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DER GROSSSTADTISCHE STRASSENVERKEHR

Stark gekiirzter Auszug des am 16, August in der schweizerischen Stidlebauausstellung gehaltenen Vortrages von

Dr. Ing. Blum, o. Professor an der Technischen Hochschule Hannover

Obwohl der Vortrag sich auf den stiddtischen Strassen-
verkehr bezieht, muss doch von dem Iernverkehr aus-
gegangen werden, also von den Verkehrsmitteln, die
grundsitzlich vom Strassenverkehr losgelist sind, nim-
lich von den Eisenbahnen und Wasserslrassen; der Kiirze
wegen soll aber der Wasserverkehr nur andeutungsweise
behandelt werden, was auch deswegen zulissig ist, weil
seine Beziehungen zum Strassenverkehr denen des Eisen-
bahnverkehrs sehr #hnlich sind. Auch auf den Lujfi-
verkehr soll nicht eingegangen werden, obwohl der Flug-
platz wegen seiner Grosse und anderer hohen Anspriiche
ein besonders schwieniges stidtebauliches Problem dar-
stelll.

Wer dem Verkehr ferner steht, denkt fast immer nur an
den Personenverkehr, steht aber dem Giilerverkehr oft
mit wenig Verslindnis gegeniiber. Diese Einstellung ist
allgemein vom verkehrstechnischen, namentlich —aber
auch im besonderen vom stiidtebaulichen Standpunk!
falsch und kann zu grossen Schidigungen fiir die ganze
Stadt und einzelne Erwerbskreise fithren.

Der Giilerverkehr ist nimlich allgemein die wichligste
der drei Verkehrsarten (also der Reisenden, Giiter und
Nachrichten). Bei der Eisenbahn und noch mehr bei der
Wasserstrasse erfordert der Giiterverkehr einerseits die
grossten Bauanlagen, also den hochsten Kapitalaufwand
und die grossten Betriebsleistungen, also die hochsten
Betiiebskosten, dafiir bringl er aber auch andrerseits die
hochsten Einnahmen; er ist der eigentliche Lebensquell
aller grossen Verkehrsanstalten, wihrend der Personen-
verkehr vielfach nur seine engeren »Betriebskosten« und
oft nicht einmal diese deckt. Der Giiterverkehr ist aber
auch vom Standpunkt der Stadtentwicklung, des Strassen-
verkehrs und des gewerblichen und kaufmiinnischen Le-
bens in der Stadt, also allgemein vom stidiebaulichen
Standpunkt von besonderer Bedeutung und zwar in hin-
dernder wie in fordernder Beziehung.

