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Vorwort.

Durch eingehende langjéhrige Beobachtung der Verkehrs-
verhaltnisse zwischen Niirnberg und Fiirth bin ich immer mehr
zur Uberzeugung gekommen, daB eine umfassende Verbesserung
in absehbarer Zeit dringende Notwendigkeit sein werde. Vor
allem sind die schienengleichen Ubergiange zu beseitigen, die
Ludwigsbahn mufB3 also von der Oberfliche der Fiirther StraBe
verschwinden, als unterirdische elektrische Schnellbahn aus-
gefiihrt und bis zum Hauptbahnhof Niirnberg verlangert werden.

‘ Schon im Jahre 1914 hatte ich einen allgemeinen Entwurf
t fir den Umbau der Ludwigsbahn aufgestellt, fand aber infolge
|‘ des Krieges erst im Jahre 1916 Gelegenheit, den Entwurf dem
| damaligen Vorstand des Stadtbauamtes Niirnberg vorzulegen.
’ Ermutigt durch die giinstige Beurteilung iiberreichte ich diesen
Entwurf anfangs 1919 dem Stadtrat Niirnberg und spiter auch
l dem Stadtrat Firth. Als dann nach Betriebseinstellung der
Ludwigsbahn die Frage, was nun geschehen solle, immer brennen-
der wurde, verdffentlichte ich einen kurzen Auszug aus jenem
Entwurfe im ,Frankischen Kurier vom 16. Dezember 1924.

Seitdem habe ich mich weiterhin eingehend mit der vor-
liegenden Frage beschiftigt und den Entwurf nochmals neu be-
arbeitet. Hierbei wurde ich in dankenswerter Weise von einer
in Anlage und Ausfiihrung von Stadtschnellbahnen erfahrenen
Firma, der ,Gesellschaft fiir den Bau von Untergrundbahnen
G. m. b. H. in Berlin“, unterstiitzt.

Das Ergebnis der Untersuchungen ist in dieser Schrift,
die ich einer freundlichen Aufnahme empfehlen méchte, kurz
niedergelegt.

Nirnberg, im Mai 1925.

Ludwigsbahnhof Fiirth, Haupteingang.

Abb. 1

Dipl.-Ing. Oscar Freytag.
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L.

Erinnern wir uns der Zeiten, da die Ludwigsbahn noch
mitten in der Fiirther Stralle dahinrollte!

Sie bediente sozusagen den Fern- und den Schnellverkehr
zwischen den beiden Stadten Nirnberg und Fiirth, wahrend die
hart daneben fiihrende StraBenbahn den Lokal- und den Sam-
melverkehr aufzunehmen hatte. Die Ludwigsbahn war in ihrer
alten Form nicht nur ein beliebtes und rasches Verkehrsmittel,
sondern auch ein groBes gefahrbringendes Verkehrshindernis.
Inmitten eines etwa 40 m breiten, vollbebauten, dichtbewohnten
und verkehrsreichen StraBenzuges hatte sie jeden freien Quer-
verkehr gestort, benachbarte Hauserreihen, ja ganze Stadtbezirke
getrennt und an jeder Kreuzung unzihlige Gefahren und auch
Unfalle mit sich gebracht. Dazu der Larm und der Rauch und
der Bahnkorper mitten in einer HauptstraBe! Die Ludwigsbahn
selbst war veraltet und nicht mehr leistungsfahig genug. Eine
Verbesserung, ein Wandel war dringend noétig.

Heute ist diese alteste Eisenbahn Deutschlands génzlich
eingestellt. lhr Betrieb ruht schon seit mehreren Jahren und
alles was noch iibrig ist, rostet und fault. Der Bahnkérper
liegt, von seiner Einzdunung entbloBt, in verwahrlostem Zustande
mitten in der StraBe. Den Querverkehr sucht sich jeder, wo es
ihm beliebt, durch Ubersteigen der rostenden Schienen. Alles
in allem, es haben sich haltlose Zustiande herausgebildet; die
Fiirther StraBe bietet einen der Stadte Nirnberg und Fiirth
unwiirdigen und Argernis erregenden Anblick.

