deren A usdehnung 
ein Gradm esser für ihre  über­
ragende Lebens- und W irt­
schaftskraft sein.
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