Hindernd tritt der Giiterverkehr in vielen Stidten da-
durch in die Erscheinung, dass die von ihm in Anspruch
genommenen Flichen (Hifen, Giiter- und Rangierbahn-
hofe) vielfach die idiberhaupt grossten stidtebaulichen
Linheitsgebilde und damit u. U. die stirksten »>Barrika-
den« darstellen, durch welche die verschiedenen Stadt-
leile voneinander getrennt werden und die gesunde Ent-
wicklung des stidtischen Verkehrsnetzes verhindert
wird. In nicht wenigen Stiidten ist daher die Durchbre-
chung und Verkleinerung der Bahnhofflichen minde-
stens fiir die Innenstadi das iiberhaupt wichtigste stiidte-
bauliche Problem. Hier bietet aber gerade der Giiterver-
kehr dem Stiidtebauer auch besonders grosse Chancen
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und wird dadurch zu einem der stirksten Firderer der
gesunden Stadtentwicklung, denn man kann hier in plan-
missiger Arbeit so vorgehen, dass man Giiteranlagen,
die nicht an eine bestimmle Oertlichkeit gebunden sind
und jedenfalls nicht im Innern der Stadt zu liegen brau-
chen, in die Aussengebiete abslisst, indem man hier
neue grosse Belriebsanlagen (Rangierbahnhéfe, Lokomo-
tivstationen, Werkstitten) schatit und die gewonnenen
Flichen benutzt:
einerseits, um die Bahnhofanlagen, die in das Stadt-
innere gehoren, nimlich die Verkehrsanlagen, also den
Personen-, Eilgut-, Ortsgiiter- und Postbahnhof besser
und grosser auszugestalten, und
andrerseits, um die erforderlichen Parallelstrassen und
namentlich die notwendigen Querstrassen anzulegen
und grosser auszugestalten, und
Den Giiterverkehr energisch und zielbewusst anzupacken,
ist also oft das wichtigste fiir die sogenannte »Sanie-
rung« des inneren Stadtgebiets.
Ferner bildet jeder Giiterbahnhof einen Konzeniralions-
punki fiir den Strassenverkehr, denn hier stromt der
Fuhrwerkverkehr zusammen, sodass hier mit die stiirksle
Belastung und die stirkste Abnutzung der Strassen ent-
steht. Jeder Giiterbahnhof gibt ausserdem seiner niheren
Umgebung ein besonderes Gepriige; sie ist fiir Parkan-
lagen und Wohngebiete nicht geeignet, statt dessen aber
fiir viele (kleine) Kaufleute, fiir die Klein- und Mittel-
gewerbe, fiir Spediteure und Lagerpliitze besonders wich-
lig, desgleichen auch fiir Grossgewerbe, sofern diese
hier ausreichend grosse Flichen mit gutem unmittelba-
ren Gleisanschluss erhalten konnen. Die Giiterbahnhofe
und Hifen bestimmen also in hohem Masse die Vertei-
lung der Industrie- und Wohngebiete (und mittelbar auch
der Griinflichen) und die Disposition des Strassennetzes.
In den meisten Fillen muss also der Aufstellung des Be-
bauungsplanes die eines «Generalverkehrsplanes» vor-
ausgehen, und in diesem werden stets die Giiter-, Ran-
gier- und Hafenbahnhofe und die Giiter-, Verbindungs-
und Umgehungsbahnen am bedeutungsvollsten sein.
Hier moge eine wichtige Sonderfrage kurz gestreift wer-
den: Auch im Strassenverkehr ist es, um an Kosten fiir
die Stadt und den Einzelnen zu sparen, von hoher Be-
deutung, jeden iiberfliissigen Verkehr zu wverhindern.
Ueberfliissig ist nun aber aller Frachtenverkehr zwischen
Eisenbahn (und Schiff) einerseits und Fabrik und Lager
andrerseits, der die Zwischenschallung eines Slrassen-
fuhrwerks erfordert, withrend der Verkehr beim Vor-
handensein eines Anschlussgeleises wunmitlelbar abge-
wickelt werden konnte.



Dieser »iiberfliissige« Verkehr schadigt

1. die Stadt, weil die Strassen besser und breiter sein
miissen und mehr Unterhaltungskosten verursachen,

2. die Anwohner und das Strassenpublikum durch Lirm,
Staub, Geruch, Hemmungen und Gefihrdungen,

3. den Gewerbetreibenden, denn der Zwischentransport
kostet viel Geld, da Fuhrwerktransport fiir den Tonnen-
kilometer etwa 20mal so teuer ist wie die Strecken-
fahrt der Massengiiter auf Eisenbahn und Schiff, da
ferner jede Umladung besondere Kosten verursacht und
da das Umladen fiir viele Giiter, namentlich fiir das
wichtigste Gut, die Kohle, mit Werteinbussen verbun-
den ist.

Die Stadt hat also im Interesse des eigenen Stadtsiickels,
der Gesamtheit der Bevilkerung und ihrer Handel- und
Gewerbetreibenden die Pflicht, dafiir Sorge zu tragen,
dass ihren Wirtschalftskreisen ausreichende _-lr[)(’ils)'liit'lz}en
mil unmitlelbarem Gleisanschluss (eventuell auch Was-
seranschluss) zur Verfiigung gestellt werden, Diese Frage
findet vielfach bei den staatlichen Aufsichts- und den
stidtischen Behorden leider nicht die erforderliche Beach-
tung; gar zu oft und gar zu leicht findet man sich hier
mit der Redensart ab, dass im >Zeitalter des modernen
Verkehrs« der Kraftwagen »alles machen« konne. Gegen-
iber dieser ebenso leichtfertigen wie falschen und ver-
derblichen Ansicht sei darauf aufmerksam gemacht, dass
in Deutschland mehr als 66 % (zwei Drittel!) des ge-
samten Giiterverkehrs in Privatanschlussgleisen umge-
schlagen werden, und dass weite Industriezweige gegen-
iiber dem Ausland nicht wettbewerbsfihig sein wiir-
den, wenn sie nicht {iber diese — billigste — Trans-
portmoglichkeiten verfiigen wiirden.

