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IV. Der offentliche Nahverkehr in den Innenriumen unserer Stiidte

Von Dr.-Ing. F. LEHNER

Mitglied des Vorstandes der Uberlandwerke und StraSenbahnen Hannover AG
Mit 61 Abbildungen
A. Individueller Verkehr und 6ffentlicher Verkehr

Wir befinden uns gegenwirtig in einem Zeitabschnitt, der als dritte Phase einer

Entwicklung bezeichnet werden kann, die von den individuellen Verkehrsmitteln aus-
gehend iiber die offentlichen

g - Verkehrsmittel wieder zuriick
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Abb. 1. Entwicklung des Kr:é;:{aigigugbestandcs im Bundesgebiet fahrzeugen oder 104 Kfz ] e

1000 Einwohner mitten in die-

39 ser Umschichtung vom

L / offentlichen zum individu-

¢ ellen Verkehr. Abb. 1 zeigt

: s die Entwicklung des Kraft-

fahrzeugbestandes im Bun-

g6 desgebiet seit 1946. Wenn

§5 J/\ / auch der Zuwachstrend in

S ] / \/ denletzten Jahren geringer

10 S4 gefg;s,’;;z’.j:; Solen S geworden ist, so wird man

§~70’ € Verke/mm/i/e/nwy\ /\ doch in 8 bis 10 Jahren mit

g M et {/\/” / A einer  Verdoppelung  des

S gk 2 i A ‘ \ s o Jetzigen Kraftfahrzeugbestan-

% ] | Stadtbevilkerung ,'Zg § des rechnen miissen.

] “r —§§% Die starke Zunahme des
] | 1953 3, s

Gl = = s = i =% = Individualverkehrs beein-

fluBt den offentlichen Ver-

Abb. 2. Entwicklung der Stadtbevilkerung, des Kraftfahrzeugbestande: : :
und des offentlichen Verkehrs in Chicago i{lehl‘ nach zwei Rmht'ungen
im:

a) sie entzieht ihm Fahrgéiste und gefihrdet dadurch seine wirtschaftlichen Grund-
lagen,

b) sie erschwert seine Abwicklung besonders in den Innenriumen unserer Stidte,
die der immer stirker werdenden StraBenbelastung nicht mehr gewachsen sind.

Wie stark der Umfang des 6ffentlichen Verkehrs durch die individuellen Verkehrs-
mittel beeinflut wird, zeigt die Entwicklung in den amerikanischen Stidten und in
London. Aus Abb. 2 geht hervor, dal z. B. in Chicago der 6ffentliche Verkehr seit 1929
riickldufig ist. Nach einem voriibergehenden Anstieg wihrend des Krieges als Folge der
Treibstoffrationierung hat sich die riickliufige Bewegung bis heute fortgesetzt. Der
offentliche Verkehr liegt 1956 in der gleichen Héhe wie 1909, also wie vor 47 Jahren,
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obwohl die Bevolkerung in diesem Zeitraum von 2,2 auf 3,8 Mill. angestiegen ist. Allein
in den letzten 10 Jahren hat sich der Bestand der registrierten Kraftfahrzeuge ver-
doppelt.

Bei der Gesamtheit der amerikanischen Stidte (Abb. 3) liegt die Beforderungsziffer
der offentlichen Verkehrsmittel heute etwa in der gleichen Héhe wie vor etwa 30 Jah-
ren, wihrend sich die Zahl der registrierten Kraftfahrzeuge in dieser Zeitspanne etwa
vervierfacht hat und die Stadtbevolkerung um rd. 609( angestiegen ist. Eine dhnliche
Entwicklung zeigt der offentliche Ver-
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kehr in GroB-London (Abb. 4). Er nimmt
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Abb. 3. Entwicklung der Stadtbevolkerung, des Kraft- Abb. 4. Entwicklung der Stadtbevilkerung, des
fahrzeugbestandes und des offentlichen Verkehrs in Kraftfahrzeugbestandes und des offentlichen Ver-
den Vereinigten Staaten; 1922 = 1009/o kehrs in London

seit 1948 unter dem EinfluBl des stindig steigenden Individualverkehrs laufend ab,
obwohl die Bevolkerungsziffer ansteigt.