Die StraBenbahn versucht zwar, so gut es eben geht, dem
Verkehr gerecht zu werden, doch sie bietet keinen Ersatz fiir
den Schnellverkehr, der frither einmal bestanden hatte und von
der Bevolkerung beider Stadte heute schmerzlich vermifit wird.
Dieser Schnellverkehr darf den beiden Stadten, die zusammen
bald eine halbe Million Einwohner haben und in regen geschaft-
lichen und gesellschaftlichen Beziehungen zueinander stehen, nicht
langer vorenthalten bleiben.

4

Die Ludwigsbahn muBl wieder auferstehen, aber in anderer
und erweiterter Form. GroBziigig muB sie neu erstehen! Nicht
engherzig, sondern weitsichtig muB man dabei sein, damit ein
Werk geschaffen wird, welches den Bediirfnissen der rasch wach-
senden Doppelstadt nicht nur geniigt, sondern jederzeit leicht
der fortschreitenden Entwicklung angepaBt werden kann, ohne
dall dabei das Stadtebild der alten Noris auch nur im geringsten
beeintrachtigt wird.

Die kiirzeste Verbindungslinie der Verkehrsmittelpunkte
beider Stidte ist durch die schnurgerade, 40 m breite Fiirther
Strale gegeben.

Eine oberirdische Schnellbahn inmitten eines lebhaften
Straflenzuges wire aber ein gewaltiges Verkehrshindernis, wiirde
jeden Querverkehr stéren und tausende von Gefahren und schwere
Ungliicksfalle mit sich bringen, wie wir uns aus den Zeiten der
alten Ludwigsbahn noch erinnern kénnen. Die alten Zu-
stdnde diirfen unter gar keinen Umstinden von
neuem geschaffen werden! Auch aus hygienischen und
asthetischen Griinden ist eine oberirdische Flach-Schnellbahn
mitten in der Fiirther StraBe zu verwerfen, da sie Staub und
Larm verursacht und der Bahnkorper mit seiner Einziunung
Niirnbergs breitesten StraBenzug verunziert und seine grof3-
stadtische Ausgestaltung hemmt. Eine Hochbahn kommt fiir
Niirnberg, des Deutschen Reiches Schatzkastlein, nie und nimmer-
mehr in Frage. Daher muB der Bahnkérper aus der StraBe
verschwinden.

Eine Schnellbahn unter der Erde, eine sogenannte
Unterpflasterbahn, die sich im Tagebau mit ertrag-
lichen Kosten herstellen 148t, ist hier die richtige
Loésung. Abb. 2 zeigt das Bahnprofil unter der Fiirther StraBe
und dariiber die etwaige Anordnung von Gehwegen, Blumen-
beeten, StraBenbahngleisen in Rasenstreifen usw. So kénnte
aus der heute unansehnlichen Fiirther StraBe ein neuzeitlicher
StraBenzug geschaffen werden, wie er verkehrstechnisch und
stidtebaulich nicht besser sein kann.



An ungeahnter Bedeutung wird die neue Ver-
kehrslinie gewinnen, wenn sie nicht wie friher am
Plarrer endigt, sondern unterirdisch bis zum Haupt-
bahnhof Niirnberg weitergefithrt wird. GroBe Vor-
teile wiirden der Niirnberger und Fiirther Bevolkerung daraus !
erwachsen! Die Zukunft wird es iiberdies ganz von selbst
erheischen, daB der Schnellverkehr bis zum Hauptbahnhof
Niirnberg ausgedehnt wird.

Auf allen Strafenbahnlinien, die vom Hauptbahnhof zum
Plarrer fithren, sei es durch die Stadt oder auf der Ringstrafe,
wird eine merkliche Entlastung eintreten, was heute schon zu
gewissen Tageszeiten sehr zu begrilen ware. Wichtige Ver-
bindungen, beispielsweise wie Hauptbahnhof — Justizgebaude, 1
werden nur wenige Minuten beanspruchen.

Der Stadt Fiirth wiirde ohne weiteres der groBfte Teil des
gewaltigen Niirnberger Fremdenverkehrs zugeleitet, denn
jeder Fremde, der nach Niirnberg kommt und am Hauptbahnhof
die Untergrundbahn gewahrt, wird gern dieses moderne und
bequeme Verkehrsmittel beniitzen, um auch der Stadt Fiirth einen
Besuch abzustatten. Umgekehrt ist fiir den Firther der Haupt-
bahnhof Niirnberg gewissermaBen Ausgangspunkt fiir die Bahn-
linien nach Ansbach, Bayreuth usw., denn der Hauptbahnhof
Fiirth liegt nicht an diesen Linien. Hatte der Fiirther alle 5 bis
10 Minuten einen Zug der Ludwigsbahn nach Niirnberg-Haupt-
bahnhof, so wire auch nach diesen Fahrtrichtungen eine bequeme
AnschluBmaéglichkeit hergestellt.