Nun konnen aber Privatanschlussgleise nicht an belie-
bigen Stellen der Eisenbahnlinien angeschlossen wer-
den, sondern nur an Stationen und zwar meist nur an
Giiterstationen, sodass die Zahl der moglichen Anschluss-
punkte beschriinkt ist. Der Stidtebauer muss also diese
wenigen Punkte planmiissig ausnutzen und an sie In-
dustriegebiete angliedern; das fiithrt ohne weiteres zu
der vom sozialen Slandpunkt so heilsamen Dezentrali-
sation der Industrie und der Wohngebiete fiir die Ar-
beiter. Hiermit erzielt man noch einen weiteren grossen
Vorteil fiir den stidtischen Verkehr und die irmeren
Kreise: Indem man die Arbeitsstitten und ihre Wohn-
gebiele richtig zueinander anordnet und hierbei mog-
lichst durch Griinstreifen trennt, kann man die Wege
zwischen Arbeits- und Wohnstitte so kurz machen, dass
sie bequem zu Fuss (oder mit dem Fahrrad) zuriickge-
legt werden konnen; man schaltet also auch hier viiber-
[liissigen« Verkehr und die mit ihm fiir die Stadt und
den einzelnen verbundenen Kosten aus und fordert aus-
serdem die Volksgesundheit, da nichts so gesund ist als
zu Fuss zu gehen.

Dem Giiterverkehr folgt in seiner Einwirkung auf den
Strassenverkehr der Personenverkehr der Eisenbahnen
(und Schiffe). Hier sind die Bedeutung des Hauptbahn-
hofs und die der Vorortstationen und die Leistungen der
Fernbahnen fiir den Vorort- und Stadtverkehr zu unter-
scheiden.

Der Hauptbahnhof und der Bahnhofplalz bilden in Stidd-
ten bis zu 2 oder 300,000 Einwohnern wohl immer den
wichligsten Verkehrsplatz der Stadt; er ist also das na-
tirliche Zentrum der Verkehrsstrassen und der stidii-
schen Verkehrsmittel (Strassenbahnen und Omnibusse);
Eei noch gl'tisséren Stidten wird der Stidtebauer aber
nach einer Auflockerung des Verkehrs streben, indem
er einen zweilen Platz zu Hilfe nimmt; bei planmissiger
Gestaltung entstehen hier: »Plalz-Paare«, die durch eine
besonders wichtige Strasse, die »Bahnhofstrasse« verbun-
den sind (vgl. z. B. die sehr gute Losung in Hannover).
Die Personenstationen in den Vorstidien und Vororten
sind immer wichtige Mittelpunkte fiir ihre nihere Um-
gebung; an ihnen enlstehen also fiir den Stadtverkehr
sZentren zweiler Ordnung<, welche durch die von ihnen
ausstrahlenden Strassen den Bebauungsplan weithin be-
einflussen.

Die Pflege des Stadl- und Vororisverkehrs der Fernbah-
nen muss von den Stidten besonders gefordert werden,
denn hiedurch werden die Strassen bedeutend entlastet.
Eine regelrechte »Vorortbahn¢ kann nidmlich auf jedem
Gileis stiindlich etwa 30,000—40,000 Menschen befordern,
also weit mehr als die beste, breiteste Strasse. Diese
Massen werden also von der Strasse fortgenommen und
hierdurch wird der Stadt der Bau kostspieliger Strassen-
ziige erspart. Allerdings ist die Pflege des Stadt- und
Vorortsverkehrs eigentlich nicht Sache der Fernbahnen;
diese konnen aber — ohne besonders hohe Aufwen-
dungen fiir eigene Gleise und besondere Vorortziige —
fiir Stidte bis etwa 700,000 Bewohner auf diesem Gebiet
<o viel leisten, dass die Stiidte alle Ursache haben, die
Fernbahnen in der Pflege des Vorortverkehrs durch
stidtebauliche Massnahmen aller Art und durch ein-
malige und dauernde Zuschiisse zu unterstiitzen. Schwie-
rig wird diese Frage erst bei den noch grosseren Stidten,
also bei den »Riesen«- oder »Mammute-Stidten, weil bei
diesen besondere »Vorortbahnen< notwendig werden
wiirden, zu deren Bau die Fernbahnen kaum Veranlas-
sung haben.