Nach Ansicht der amerikanischen und englischen Fachleute ist der Verkehrsriick-
gang allerdings nicht ausschlieBlich auf das starke Anwachsen des Individualverkehrs
zuriickzufiihren, vielmehr mufl auch die erhebliche Zunahme des Fernsehens hierfiir
verantwortlich gemacht werden (vgl. W. ScHRODER, Metropolitan Transit Research
(Chicago) und ,,London Transport
in 1955¢, S.18—20). In Amerika < |

hat auch die 40-Stunden-Woche P ~T¥WA - .
den Verkehrsriickgang begiinstigt ZZ A
(Abb. 5). So ist z. B. in der Nach- A ) “\M'*v'vw\,\/\%

Chicago laufend abgesunken und
betrdgt heute nur noch 709 des
Verkehrs an den Wochentagen
Montag bis Freitag. 20
Wenn in Deutschland die 7%
offentlichen Verkehrsunternehmen 7z w5 7% #57 799 999 50 7957 W52 T
heute noch einen Verkehrszuwachs Abb. 5. Chicago, Oberflichenverkehr; Samstag- und Sonntag-
aufweisen—er lag beiden Verkehrs- verkehr in % des Werktagverkehrs
unternehmen des VOV im Durch-
schnitt der letzten fiinf Jahre bei 3,89, —, so nur deshalb, weil einmal das Verkehrs-
bediirfnis infolge der gewandelten Siedlungsstruktur groBer geworden ist — die Griinde
hierfiir sind die Verlagerung der Wohnréume nach auflen, die Entvolkerung der Stadt-
kerne und ihre Umwandlung zu kulturellen und geschéftlichen Zentren —, zum an-
deren, weil die Bevolkerung fast aller GroB8stéddte von Jahr zu Jahr nicht unwesentlich

. : . 7
kriegszeit der Samstagverkehr in w/ NSNAL | Sonntag
5
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Abb. 6. Der tigliche Rhythmus des Wageneinsatzes (Triebwagen + Bei-
wagen) bei 10 Verkehrsbetrieben. Wageneinsatz zwischen den Verkehrs-
spitzen gleich 1 gesetzt. (Quelle: F.Lehner, Gutachtliche AuBerung iiber
die Auswirkungen der Arbeitszeitverkiirzung bei Nahverkehrsbetrieben)

Reisegeschwindigkeit V
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zugenommen hat. Bei den
GroBstidten mit iiber
300000 Einwohnern betrug
die jahrliche Bevolkerungs-
zunahme in den letzten fiinf
Jahren im Mittel fast 49,.

Aber trotzdem ist der
konkurrierende EinfluB des
wachsenden Individualver-
kehrs auch in Deutschland
bereits zu spiiren. Eine
Untersuchung fiir Hanno-
ver hat gezeigh, daB bei
dem derzeitigen Motorisie-
rungsgrad bereits ein Vier-
tel des Mehrverkehrs, der
infolge der Steigerung der
Verkehrsbediirfnisse ~und
der Zunahme der Bevolke-
rung zu erwarten gewesen
wire, an den Individual-
verkehr verlorengegangen
ist. Es wird zweifellos auch
bei uns eines Tages eine
riickldufige ~Entwicklung
des! offentlichen Verkehrs
einsetzen, wobei nicht iiber-
sehen werden darf, daB in
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Abb. 7. Reisegeschwindigkeit als Funktion der Entfernung von der Stadtmitte

A, Individueller Verkehr und offentlicher Verkehr 103

Deutschland nicht nur der Kraftwagen, sondern auch das Fahrrad, das Moped, das
Kraftrad und der Motorroller als Konkurrenten auftreten.