Bei weiterer Entwicklung des Luftschiffhafens Fiirth, der
spater als Luftverkehrszentrale Siiddeutschlands ausersehen
sein soll, konnte trotz Reichsbahnanschlufl spaterhin auch eine
direkte Stadtbahnverbindung Niirnberg-Hauptbahnhof — Fiirth-
Luftschiffhafen unter Verlingerung der neuen Ludwigsbahn
wiinschenswert, ja notwendig werden.

Im allseitigen Interesse liegt es daher, dal die beiden
bedeutendsten Industrie- und Handelsstadte Siiddeutschlands
durch eine lebhaft pulsierende und leistungsfahige Verkehrsader s
in engste Verbindung miteinander gebracht werden.
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Abb. 4. " Querschnitt einer Haltestelle.
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Abb. 3. Normaler Tunnelquerschnitt.
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Normaler Querschnitt in der Fiirther Strafe.

Abb. 2.
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Ohne auf Einzelheiten naher einzugehen, soll hier in groflen
Ziigen gezeigt werden, wie die Linienfithrung, die Anordnung
der Haltestellen usw. gedacht ist (vergl. Lageplan Abb. 10,
Seite 12/13), ferner wie sich etwa die Querschnitte einer sol-
chen Verkehrsanlage gestalten (Abb. 3 und 4).

Bei der Projektierung der Bahn ist das Anschneiden von
Gebiuden vermieden. Weiter wurde die Tunnelstrecke nach
Moglichkeit so gelegt, dal grofie ruhende Lasten oder Verkehrs-
lasten iiber derselben nicht in Betracht kommen. Einen Blick in
die normale Tunnelstrecke zeigt Abb. 5.

Abb. 6 zeigt einen Lageplan der Endhaltestelle Niirnberg-
Hauptbahnhof. Der Bahnsteig liegt mit Riicksicht auf die leichtere
Verkehrsabwicklung zwischen den Gleisen. Von den beiden
eingezeichneten Ein- und Ausgédngen mag vorlaufig nur der Ostliche,
auf der dreieckigen Insel gelegene, in Betrieb genommen werden.

Abb. 5
Blick in die normale Tunnelstrecke.
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Abb. 6
Lageplan der Endhaltestelle Niirnberg-Hauptbahnhof.

Das Ende der Bahngleise ist so gelegt, daB3 eine spatere Fort-
setzung der Bahn nach Siiden und Norden der Stadt moéglich
ist. Ein gerdumiger Untergrundbahnhof ist aus Abb. 7 zu er-
sehen.

Abb. 7
Blick in einen gerdumigen Berliner Untergrundbahnhof.



Die Bahnlinie zieht sich nun vom Hauptbahnhof unter der
Ringstraie zur Haltestelle Plarrer hin, die durch eine Treppen-
anlage nahe dem Kunstbrunnen bequem zu erreichen ist (Lageplan
Abb. 8). Ein weiterer Ein- und Ausgang 1aBt sich spater gegen
die Kanalstrae hin errichten. Mit Riicksicht auf den groBen Um-
steigeverkehr, der sich am Plarrer abspielt, muB8 diese Haltestelle
einen ebenso breiten Mittelbahnsteig erhalten wie am Hauptbahn-
hof Niirnberg, wiahrend fiir die iibrigen Haltestellen in der Fiirther
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Abb. 8
Lageplan der Haltestelle Plirrer.