Hier beginnt der Wirkungsbereich der eigentlich »Stddli-
schen Verkelhrsmiltele, niamlich zunichst der sogenann-
ten Selinellbahn d. h. der Hoch- oder Tiefbahn, die einen
eigenen von der Strasse losgelisten Bahnlkorper hat, auch
keine Strasse im Niveau kreuzt und infolge dieser hoch-
wertigen Bauanlage mit langen Ziigen in dichiesler Zug-
Jolge arbeiten kann und daher ebenfalls auf jedem Gleis,
also in jeder Richtung in der Stunde 30,000—40,000 Rei-
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sende betérdern kann. Da aber Schnellbahnen wegen
der ausserordentlich hohen Baukosten nur fiir Stddte
von etwa 1,000,000 Einwohnern an — und auch hier nur
unter giinstigen Verhiltnissen — wirtschaftlich moglich
sind, brauchen sie in diesem Zusammenhang nicht wei-
ter erortert zu werden. Nur einige Bemerkungen seien
gestattet:

1. Wenn in einer Stadt die Strassenbahnen auch bei vol-
ler Ausniitzung der fiir sie geeigneten Strassen den Ver-
kehr wirklich nicht mehr bewiltigen konnen, ist die
Zeit gekommen, dass man berechnen muss, ob nun Stras-
sendurchbriiche oder Schnellbahnen den Verkehr besser
und billiger bedienen wiirden; die so teure Schnellbahn
kann nédmlich wirtschaftlich dadurch berechtigt sein, dass
man durch sie die noch teureren Strassendurchbriiche
vermeiden kann.t )

2. Die ausserordentlich hohen Baukosten von Schnell-
bahnen ergeben, aut den Fahrgast umgerechnet, einen
relativ kleinen Betrag, weil die Zahl der Fahrgiste we-
gen der so viel hoheren Leistungsfihigkeit wesentlich
hoher ist als bei Strassenbahnen und Omnibuslinien.
3. Besondere, also selbstindige Schnellbahnen sind den
aus den Fernbahnen hervorgegangenen Stadt- und Vor-
ortbahnen insofern vorzuziehen, als sie meist eine we-
sentlich giinstigere Linienfithrung erhalten konnen; na-
mentlich kénnen die im Stadlinnern gelegenen, also die
wichtigsten Stationen oft eine bessere Lage zum Gesamt-
Strassennelz erhalten.

4. Man kann den Bau von Schnellbahnen in den Aussen-
gebieten wesentlich wverbilligen, indem man das durch-
zogene Gebiet stiddtebaulich derart behandelt, dass die
Schnellbahn nicht als eigentliche Hoch- oder Tiefbahn,
sondern einfach als Damm- oder Finschnilt-Bahn ausge-
fithrt werden kann.

Im eigentlichen Strassenverkehr bildet der Fussginger
die awichtigste Verkehrsart, und zwar aus folgenden
Griinden:

@) Der Fussgidngerverkehr bewiltigt den iiberhaupt
grossten Teil des stidtischen Personenverkehrs,

b) seine Leistungsfihigkeit ist unbegrenzt gross,

¢) er ist fiir den einzelnen Biirger dusserst wohlfeil (da
er nur Stiefelsohlen kostet!) und ausserdem gesund,
d) er ist fiir die Stadt besonders vorteilhaft, da die Biir-
gersteige (Trottoirs) und Promenadenwege in Anlage
und Unterhaltung sehr billig sind.

Dieser hohen Bedeutung und diesen grossen Vorziigen
gegeniiber ist die Einschitzung, die der Fussgingerver-
kehr bei so mancher Stadt- und Polizeiverwaltung fin-
det, leider recht gering, und die ganz grossen Verkehrs-
fanatiker sehen in dem Fussgiinger sogar eine riickstin-
dige Erscheinung, die man leider noch nicht ganz aus-

! Diese schwierige Frage hat Stein-Hamburg jetzt eingehend untersucht
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tilgen kann, die man aber jedenfalls als »moderner
Mensch« nicht beriicksichtigen darf.

