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Der grosstadtische Strassenverkehr.
Nach einem Vortrag von Prof. Dr. Ing. OTTO BLUM, Hannover!),

Um die Zusammenfassung vorwegzunehmen: dieser
vorziiglich klare Vortrag zeichnete sich durch tiberlegene
Kenntnis der tatsichlichen Zustinde aus, die den Vortra-
genden in kihle Distanz zu jenen modernen Verkehrs-
Phantasten brachte, die den Verkehr zum Gotzen machen
und an seine uferlose Vermehrung glauben, der jede andere
Riicksicht zu opfern wére; nicht ohne Schirfe bezeichnete’
er diese Richtung als Verkehrs-Dilettantismus. Da ein Vor-
trag tiber Grosstadtverkehr naturgemiss auch vieles Be-
kannte enthilt, seien hier nur die Hauptgedanken nach-
gezeichnet, die, wie ausdriicklich betont wurde, auf deut-
schen Verhiltnissen basieren, sodass von Fall zu Fall
untersucht werden muss, wie weit ihre Voraussetzungen
auch fir die Schweiz zutreffen.

Entscheidend fiir die Fihrung des stidtischen Stras-
senverkehrs sind seine Awuschliisse an den Fernverkehr, also
an die Eisenbahn. Im Bahnverkehr ist der Guiterverkehr die
Hauptsache. Wo sich prinzipielle Stérungen im innern Ver-
kehr einer Grosstadt zeigen, ist sehr oft die unzweckmis-
sige Lage eines Giiter- oder Rangierbahnhofes daran schuld;
solche Bahnhéfe bilden zwischen zwei Stadtteilen meist
schwerer zu iiberschreitende Barrieren als Flisse, ihre
Sanierung ist dann eine dringende, aber sehr kostspielige
Aufgabe. In ihrer Nachbarschaft ist auch die Strassen-
abniitzung am stdrksten, es bilden sich besondere Viertel,
die als Wohnquartiere und Freiflichen entwertet sind.

Diese Schiden lassen sich durch systematische Aus-
bildung privater Anschlussgeleise mildern: diese fiihren zu
einer Dezentralisierung des Umladeverkehrs, und sind wirt-
schaftlich sehr wichtig, weil sie Spesen und die Umlade-
Verluste ersparen, die z. B. bei Kohlen drei bis zehn Pro-
zent des Wertes ausmachen. Der Leerlauf des Strassen-
giiterverkehrs wird verringert, und wenn die deutsche In-
dustrie der z. T. billiger erzeugenden auslandischen gegen-
iber noch konkurrenzfihig bleibt, so liegt das auch daran,
dass etwa 66 9/ der Bahngiiter auf Privat-Anschlussgeleisen
umgeschlagen werden, die meist noch aus der Zeit der
Privatbahnen stammen. Die Leistungsfihigkeit des Auto-
Lastwagens wird vielfach iiberschitzt: abgesehen von der
volkswirtschaftlich unerwiinschten Strassenabniitzung kostet
der tkm Bahntransport (ohne Abfertigung) nur rd. 2 Pfennig,
auf Pferdefuhrwerk oder Auto aber 30 bis 4o Pfennig.

Privatgeleise konnen nicht beliebig auf freier Strecke
angeschlossen werden; gerade ihre Abhingigkeit von vor-
handenen oder neu zu erstellenden Giiterbahnhéfen gibt
aber ein willkommenes Mittel, die Industriesiedlung stidte-
baulich in die Hand zu bekommen. Die Knotenpunkte, von
denen die Privatanschlussgeleise ausgehen, werden zu Mit-
telpunkten neuer Industriequartiere, die fiir ihren Bahn-
versand die Strassen {iberhaupt nicht mehr bendtigen: eine
sehr grosse Entlastung des stadtischen Verkehrs. Bei ge-
schickter Planung fiihrt das von selbst zu einer Dezentrali-
sierung und organischen Gliederung der Wohnviertel, die,
moglichst durch einen Griingiirtel von der Arbeitstitte
getrennt, so liegen sollen, dass der Arbeiter diese zu Fuss
in héchstens etwa 1o Minuten erreichen kann, wie dies in
den Stidten des Industriegebietes an der Ruhr, Emscher
und Lippe systematisch durchgefiihrt wird. Volkswirtschaft-
lich ist jeder Transport von Arbeitermassen mit stidtischen
Verkehrsmitteln Leerlauf; wird der Arbeitsplatz zu Fuss
erreicht, so ist das fiir den Einzelnen und fir die Stadt

) Gehalten am 16. August im Rahmen der Stidtebau-Ausstellung
im Kunsthaus Ziirich.