Stralle, entsprechend ihrem geringeren Verkehr, bescheidenere Ab-
messungen geniigen. Die Haltestelle an der MaximilianstraBe ist
etwas gegen das Justizgebdude hin verlegt und soll nach beiden
Richtungen Ein- und Ausgénge erhalten. Die Zuginge zu den
Haltestellen lassen sich sehr hiibsch, ja monumental ausgestalten,
aber auch einfacher, je nach der Bedeutung des Ortes. Beispiele
fir Ausfithrungen solcher Eingénge zeigen Abb. 11 und 12.
Kurz vor dem Donau-Main-Kanal steigt die Linie herauf,
um den Kanal und die Hofener Unterfithrung in bisheriger Hohen-
lage zu kreuzen, und es steht nichts im Wege, die Bahn hier
abseits der Firther StraBe nach wie vor als offene Flachbahn
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auf eigenem Bahnkorper zu fithren. An der JakobinenstraBe
verschwindet sie wieder unter der Erde. Die Haltestelle
Fiirth-Ost liegt westlich der JakobinenstraBe und hat nur einen
Ein- und Ausgang. Die Bahn verlauft weiterhin unterirdisch
bis zur Gabelsberger- und KirchstraBe, die freien Querverkehr
erhalten, sodann steigt die Linie wieder herauf und erreicht
den alten Ludwigsbahnhof, dessen Gebaude unveriandcrt bei-
behalten bleiben. Auch hier wird vorteilhafterweise ein Mittel-
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Abb. 9

Lageplan der Endhaltestelle Fiirth.

Bahnhof-Skrasse

bahnsteig angeordnet, dessen Hauptzugang in gerader Verlingerung
in der Friedrichstrale gelegen ist (Lageplan Abb. 9). Zum
Schutze der Fahrgéste vor den Unbilden der Witterung soll der
Eingang ebenso wie der Bahnsteig iiberdeckt werden. Um die
Architektur des alten Bahnhofsgebiudes nicht zu verdecken,
ist das Eingangsgebaude niedrig gehalten. Wie einfach und doch
hitbsch sich dies l6sen 14Bt, zeigt Abb. 1. Eine Annehmlichkeit
wird es fiir die Fiirther sein, den Bahnsteig auch von der Bahn-
hofstrafie aus durch eine Unterfiihrung und Treppenanlage er-
reichen zu konnen.
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Die Gesamtlange der neuen Ludwigsbahn betrégt etwa 7,4 km.
Davon entfallen etwa 5,8 km auf Untergrundstrecke und 1,6 km
auf Flachbahn mit eigenem Bahnkérper. Die Steigungsverhiltnisse
sind die denkbar giinstigsten. Das Gelande zwischen Niirnberg-
Hauptbahnhof und Fiirth verlauft so gut wie eben. Die kurzen
Rampen am Kanal, an der JakobinenstraBe und kurz vor dem
Ludwigsbahnhof Fiirth erhalten Steigungen von etwa 1:50 bis 1:40.
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Die Ziige sollen aus 2 bis 4 Wagen bestehen und nur eine,
aber gut ausgestattete Klasse fithren. Sie kénnen in jeder beliebigen
Dichtigkeit bis zu einem Abstand von 2 Minuten verkehren.
Bei 2-Minutenverkehr und mit Ziigen von je 4 Wagen fiir je
100 Personen lieBe sich beispielsweise eine stiindliche Hochst-
leistung von 4 >< 100 >< 30 — rd. 12000 Personen nach jeder
Richtung erzielen. Dies wiirde bei einem Frequenzwert von 0,5
und bei 19 stiindigem Betrieb einer mittleren Tagesleistung von
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Abb. 10 Gesamtlageplan der neuen Ludwigsbahn.

Es sind folgende sechs Haltestellen vorgesehen: Entfernitng
Nirnberg-Hauptbahnhof . . . . . . . . . . . . .. Find
Plarrer. R e LV : 1 1200 m
Justizgebaude-Maximilianstral3e . oA I e E 1600 »
Muggenhof-Ringbahn . . . . . . . . . . . . .. . {1550 »
Firth-Ost . . . . . . . . . .. .. ... .. .\{2000-»
Firth-Ludwigsbahnhof . . . . . { 800 »

Die Entfernung der Endbahnhofe betragt 7,15 km.

Der Beirieb der neuen Untergrundbahn ist elektrisch; die
grofite Fahrgeschwindigkeit soll 70 km/Std betragen. Legt man
mit Riicksicht darauf, daf} sich das Ein- und Aussteigen auf den
Haltestellen schnell und bequem abwickelt, eine Reisegeschwindig-
keit von etwa 44 km/Std zu Grunde, dann betrdgt die Fahrzeit
fir die iiber 7 km lange Gesamtstrecke etwa 11 Minuten.
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12000 >< 19 > 75 = rd. 114000 Personen in jeder Richtung
entsprechen.