Je grosser eine Stadt ist, desto wichtiger ist es, den
Fussginger- vom Fuhrwerkverkehr scharf und klar zu
trennen; der Fussginger gehort auf den Biirgersteig und
darf den Fahrdamm nur dort betreten, wo dies unver-
meidlich ist, also an den Einmiindungen und Kreuzungen
von Strassen usw. Je schwieriger solche Strassenkreu-
zungen und die Plitze sind und je mehr Verkehr sie
aufweisen, desto sorgfiltiger miissen fiir Fussgiinger und
Fuhrwerke ihre Wege — klar gestreckt, iibersichtlich —
herausgearbeitet werden; am wirksamsten ist hierfiir die
Anordnung richtiger Platzinseln und die Fiihrung der
Strassenbahn auf besonderen Streifen, die iibrigens in
den Inseln liegen konnen; hierfiir sind aber in sorg-
faltigster Arbeit wohldurchdachte Entwiirfe aufzustellen
und man darf mit der Anordnung von Inseln nicht iiber
das Ziel hinausschiessen — es gibt z. B. Polizeigewal-
tige, die an der »Inselkrankheit« leiden und das an sich
richtige Prinzip durch dilettantenhafte Uebertreibungen
zu Tode reiten.t

Neben dem Fussginger verdient der Radfahrer mehr Be-
achtung, als er dies bisher vielfach findet; denn alle
Vorziige des Fussgingerverkehrs gelten auch — mit ge-
ringen Abschwichungen — fiir den Fahrradverkehr, und
das Fahrrad ist das (ebenso billige wie gesunde) Ver-
kehrsmittel der drmeren Schichten. Der Fahrradverkehr
ist in den Stiddten der Tiefebene natiirlich starker ent-
wickelt als in denen im Gebirge; in typischen Tiefland-
stidten, wie Kopenhagen, Bremen, Magdeburg, ferner
in Holland, kann man damit rechnen, dass auf zwei Be-
wohner ein Fahrrad kommt. Der Stiadtebauer muss es
sich also ernstlich angelegen sein lassen, diesen wich-
tigen Verkehrszweig besonders zu fordern. Leider ist
dies fast nirgendwo planmissig geschehen; erst in neue-
rer Zeit beginnt man dieser Aufgabe Aufmerksamkeit zu
die Ausbildung der
Randstreifen der Fahrdimme in einer fiir den Radfahrer

zollen. Notwendig ist vor allem

geeigneten Befestigung und die Anlage von besonderen
Radfahrerwegen, namentlich auch in den Griinanlagen;
etwaige Fahrradsteuern diirften nur zur Verbesserung
der Radfahrerwege verwendet werden.

Von den besonderen Strassenverkehrsmitteln kommen
fiir den Personenverkehr Sirassenbalinen und Omnibusse
in Betracht, wobei fiir die Strassenbahn im allgemeinen
an elekirischen, fiir den Omnibus an Aufo-Betrieb zu
denken ist.

In meuerer Zeit gilt es als besonders smoderne, die
Strassenbahn als »riickstindige und »iiberholt« zu ver-
unglimpfen, und es fehlt nicht an Stimmen, die mehr
oder weniger aufdringlich die Beseitigung dieses »den

! Was man mit richtig angeordneten Inseln erreichen kann, zeigt z. B.
der Potsdamer Platz in Berlin und die Umgebung des Doms zu K&In.



iibrigen Verkehr lihmenden« Verkehrsmittels fordern.
Wer als Stiddtebauer und Verkehrsfachmann sich seiner
Verantwortung bewusst ist, muss derartiges Geschwiitz
ablehnen. Auch hier sind die Vorziige und Nachteile
kiihl, vorurteilsfrei, zahlenmissig gegeneinander abzu-
wiigen. Leider sind derartige Berechnungen bisher noch
zu selten angestellt worden, als dass man ganz bestimmte
Schliisse ziehen diirfte. Immerhin ergibt sich z. B. aus
den eingehenden Untersuchungen von Professor Giese-
Berlin:
Die Leistungsfihigkeit von Strassenbahn und Omnibus
verhilt sich, berechnet auf die Zahl der Fahrgiste, die
in einer Stunde in einer Richtung bef6érdert werden kon-
nen — ohne die Hemmungen an den Querstrassen — wie
18,000 zu 13,500; die Strassenbahn ist dem Omnibus also
um rund 40 % iiberlegen.
Die Inanspruchnahme der Strassenoberfliche betrigt:
je Strassenbahn-Fahrgast 0,50 bis 0,64 qm
0,81 qm?