Dem Giiterverkehr folgt an Wichtigkeit der Personen-
Fernverkehr. In Stiadten bis zu 2 bis 300000 Einwohnern
wird immer der Bahnhofplatz zum Knotenpunkt des Stras-
senverkehrs werden; bei grossern Stidten hat es sich
bewshrt, einen benachbarten Platz als Nebenzentrum aus-
zubilden (in Hannover der ,Krépcke“). Weitere Nebenzen-
tren bilden die Stationen, die den Vorortverkehr bedienen.
Fir die Bahn ist die Anlage solcher Stationen nicht ren-
tabel; sie hitte ein Interesse, alle Reisenden in den Haupt-
bahnhof zu fiilhren, aber stidtebaulich und zur Entlastung
des Strassenverkehrs sind die Nebenbahnhéfe sehr wichtig.
In Berlin miissen grosse Siedlungsunternebhmungen, wie
Nikolassee, ihren Bahnhof selber bauen, und fiir einige
Jahre die Betriebskosten tibernehmen. Die Bahn entlastet
die Strasse, ihr Vorortbetrieb sollte daher ausgebaut werden;
es ist falsch gerechnet, wenn man sie durch Lokalbahnen,
Strassenbabhnen, Autolinien konkurrenziert, weil die Bahn
den Vorortverkehr sozusagen nebenher, auf ihren ohrehin
fiir den Fernverkehr nétigen Anlagen bewiltigt. Erst wenn
besondere Vorort-Geleise eigens gebaut werden miissten,
kommen solche besondere Transportmittel, vor allem Schnell-
bahnen, in Frage, was meist erst in Stadten von 700000
Einwohnern an der Fall sein dirfte. Eine zweigeleisige
Bahnlinie ist im Stand, unter Blocksicherung stiindlich bis
40 Ztige mit 30 bis 40000 Menschen in jeder Richtung
zu beférdern, unvergleichlich viel mehr als die beste Strasse;
sie kann vor allem den Stossverkehr glatt abwickeln, sie
hat keine Niveaukreuzungen wie die Strasse.

Die gleichen Vorziige hat eine Schnellbahn (Hoch-
bahn, Untergrundbahn); sie nimmt die 30 bis 40000 Pas-
santen aus dem Strassenverkehr, und leistet damit soviel
wie drei bis finf Strassen; ihre Anlagekosten sind aber
enorm und nur da gerechtfertigt, wo die nétigen Strassen-
durchbriiche noch teurer wiren. So kostete vor dem Krieg
die Anlage einer zweigeleisigen Hauptbabn samt Rollma-
terial pro km 300000 Mark, eine zweigeleisige Strassen-
bahn ebensoviel, eine Schnellbahn unter normalen Verhalt-
nissen aber etwa drei Millionen, in Berlin, wo Grundwas-
serdichtungen notig waren, vier bis finf Millionen, das
1,7 km lange Schlusstick des Londoner Innenrings zehn
Millionen Mark pro km, und in New York, wo Neuanlagen
bereits in ein zweites Untergeschoss verlegt werden miissen,
sollen die Kosten sogar auf 1o Mill. Dollar/km kommen.

Mit berechtigtem Hohn geisselte der Vortragende den
Amerika-Wahn so vieler fortschrittseifriger Europder, die
Wolkenkratzerromantik ,moderner* Stadtebau-Dilettanten,
die vergessen, dass Europa geographisch relativ kleinteilig
gegliedert ist, und als wichtigste Tatsache mit seinen vor-
handenen Stiadten rechnen muss, die gliicklicherweise durch-
aus keine Tendenz haben, ins Unbegrenzte zu wachsen.
Die Bewunderer Amerikas wissen von den ,Arbeitern mit
Fordautomobilen“ zu berichten, aber man schweigt tiber die
Wohnverhiltnisse der Neger, Chinesen, Italiener in der
Siebenmillionenstadt New York, die schlimmer sind als die
ibelsten Quartiere Neapels oder Londons. Der durch die
sinnlose, auf riicksichtsloseste Ausbeutung des Bodenwertes
gegriindete Bebauung hervorgerufene Verkehr ist dort
tiberhaupt nicht mehr, auch nicht mit amerikanischem Ka-
pital zu bewiltigen. Und wenn iiber eine der Hudson-
Briicken, die soviel kostet, dass man eine Stadt fiir 40000
Menschen dafiir neu bauen konnte, tdglich in jeder Rich-
tung bis zu zwei Millionen Menschen gehen, so ist das
keine Ursache zur Bewunderung, sondern ein verkehrs-
technischer Wahnsinn, ein Beweis organisatorischer Un-
fahigkeit. Die Menschen werden durch den ungeheuren,
volkswirtschaftlich leerlaufenden Verkehr korperlich und
psychisch verbraucht, und alle diese Menschen miissen
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noch ausserdem zur Erreichung ihrer
Arbeitstitten in den Wolkenkratzern be-
fordert werden mit Aufziigen, den teuer-
sten und wenigst leistungsfahigen Ver-
kehrsmitteln. Seit dem Amsterdamer
Stiddtebaukongress kommen denn auch
amerikanische Fachleute immer mehr nach
Europa, um europaische Verhiltnisse als
vorbildlich zu studieren.

