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Fragment

Althaus

Das kleine Inserat hatte sich in die Spalte
des Liegenschaftshandels der Basler
«National-Zeitung» verirrt. Da stand,
zwischen einem Einfamilienhaus und
einem Renditeobjekt zu garantiert 6%,
nötiges Kapital 300000 Franken, das
rätselhafte Angebot: «Althaus zu verkaufen,

60 auf 60 cm, tel ...»
Nicht nur die Inseratenverwaltung der
NZ, auch die offizielle Kunstwelt weiß
nicht, wer Oskar Althaus war. Wohl kaum
wird er in einem Künstlerlexikon erscheinen,

und wenn, so brächte er es allenfalls

auf die folgenden Stichworte: ca.
1907-1965; verspäteter Expressionist;
Epigone der von Kirchner inspirierten
Basler Maler Albert Müller und Hermann
Scherer.
Ach, wie dünn und traurig sich das
schreibt und wie unangemessen sie tönt,
diese Wahrheit der Maßgebenden,
gegenüber der Meinung von Tausenden in

unserem Basel, die wissen, wer ihr Oski
wirklich war, und die, wenn jemals ein
Funke von Kunstsinn in ihnen aufblitzte,
ihn diesem Althaus verdanken. Denn er
weckte in ausgiebigem Maße und auf
seine Weise das, was die moderne Kunst
glaubt entbehren zu können: das
Verständnis der einfachen Leute.
Wenn sich der geneigte Leser jetzt einen
biereifrigen Volksbeglücker vorstellt, der
belehrende Reden hält, so täuscht er
sich. Althausens Hörsaal war das Wirtshaus,

und sein Überzeugungsmittel eine
gelöste, nicht zu imitierende Heiterkeit.
Diese erlaubte es ihm, mit jedermann
Bekanntschaft zu schließen und in jedes
Gespräch,etwaam Nachbartisch, schlagfertig

einzugreifen. Weh dem, der zu laut
eine politische Phrase drosch - sei sie
aus der linken oder der gutbürgerlichen
Ecke: unter dem Gelächter des Lokals
wurde sie zurückgewiesen; eine halbe
Stunde später sah man den so Attackierten

schon friedlich mit Althaus bechern;
um Mitternacht zog die Gesellschaft ins
Atelier, und am nächsten Tag wurde ein
Bild gekauft.
Diese Schilderung des Wirtshaus-Künstlers

unter den Bürgern, verspätete Belle
Epoque, gibt nur die Hälfte. Man lebte
solid: von morgens um sieben Uhr an
wurde gemalt. «Gepinselt»-sagten die,
die es wissen. Gemalt jene, die es kauften.

Sie kauften es billig; für fünfzig
Franken gab es ein großes Ölbild, das
irgendwo über ein geblümtes Sofa und
neben die Hochzeitsphotographie
gehängt wurde, staunenswerter Findling im
Reich der guten Stuben. Solche Sofas,

solche Stuben gibt es viele, und fünfzig
Franken sind schnell verbraucht, deshalb
wurde eifrig gemalt. Die Themen: «Christus»,

«Die Fabrik», «Die Hure», «Der
Wald», «Christus», «Die Hure»
Zuweilen gab es auch Ausstellungen.
Dann kamen die Kritiker und urteilten wie
Gotthelfs Käsehändler über die Käse aus
der Vehfreude: sie sähen zwar aus wie
Käse, schmeckten auch wie solche, aber
eigentlich Käse seien sie nicht. Was
konnten sie auch sonst schreiben?
Althaus tat ihnen nicht den Gefallen,
schlecht zu malen, noch geschmacklos
zu sein. Er war ein wirklicher Maler, seine
Formfindung war echt, und hinter seinen
Bildern spürte man eine Persönlichkeit;
er war nicht naiv und wurde deshalb auch
von den vielen verstanden. Er lebte von
den kleinen Leuten, aber er gab seine
Bilder wohlfeil, und wer eines gekauft
hatte, war glücklich. Dem Beispiel der
großen Leute folgend, testet der Besitzer
heute den Marktwert, wenn auch nicht
über den Kunsthandel, sondern über den

Liegenschaftsmarkt. L. B.