Das Gefahren-Moment muss man bei gleicher Leistung

je Omnibus-Fahrgast

flir den Omnibus zu mehr als doppelt so gross annehmen
wie bei der Strassenbahn (Vergleichsziffer sind 772
gegen 337).

Die Befriebskosten sind beim Omnibus, auch wenn die-
ser fiir die Beniitzung der Strasse keine Abgabe enl-
richtet, 30 bis 35 % hoher; es ist daher berechtigt, dass
als Grundpreis fiir den Omnius 20 Pfg. erhoben werden,
wenn er fiir die Strassenbahn 15 Pfennig betrigt. Wenn
bei der Strassenbahn Ziige mit zwei Anhidngern moglich,
beim Omnibus dagegen mit Doppeldeck nicht moglich
sind — ein in alten Stddten nicht seltener Fall — sollen
sich die Betriebskosten sogar wie 100 : 220 erhalten!

So sehr man alle diese Zahlen mit Vorsicht aufnehmen
muss, so wenig man sie verallgemeinern darf, so sehr
mit Verschiebungen infolge der technischen Entwicklung
zu rechnen ist — so beweisen sie jedenfalls, dass von
irgendwelcher »Riickstindigkeit« der Strassenbahn keine
Rede sein kann. Tatsdchlich leisten ja auch die Strassen-
bahnen in allen Grofstidten der Welt — mit ganz ver-
schwindenden Ausnahmen — den Hauptteil des offent-
lichen stiddtischen Personenverkehrs; in Gesamt-Nord-
amerika z. B. 70 %, wofiir sie aber nur 10 % der Stras-
senfliche in Anspruch nehmen. Demgegeniiber ist das
eine Beispiel der innersten City von London, das immer
als »Paradepferd« gegen die Strassenbahn vorgeritten
wird, wirklich nicht beweiskriftig, und die vielen Be-
hauptungen von »modernen« Stadtverwaltungen, welche
angeblich die Strassenbahn beseitigen wollen, fallen bei
ndherer Priifung in sich zusammen. Es wiire ja auch un-
sidglich toricht, wenn man das in einem erprobten, bil-

' Je Droschken-Fahrgast 9,75 qm, also zwanzigmal mehr wie bei der

Strassenbahn !

sicherten Verkehrsmittel
steckende Kapitel ohne zwingende Griinde vernichten

ligen, leistungsfahigen und
wollte. Auch die viel gehorte Behauptung, dass die Stras-
senbahn den iibrigen Verkehr hindere, ist in dieser Ver-
allgemeinerung unrichttg, denn alle Fuhrwerke miissen
zum Ein- und Aussteigen der Fahrgiste anhalien und sie
behindern hierdurch an den kritischen Punkten — und
nur auf diese kommt es an! — den {iibrigen Verkehr
genau so wie die Strassenbahn, wobei man auch hierbei
die Zahl der ein- und aussteigenden Fahrgiste zu be-
werten hat — ein Droschkenfahrgast gegen fiinfzig Omni-
bus- oder Strassenbahn-Fahrgéste! Andrerseits darf nicht
iibersehen werden, dass die Strassenbahn gerade durch
die Gleise, die jeder bei jedem Wetter und in jeder Be-
leuchtung genau sieht, zur Sicherung und Regelung des
Strassenverkehrs und hierdurch zur Erhéhung seiner Lei-
stungsfihigkeit erheblich beitrigt.

So sehr der Fachmann verpflichtet ist, den torichten An-
griffen gegen die Strassenbahn entgegenzutreten, so
muss er es sich trotzdem angelegen sein lassen, den
Omnibusverkehr nachdriicklich zu férdern; denn dieser
hat zweifellos ebenfalls besondere Vorziige. Namentlich
ist er das geeignete Mittel, um Verkehrslinien einzu-
richten, bei denen sich der Kapitalaufwand fiir die
Strassenbahn nicht lohnt, und um Verkehrslinien durch
enge, winklige Stadtviertel zu fithren. Am besten wird es
immer sein, wenn die beiden Verkehrsmittel unter ein-
leitlicher Leitung stehen — ein Zustand, der in zahl-
reichen fithrenden Stidten bereits erzielt ist.