Ganz gewaltige Verkehrsziffern sind ja hier auf dieser Strecke
schon erreicht worden, wenn auch die Beférderung solcher
Menschenmassen auf der alten Ludwigsbahn und gleichzeitig auf
der Stralenbahn immer nur mit Anspannung aller Krifte vor
sich ging. Umsomehr muBl zur rechten Zeit Vorsorge getroffen
werden, daB der von Jahr zu Jahr wachsende Verkehr durch
eine groBziigige Verkehrsanlage jederzeit leicht und wirtschaftlich
bewaltigt werden kann, ohne dafl darunter das Stadtebild leidet und
ohne daB die Sicherheit in den StraBen gefahrdet wird.

Fir den heutigen, regelméBigen Verkehr wiirde es geniigen,
alle 5 bis 10 Minuten einen Zug von 2 bis 3 Wagen in jeder
Richtung verkehren zu lassen.
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Fiir die Erbauung einer unterirdischen Bahn liegen die Ver-
héltnisse wohl nirgends so giinstig wie zwischen Niirnberg und
Fiirth. Die 40 m breite, schnurgerade Fiirther StraBe ist geradezu
geschaffen fiir eine solche Bahn, wahrend anderorts unzihlige
\ Hindernisse, oft unter den allergréten Schwierigkeiten, erst aus

dem Wege geraumt oder bezwungen werden missen. Die
Kosten werden daher gegeniiber anderen derartigen Anlagen
bedeutend geringer sein.

Da die Bahn unmittelbar unter den StraBenkérper zu liegen
kommt, handelt es sich um eine sogenannte Unterpflaster-
bahn, im Gegensatz zu Tiefbahnen, die nur durch regelrechten
Stollenvortrieb entstehen kénnen und daher erhebliche Kosten
verursachen. Angefiihrt seien hier die schwierigen Spree- und

.= | Seine-Unterfithrungen in Berlin und Paris, sowie die bekannte

Abb. 11 Kreuzung der 32.ten StraBe und der 6.ten Avenue in New York,
Eingang zu einem Berliner Untergrundbahnhof. wo sich nicht weniger als 3 Untergrundbahnen, 1 Flachbahn und
1 Hochbahn in 5 Etagen kreuzen.

In unserem Falle liegt alles denkbar einfach. Etwa '/; der
gesamten Bahnldnge entfallen auf geschlossene Strecke, die durch-
weg in offener Baugrube ausgefiihrt werden kann. Die Tunnel-
réhre, ein rechteckiges Profil, das in jeder Hinsicht als das
wirtschaftlichste und billigste gilt, zieht sich inmitten eines breiten
StraBenzuges dahin, ohne daf ein Hindernis im Wege steht.
Eine derartig einfache Unterpflasterbahn 148t sich
weit billiger herstellen als eine Hochbahn.

Kein Haus ist zu unterfahren, kein Bauwerk abzustiitzen.
Dagegen muBten in Berlin. ganze Haiuserblécke unterfahren
werden (Hotel Fiirstenhof, Warenhaus Wertheim usw.); ferner
war dort Riicksicht zu nehmen auf den spiteren Ausbau
projektierter Untergrundbahnlinien und anderer Bauwerke. Da-
durch wuchsen die Kosten ins Riesenhafte. Desgleichen waren
in Berlin umfangreiche Verlegungen der Kanalisations- und
e : - Versorgungsnetze notig, wodurch sich die Kosten um rund

Abb. 12 1 Million Goldmark pro Kilometer Bahnlinge erhéhten. Wohl

Ein etwas einfacher ausgestatteter Eingang. f werden auch in der Fiirther StraBe Versorgungsnetze im Wege
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stehen, aber nicht annéhernd in der Zahl und in dem Umfang
wie im Berliner Zentrum. Wir haben es zwischen Niirnberg
und Fiirth mit einem etwa 90 Jahre alten Bahndamm zu tun,
der vor umfangreichen Aufgrabungen ziemlich verschont ge-
blieben sein diirfte. Allenfalls wiren fiir die neue Ringwasser-
leitung und den Hauptsammelkanal kurze Verlegungen notig.

Da die Fiirther StraBe auf dem linken Steilufer der Pegnitz
liegt, ist beim Umbau der Ludwigsbahn mit Wassereinbriichen
oder Stérungen durch Grundwasser nicht zu rechnen. Der Unter-
grund ist trockener, sandiger Boden, der sich leicht und gut
ausheben 14aBt, so daB nicht einmal Spundwinde erforderlich
werden.