Stadtplanung

Wie fahren wir morgen?
Dieses Referat von Eugen Jud entstand in
der Gruppe «Utopien» im Rahmen des
FAW (Forschungsausschuß Wohnen,
siehe WERK 10, 1966) unter Mitwirkung
der Architekten Wolfgang Behles, Lorenz
Moser und Jakob Schilling.

Nicht selten wird behauptet, das heutige
Auto werde sich in den nächsten fünfzig
Jahren von selbst überholen, weil es völlig

ungeeignet sei, die Verkehrsprobleme
der Zukunft zu lösen. So vorsichtig
derartige Äußerungen auch aufzufassen
sind - Entwicklungstendenzen auf
internationaler Ebene lassen doch erahnen,
daß die Zukunft wesentliche Änderungen
bereithalten könnte. Die nachfolgend
beschriebenen Entwicklungen, an denen
zurzeit vorwiegend in den USA und England

gearbeitet wird, muten teilweise
sehr utopisch an. Sie können daher noch
keineswegs in heutige Generalverkehrspläne

eingebaut werden. Aber der
Versuch soll trotzdem gewagt werden, einen
Überblick über das schillernde Spektrum
dieser Zukunftsideen zu geben.
Das Hauptziel der Forschung scheint
gegenwärtig darin zu bestehen, eine
Kombination von öffentlichem und privatem
Verkehrsmittel zu finden, also sozusagen

den raumsparenden «individuellen
Massenverkehr» zu kreieren, welcher
tatsächlich die Verkehrsnot wesentlich
lindern könnte. Denn daß das heutige Auto¬

mobil äußerst platzverschwendend ist,
leuchtet sofort ein, beansprucht es doch
beim Fahren rund 100 m2 Fläche, weil es
ja die nötigen Sicherheitsabstände zum
nächsten Fahrzeug einhalten muß. Dabei

ist es erst noch mit durchschnittlich
nur 1,3 Personen besetzt. Allerdings bietet

das heutige Motorfahrzeug einen
vorzüglichen Service «von Tür zu Tür», also
eine weitgehende Feinverteilung. Es kann
auch jederzeit benützt werden und ist somit

fahrplanunabhängig. Demgegenüber
beansprucht das öffentliche Verkehrsmittel

rund dreißigmal weniger Fläche
pro Passagier, weil es die Zugsbildung
erlaubt. Es bietet aber leider wenig
Feinverteilung und ist fahrplangebunden.
Wenn es nun gelingen würde, die Vorteile

beider Verkehrsarten zu kombinieren,

ohne deren Nachteile mitzuschleppen,

so wäre das ideale Verkehrsmittel
der Zukunft gefunden. Hier einige
tastende Lösungsversuche:

Mischform Bus/Untergrundbahn
Eine Mischform von einem Fahrzeug, das
einem Untergrundwagen gleicht, aber
auch mit Eigenantrieb als Bus betrieben
werden kann, wurde schon häufig diskutiert.

Es muß seitlich und an den Enden
Türen aufweisen. Es soll sowohl auf
Schienen als auch auf Straßen verkehren.
Endlich soll es als Einheit eines
Expreßzugesauf Schienen verwendbar sein. Der
letzte Wagen des Zuges würde jeweils
während der Fahrt abgehängt werden, so
daß alle Passagiere, die an der ersten
Station aussteigen wollen, im Zuge nach
hinten marschieren müßten.

Huckepack-System (Piggyback Express)
Dieses System beruht auf dem Autoverlad,

wobei die Eisenbahnwagen zwei-
oder dreistöckig sein können und eine
gewisse Breite aufweisen dürfen. Pro
Stockwerk können bis sechzehn
Kleinwagen verladen werden und speditiv
verfrachtet werden.

Der Commucar
Der Commucar wurde 1964 vom US
Department of Commerce für Verkehrslösungen

im Nordosten der Vereinigten
Staaten entwickelt. Der Commucar ist
ein kleines, sehr leichtes Fahrzeug und
kann bis zu vier Passagiere aufnehmen.
Er kann Schienen entlang fahren
(Zugsbildung), seitlich Strom aufnehmen oder
aber unabhängig auf eigene Faust
verkehren. Auf Siedlungsstraßen verkehrt
er als Einzelfahrzeug; auf Autobahnen
wird er elektronisch zu Zügen integriert.

Der Starrcar
Der Starrcar wurde von der Alden Seif
TransitSystem Corporation of Westboro,
Massachusetts, entwickelt. Er ist ähnlich
dem Commucar.
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