Schwerwiegender als der Verlust an Verkehr sind in Deutschland heute bereits die
Behinderungen, die die Abwicklung des 6ffentlichen Verkehrs in den Stadtkernen in
steigendem MaBe durch den Individualverkehr erfihrt. Der Strafenraum ist der star-
ken Zunahme des Verkehrs im vergangenen Jahrzehnt in keiner Weise gefolgt. Be-
sonders in den Innenrdumen, wo die Verkehrskonzentration am stirksten und der
Parkraumbedarf am groBten ist, ist die Strafenfliche nur in bescheidenem Umfang
erweitert worden. Die Belastung der StraBen und Plitze hat daher vielfach die Grenze
der Leistungsfahigkeit erreicht. Langsam aber stetig beginnt die Reisegeschwindigkeit
unter dem EinfluB des immer stérker werdenden Verkehrs, der gegenseitigen Behinde-

- rungen und der Signalisierung abzusinken. Besonders in den Spitzenstunden, in denen

die Verkehrslast der o6ffentlichen Verkehrs-
mittel etwa das 21/,- bis 3-fache der Ver-
kehrslast in den verkehrsschwachen Stun-
den betrdgt (Abb. 6), ist der Geschwindig-
keitsverlust bereits stark spiirbar gewor-
den. Die Reisegeschwindigkeit ist in den
Kernbereichen bis auf 8 bis 10 km/h ab-
gesunken (Abb. 7). Das Beispiel Miinchen
veranschaulicht, wie stark der Geschwin-
digkeitsverlust in Stddten mit hohem
Motorisierungsgrad in den beiden letzten
Jahren fortgeschritten ist.

Neben der Absenkung der Reise-
geschwindigkeit ist eine immer groBere
Ungleichformigkeit in der Zugfolge fest- T
zustellen, Abb. 8 zeigt die auBerordentlich
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die Einhaltung des Fahrplans in den 0

Spitzenstunden fast unméglich. Die zum A Zugm——ja o a

Ausgleich erforderlichen Fahrzeuge bean-
spruchen die Strafenfliche zusiitzlich. Es
kommt weiter hinzu, dal die Gleisanlagen
vieler Verkehrsknoten in den Spitzenstun-
den und insbesondere in der kritischen Viertelstunde, die meist kurz vor 8 Uhr friih
liegt, bei der derzeitigen Platzbelastung die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit bereits
erreicht haben (Abb. 9). In der Spitzenstunde fahren iiber den Stachus in Miinchen
284 Ziige, iiber den Aegidientorplatz in Hannover 126 Ziige. Dies entspricht einer
Zugfolge von 12,7 bzw. 28,6 s. Eine weitere Steigerung ist im Hinblick auf den
stindig wachsenden Individualverkehr ohne besondere bauliche MaBnahmen kaum
mehr zu erreichen. Die beiden Plitze sind insofern interessant, als sie zeigen, dafl der
Stachus als Kreuzungsplatz eine sehr viel hohere Leistungsfihigkeit besitzt als der
in seiner Anlage nicht sehr gliickliche Aegidientorplatz, der ein Kreisplatz ist.

Abb. 8. Schwankungen der Zugfolgezeit wihrend
der Spitzenstunden in den Stadtkernen von Miinchen
und Hannover
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B. Vorrang des éffentlichen Verkehrs

Wir sehen der weiteren Entwicklung mit groBer Sorge entgegen. Die Verhéltnisse
in den amerikanischen Stddten zeigen uns mit so unerhorter Deutlichkeit, welche
Folgen die hemmungslose Ausbreitung des Individualverkehrs fiir den Stadtverkehr
gehabt hat; sie zeigen uns, daB es trotz aller stidtebaulichen und verkehrlichen Maf-
nahmen, trotz Anwendung einer 2. und 3. Ebene und trotz des Aufwandes unvorstellbar
hoher Geldmittel nicht gelungen ist, der Verkehrsnot Herr zu werden. Die Stddte und

b - 7

Abb- 9. Verkehr auf dem Stachus (Karlsplatz) in Miinchen
(Quelle: StraBe und Autobahn, 1956, H. 10)

insbesondere ihre Innenrdume sind im Verkehr erstickt. Die Geschwindigkeit der Kraft-
fahrzeuge ist in den Spitzenstunden bis auf FuBgingergeschwindigkeit herabgesunken.
Die Kerngebiete haben viel von ihrer urspriinglichen Bedeutung und ihrer Zweck-
bestimmung verloren. Grundstiicke und Geschifte sind in einer Weise entwertet wor-
den, wie man dies kaum fiir méglich gehalten hétte. So sind in New York in den ver-
gangenen 20 Jahren nach einem Bericht der Chamber of Commerce of the United States
die Grundstiickswerte um 449, zuriickgegangen. Dabei war in den USA die Ausgangs-
basis doch sehr viel giinstiger als bei uns. Die jungen amerikanischen Stddte sind zum
groflen Teil unter dem gestaltenden Einfluf} des Verkehrs entstanden; ihre Grundrisse