Eine anschauliche Vorstellung von der Bauausfiihrung geben
die Abbildungen 13—15, die den Bau der Untergrundbahn nach

Abb. 13

Herstellung der Tunnelwénde.
(Untergrundbahn Berlin-Westend)
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Abb. 14
Abgesteifte Baugrube. (Untergrundbahn Berlin-Westend)

Berlin-Westend in der sogenannten Doberitzer Heerstralle zeigen.
Bei dieser Bahnstrecke lagen die Verhaltnisse ahnlich wie in
Niirnberg-Firth.

Einen der wichtigsten Faktoren fiir die Bemessung der Bau-
kosten stadtischer Untergrundbahnen bildet weiterhin die Art
der Erdbewegung. Je einfacher letztere Frage zu losen ist, um
so billiger stellt sich der ganze Bau. In den meisten Stadten liegt
die Sache so, daB die Erdmassen weit transportiert werden
miissen, womoglich durch verkehrsreiche Stadtgebiete. Hier
in unserem Falle liegt es wiederum besonders einfach. Nahe
der Fiirther StraBe zieht sich das Pegnitztal dahin, dessen un-
regelmiBig ausgestaltete Steilufer durch entsprechende An-
schiittungen verschént werden konnten; im Laufe der Zeit wer-
den wohl auch noch einige Hochbriicken iber das Pegnitztal
(an der MaximilianstraBe usw.) gefithrt werden, deren Zufahrts-
rampen bedeutende Bodenmassen erfordern, wozu man zweck-
miBig den in nichster Nahe gewonnenen Aushub der Tunnel-
baugrube verwenden konnte.
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Natiirlich sind die Kosten einer Untergrundbahn auch von
der Anzahl der Haltestellen abhéngig. Eine unterirdische Halte-
stelle mit ihrem erweiterten Profil, den Betriebsraumlichkeiten
und Treppenanlagen ist eine kostspielige Sache; im Interesse des
Verkehrs darf aber daran nicht zu sehr gespart werden. Bei
der Berliner Nord-Siidbahn betrégt die durchschnittliche Ent-

Abb. 15
Herstellung der Tunneldecke.
(Untergrundbahn Berlin-Westend)

fernung der Haltestellen etwa 630 m, bei der Hamburger Hoch-
und Untergrundbahn etwa 825 m, bei der Berliner etwa 750 m.

Die neue Ludwigs-Untergrundbahn soll genau die gleichen
funf Haltestellen erhalten wie frither; durch die Verlingerung
bis zum Hauptbahnhof-Niirnberg vermehrt sich die Zahl der
Haltestellen auf sechs. Die mittlere Haltestellen-Entfernung wird
etwa 1430 m betragen, also etwa das doppelte wie bei anderen
Untergrundbahnen.

18

Die im Verhiltnis geringe Anzahl von Haltestellen, die im
Interesse des Schnellverkehrs nur zu begriilen ist, tragt wesentlich
zur weiteren Verminderung der Bau- und Betriebskosten bei.

Wihrend bei den Berliner Untergrundbahnen mit ihren
groBen Bauschwierigkeiten die Baukosten durchschnittlich 5 bis
6 Millionen Mark fiir den laufenden Kilometer betrugen, beliefen
sich die Kosten des Stammnetzes der Hamburger Hoch- und
Untergrundbahn (Ringlinie und 3 Zweiglinien von insgesamt
27,85 km Linge) auf rund 48 Millionen Mark, das ist etwa nur
1,7 Millionen fiir den laufenden Kilometer.

Dem gegeniiber hatten die Kosten der Ludwigsbahn bei den
hier ganz besonders einfach liegenden Verhiltnissen vor dem
Kriege im allerhochsten Falle etwa 1,2 bis 1,5 Millionen Mark
fir den km betragen.

GroBe Erfahrungen im Bau von Untergrundbahnen hat die
im Jahre 1894 von der Philipp Holzmann A. G. in Frankfurt
am Main im Verein mit der A. E. G. und der Deutschen Bank in
Berlin gegriindete Gesellschaft fiir den Bau von Unter-
grundbahnen G.m.b.H. in Berlin. Diese Gesellschaft hat von
den in GroB-Berlin im Betriebe befindlichen Untergrundbahnen
rd. 23,5 km einschl. dreier Spreeunterfahrungen und einschi.
aller mit dem Bau im Zusammenhang stehenden Sonderbau-
werke ausgefithrt. Alle diese Strecken wurden unter Absenkung
des Grundwassers in offener, zum Teil abgedeckter Baugrube
und unter Anwendung einer besonderen Baugrubenabsteifung bei
voller Aufrechterhaltung des Strallenverkehrs durchgefiihrt.