Im eigentlichen Strassenverkehr ist der
Fussginger der wichtigste Faktor, er be-
waltigt weitaus die grosste Verkehrsmenge
und zwar umsonst; auch erfordern die
Trottoirs den geringsten Unterhalt. Ge-
rade darum wird der Fussginger von G| v
der Verkehrsregelung oft vernachlissigt. \@\
Hauptsache ist, alle Strassenkreuzungen ¢
so klar zu organisieren, dass jedermann
genau weiss, wie er zu gehen oder zu
fahren hat. An solchen Stellen ist die
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/
/

Fahrbahn zu verengern — ein Vorschlag, ——"’T/T,/I

20 30m

der noch vor wenig Jahren als verkehrs- )
feindlich ausgelacht wurde, und der sich
in der Praxis seither sehr gut bewzhrt
hat. Auch der Radfahrer ist wichtiger, als
er meist genommen wird. In Nord-Deutschland hat jeder
zweite Mensch ein Rad, in gebirgigen Gegenden wie der
Schweiz ist der Prozentsatz geringer, aber das Rad ver-
ursacht minimale Selbstkosten, es ist das Beférderungsmittel
des kleinen Mannes. Auf allen Asphaltstrassen sollte lings
des Rinnsteins ein Streifen mit rauher Pflasterung fiir
Radfahrer angelegt werden. In Hannover und anderswo
habe es sich sogar bewihrt, den Radfahrern Fussginger-
Promenaden freizugeben. Im Gebiet des Ruhr-Siedlungs-
verbandes wird jede neue Strasse mit Radfahrstreifen an-
gelegt, und die Reichsbahn stellt bahneigene Geliandestreifen
lings des Bahnkorpers fiir Radfahrwege zur Verfiigung.
In der Frage Strassenbahn oder Omnibus trat der
Vortragende stark far die, vielfach von interessierter oder
unkundiger Seite als tberholt hingestellte Strassenbahn
ein. Erstens sind die Selbstkosten des Autobetriebes un-
gefdhr doppelt so hoch wie die der Strassenbahn, zweitens
darf nicht tbersehen werden, dass die Strassenbahnen
schon vorhanden sind, und sehr grosse Kapitalien darin
festliegen, auf die Riicksicht genommen werden muss. Die
Strassenbahn erfillt eine verkehrsregelnde Funktion, neben
der die geringe Hemmung des Autoverkehrs durch Ein-
steigende nicht in Betracht kommt. Das Gefahrmoment der
Strassenbahn ist, gerechnet auf die Betriebslinge, um die
Halfte geringer als beim Autobus, weil sie sich auch bei
schirfster Bremsung nicht aus ihrer Spur abdreht. Hin-
sichtlich der Leistung ist zu tberlegen, dass die Strassen-
bahn Anhingewagen

Abb. 1. Lageplan 1:1000.

Abb. 2. Zugang von der Strasse.

die jedesmal zu sehr starker Ueberbauung mit Trottoir-
flachen fithre; durch die Verengerung, dafiir aber exakte
Fihrung der Fahrbahnen wird der Verkehr nicht gehemmt,
sondern beschleunigt.!) Es wurde sogar von einem Fall
berichtet, wo die Strassenbahn samt Hinterstellungsgeleisen
aus der Fahrbahn in die Trottoirfliche verlegt wurde, mit
bestem Erfolg, da die Schienen jederzeit sichtbar, und das
Gefahrmoment deshalb gering ist.

Der Vortrag, der besonders interessant war, weil er
das Problem des Grosstadtverkehrs in seiner ganzen Breite,
und nicht nur einseitig vom Standpunkt des Autos aus
behandelte — das dabei allerdings etwas zu kurz kam —,
fand starken Beifall. PN

Haus Wenkenhalde in Riehen bei Basel.
Architekien ARTARIA & SCHMIDT, Basel.
(Hierzu Tafeln 16 bis 19.)

Dieses Haus wurde 1927 gebaut; es ist wichtig als
erster Versuch in der Schweiz, durch systematische Verwen-
dung normalisierter Bauelemente eine Verbilligung der Bau-
kosten auch im Wohnbau zu erzielen. Obwohl es sich also
um einen Versuchsbau handelt, bei dem, wie bei jeder
Erstanwendung neuer Methoden, zun#chst eher Mehrkosten
zu erwarten sind, kam der Kubikmeterpreis ohne Umge-

1) Vgl. unsere eigenen Ausfihrungen und Vorschlige fiir den Genfer

haben kann, der Auto-
bus Plitze auf dem
Verdeck. Kann eine
Schnellbahn in jeder
Richtung pro Stunde
30000 Menschen be-
fordern, so sind die ent-
sprechenden Zahlen fiir
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Strassenbahnen 18000,
Omnibus 13000, Ein-
zelauto 1300. Diese

WOHMNZIMMER

theoretischen Zahlen l iz ol v,
gelten fiir kreuzungs- WASCHK \@\
freie Fahrt, praktisch i N
vermindern sich alle s L]
(ausser der Bahn) auf KELLER VERANDA |
etwa die Hilfte.

Prof. Blum beschrieb
dann noch kurz die IS m el il LatacHoac |
Regelung schwieriger KELLER ERDGESCHOSS 1.STOCK DACHSTOCK

Kreuzungen und Plitze,

Abb. 3 bis 5. Grundrisse 1:300 des Wohnhauses an der Wenkenhalde in Richen bei Basel.
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