Was die Entwicklungsmiglichkeiten der beiden Verkehrs-
mittel, also die Verbesserung von Leistungsfihigkeit,
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit, anbelangt, so haben
beide, Strassenbahn und Omnibus, solche gliicklicher-
weise noch vor sich, der Omnibus hauptsichlich beziig-
lich Motor und Bereifung, die Strassenbahn in ihrer Um-
gestaltung zur Schnellsirassenbahn auf eigenen Bahn-
streifen.

Zur Frage der Leistungstiihigkeit und Sicherheit und der
Behinderung des iibrigen Strassenverkehrs sei noch be-
merkt: Alle diese Beziehungen miissen aus den beson-
deren Verhiltnissen der wichtigsten Verkehrspunkie der
Stadt heraus beurteilt werden; denn die Schwierigkeiten
liegen, wie bei den Fernbahnen, so auch im Strassen-
verkehr nicht auf der sogenannten freien Strecke, son-
dern in den Stationen, d. h. an den Abzweig- und Kreu-
zungsslellen, und vor allem in den massgebenden Ver-
kehrsplitzen. Hieriiber sei folgendes angedeutet:

1. Die Erhohung der Leistungsfihigkeit und Sicherheit
der kritischen Verkehrspunkte darf nicht in Massnahmen
der sogenannten Verkehrspolizei gesucht werden, son-
dern muss durch die bauliche Durchbildung erzielt wer-
den. Der massgebende Mann ist also der Stadlbaural;
je besser er arbeitet, mit desto weniger Polizei kommt
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man aus. — Dies hat kiirzlich der Polizeipriasident von
Hamburg scharf ausgesprochen.t

2. Bei kritischen Strassenkreuzungen muss man den Ver-
kehr auf die beiden glatt durchlaufenden, also sich (recht-
winklig) kreuzenden Richtungen beschrinken; das Ein-
und Ausbiegen muss also verhinde:t werden. Die Stras-
senbahnen diirfen an solchen Punkten also keine Wei-
chen aufweisen! — Dass man dies selbst fiir lange Stras-
senziige mit hochst kompliziertem Verkehr erzielen kann,
beweist der Entwurf des fritheren Stadtbaurats Krause-
Berlin, der fiir die ganze Strecke Liitzowstrasse-Leipzi-
gerstrasse-Spittelmarkt nicht eine einzige Weiche enthilt.
3. Wo auf einen kritischen Punkt mehr als vier Strassen
zulaufen — durchgehende Strassen als zwei gerechnet
— darf die Einfahrt nur von den vier (wichtigsten)

! In dem Bericht heisst es: »Zu der Verkehrsregelung in Grofistddien
sprach Polizeipriisident Dr. Campe, Hamburg. Nach ihm ist fiir die
Regelung des Verkehrs der Strassenbautechniker wichtiger als der Ver-
kehrsschutzmann, den er fiir fast iiberfliissig erklirt. Der Techniker
muss sich allerdings die Erfahrungen der Polizei zunutze machen.«

360

Btrassen gestattet sein, von den weiteren Strassen her
muss sie verboten werden (vergl. Potsdamer Platz in
Berlin).

4. Auf den wichtigsten Verkehrsplitzen ist die Strassen-
bahn mit ihren Haltestellen und Nebengleisen in die
Platzinseln zu legen; hierdurch kann man die Leistungs-
fahigkeit nicht nur der Strassenbahn, sondern des ge-
samten Strassennetzes verbliiffend stark erhohen.
Wenn man nach diesen Andeutungen die schwierigen
Punkte sachgemiiss durcharbeitet, ergibt sich, wie an
Grofstadten bis 700,000 Bewohnern, durch durchgear-
beitete Entwiirfe und entsprechende Ausfiihrungen klar
erwiesen worden ist, dass man wirklich keine »Angst
vor dem Verkehr« zu haben braucht, sondern der Ent-
wicklung sehr ruhig entgegensehen kann; jedenfalls wird
das grofistidtische Strassennetz nicht durch die dffent-
lichen Verkehrsmittel, also nicht durch Strassenbahn
oder Omnibus iiberlastet, sondern hochstens durch die
Einzelfuhrwerke — ein Punkt, der bisher viel zu wenig
beachtet worden ist.
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