Neuerdings hat sich diese Gesellschaft, die auch die Bahn
nach Berlin-Westend gebaut hat, mit dem Projekt einer Unter-
grundbahn von Niirnberg nach Fiirth naher befalt und die
Kosten dieser gesamten Anlage (d. h. 58 km geschlossener
Tunnel, sowie rd. 1,6 km offene Strecke) einschl. der Haltestellen,
der Fahr- und Stromschienen, der vollen elektrischen Ausriistung,
d. h. betriebsfertig auf rd. 12,2 Millionen Mark berechnet.
Auch die Kosten fiir die Beschaffung von 16 je 15 m langen
Triebwagen und 8 ebenso langen Beiwagen, die fiir einen flotten
Betrieb der Strecke nétig sind, und die Kosten der Wagen-
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schuppen und Werkstéitten sind in obiger Summe inbegriffen.
Hierbei sei bemerkt, daB die neuen Berliner Nord-Siidbahn-Wagen,
die allen neuzeitlichen Anforderungen entsprechen, zum groBen Teil
von der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G.
(M. A. N.) gebaut sind (Abb. 16). Den GrundriB eines Zwei-
wagenzuges zeigt Abb. 17.

Die Neugestaltung der Fiirther StrafBle, die Verlegung der
Stralenbahn zu beiden Seiten der Mittelpromenade und die Aus-
schmiickung der StraBe mit gértnerischen Anlagen ist eine Sache
fir sich und 148t sich schrittweise durchfiihren. Sie fallt der
Stadt wie jede andere StraBenanlage zur Last, ist aber trotzdem
eine besonders lohnende Aufgabe, an die man mit Freude und
Liebe gehen diirfte, da hier eine neuzeitliche Pracht-
stralle, die beiden Stiddten eine groBe Zierde sein wiirde,
geschaffen werden konnte.

Nun noch die Frage, ob die Ludwigs-Untergrundbahn auch
rentierlich wére? —

Bisher hat man angenommen, daB Untergrundbahnen nur fiir
Millionenstiddte in Frage kidmen. Im allgemeinen mag dies zu-
treffen, wenn es sich um die Anlage schwieriger und kost-
spieliger Linien oder um ein ganzes Netz von Linien handelt.
Trotzdem beabsichtigt beispielsweise die Stadt Amsterdam, die
etwa 700000 Einwohner zahlt, die Anlage eines Untergrundbahn-
netzes mit 5 Linien, die alle am Hauptbahnhof ihren Ausgangs-
punkt haben sollen. Ubrigens gehen infoge der iiberméafigen Be-
lastung der StraBen durch den immer mehr sich steigernden Auto-
mobilverkehr neuerdings auch Stédte von weit weniger als 1Million
Einwohner daran, Untergrundbahnen in Aussicht zu nehmen.

In Niirnberg-Fiirth handelt es sich lediglich um
eine kurze Untergrundbahnstrecke, die zwei dicht-
bevdlkerte, in lebhaften Wechselbeziehungen stehende
Wohngebiete miteinander verbinden wird und die
ohne besondere Schwierigkeiten in offener Bau-
grube mit verhédltnismaBig geringen Kosten erstellt
werden kann.
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Abb. 16
Ein Dreiwagenzug der Nord-Siidbahn Berlin.

Nichtraucher

Abb. 17
Grundrif eines Zweiwagenzuges.
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Abb. 18

Treppenaufgang eines Berliner Untergrundbahnhofes.

Abb. 19
Vorraum eines Berliner Untergrundbahnhofes.

22

Die Annahme, daBl die beiden Stadte eine Ein-
wohnerzahl von mindestens 1 Million erreicht haben
miiBten, bevor man diese kurze einfache Unterpflaster-
bahnstrecke bauen konne, ist fiir Nirnberg-Fiirth
haltlos, denn hier liegen die Verhéltnisse viel giinstiger als
anderswo. Die zwei Stidte mit zusammen rd. !> Million Ein-
wohner stehen in einem auBergewdhnlich lebhaften Verkehr mit-
einander. Die Linie hat also gleichsam zwei Aus-
gangspunkte, die in dem Zentrum von Niirnberg
und Firth gelegen sind.

Zu den 500000 Niirnbergern und Fiirthern kommen weiterhin
noch zahllose Fremde und Geschiftsreisende hinzu, ferner die
Landleute, die aus der Umgebung und dem Hinterlande herein-
kommen, und die Scharen, die aus benachbarten Stadtchen und
Gemeinden tiglich herbeistrémen, um hier zur Arbeit oder zur
Schule zu gehen.

Die Ludwigsbahn wiirde also ohne Zweifel eine hohe Frequenz
aufweisen. Sie soll keine Konkurrenz der Stralenbahn
sein, sondern deren Erginzung bilden. Daher sind ahnlich wie
bei den neuen Autobuslinien auch hier Umsteigfahrscheine zu
entsprechend erhdhten Preisen in Aussicht zu nehmen, die dazu
berechtigen, auf die StraBenbahn iiberzugehen oder umgekehrt
von der StraBenbahn in die Ludwigsbahn umzusteigen.

In einer sorgfaltig durchgearbeiteten, im einzelnen begriindeten
Wirtschaftlichkeitsberechnung, die sowohl dem Stadtrat
Niirnberg, wie dem Stadtrat Fiirth vorgelegt wurde, ist nach-
gewiesen, daB sich die neue Ludwigsbahn schon im ersten Jahre
ihres Bestehens rentieren und ihr Anlagekapital giinstig verzinsen
wird. Den Stadten Niirnberg und Fiirth aber wiirde eine von
Jahr zu Jahr wachsende Einnahmequelle entstehen, die sich selbst
groBere Stadte nicht so leicht verschaffen konnten.

IV.
Malen wir uns schnell noch ein Bild aus, wie es sich in
Niirnberg-Fiirth regen wiirde, wenn das grofe Werk zustande
kame: Der alte haBliche Bahnkorper in der Fiirther Strafle wird
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abgebrochen, tausende von Erwerbslosen und ungelernten Arbeitern
schachten die lange Rinne aus; tiber 400000 cbm Erde und Sand
sind auszuheben, neuzeitliche fahrbare Forderanlagen verladen
den Aushub auf Wagen, die in langen Reihen bereit stehen.
Die Verschalung fiir die Fundamente und fiir die seitlichen Langs-
wiande der Tunnelrohre werden gezimmert, Betonmischmaschinen
rasseln — das Tunnelprofil steht fertig betoniert da. Inzwischen
werden in den Eisenbauwerkstétten die zahlreichen Deckentrager
genietet, die nun mit staunenswerter Schnelligkeit in die Tunnel-
rohre eingebaut werden. Schon ist die Decke betoniert, Erd-
arbeiter hinterfiillen, planieren, Strafenarbeiter, Gértner, alle sind
am Werk. In den Haltestellen werden die Wiande mit Kacheln
verkleidet, Stationsrdume, Schalter und Treppen eingebaut, Tiiren,
Fenster, Entliftungsanlagen usw.; Maler und Tincher ziehen ein.
Inzwischen sind auch die Fahrschienen und Stromschienen verlegt,
die Zuleitung fiir den elektrischen Strom und die Sicherungs-
einrichtung montiert.  Piinktlich werden die neuen eleganten
Wagen angeliefert. Der Tag der feierlichen Eroffnung naht. Die
Zige sausen dahin! '

Welch neues Leben in der Industrie und im Handwerk in
Niirnberg und Fiirth!

Welch eine Wohltat fiir die Bevolkerung, ein so grofiziigiges,
bequemes und zeitsparendes Verkehrsmittel zu besitzen !

Und nicht zu vergessen die bedeutende Einnahmequelle,
die neu geschaffen und immer reichlicher flieBen wird!

Ein dauerndes Werk zu schaffen gilt’s und weitsichtig muf}
es begonnen werden! Die Niirnberger waren ja niemals eng-
herzig gewesen, sondern jederzeit erfinderisch und klug, das zu
tun, was ihnen frommte. Sie erbauten die erste Eisenbahn auf
dem Kontinent, nun soll ihnen und ihrer Nachbarstadt auch die
erste Untergrundbahn Siiddeutschlands Ehre machen!