B.

zeigen ein geradliniges
Schema mit vorwiegend
senkrechten Kreuzungen
und groBen StrafBenbrei-
ten (Abb. 10). Demgegen-
iber besitzen die histo-
rischen Stéadte Europas zu-
mindest in ihren Kernen
trotz mancher Sanierung
in den zuriickliegenden
Jahrzehnten noch immer
ihr altes Gepridge. Der
Stadtplan von Miinchen
aus dem .Jahre 1613
(Abb. 11) z. B. zeigt den-
selben Aufbau und den
gleichen Charakter wie
der Stadtplan aus dem
Jahre 1956 (Abb. 12). Die
einmalige Chance, die der
Wiederaufbau der zer-
storten Stadtkerne nach
dem Kriege bot, ist nicht
oder nur bescheiden ge-
nutzt worden. Die Haupt-
schuld hieran tragen u. a.
die kurzsichtige und allzu
konservative Einstellung
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Abb. 10. Plan des zentralen Geschéftsviertels von Chicago

Abb. 11. Stadtkern von Miinchen 1613 — Kavalierperspektive — (Quelle: Stadtarchiv Miinchen)
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mancher Stadtparlamente und das Fehlen eines fortschrittlichen Wiederaufbaugesetzes.
Die Durchfiihrung wirklich groBer Losungen — wie etwa in Rotterdam — ist bei uns
kaum irgendwo moglich gewesen.

In den Innenrdumen unserer deutschen Stidte wird daher die Verkehrsschwelle, von
der ab die Verkehrsnot unertriglich wird, bei einem sehr viel geringeren Motorisierungsgrad
erreicht werden als in den amerikanischen Stidten mit thren geordneten und geradlinigen
Grundrissen. Dabei darf nicht iibersehen werden, daB in unseren StraBen ein nach
Geschwindigkeit, Fahreigenschaften und FahrzeuggroBe inhomogener Verkehr flieBt,
wihrend der Verkehr in den USA weitgehend homogen ist und deshalb sehr viel leichter
ordnend beeinflult werden kann.

Wenn wir eine éhnliche Entwicklung wie in Amerika verhindern wollen und wenn
wir die historischen Kernstéidte mit ihrem hohen Geschiftswert und ihrer Bedeutung
fiir den Gesamtstadtorganismus erhalten wollen — und wir wollen, ja wir miissen sie
erhalten, weil in Europa, wo die zentralen Viertel die historischen Zentren der Ge-
schiftswelt, des Kultur-
lebens und der Verwaltung
sind, eine durchgreifende
Dezentralisation  kaum
praktisch  durchfiihrbar
und vielleicht auch gar
nicht wiinschenswert ist
—, dann miissen wir die
Folgerungen aus der
amerikanischen Entwick-
lung ziehen und diirfen
die mahnenden Stimmen,
die von ,,driiben‘ kom-
men, nicht iiberhoren. Wir
sollten uns die Erkennt-
nisse zu eigen machen, die
man dort — allerdings
sehr spét erst — gewon-
nen hat.

Und diese Erkennt-
nisse gipfeln in der Fest-
Haupfbatrhof stellung,

daf3 die Rettung der
_ Innenstddte nur durch den
kollektiven Verkehr, also die iffentlichen Verkehrsmittel, erfolgen kann, die man bisher
zugunsten des Individualverkehrs so stark vernachldssigt hat.

Abb. 12. Jetziger Stadtkern von Miinchen

»» . . . Die Existenz unserer Stéadte ist bedroht, der Verkehr kann sich in den Strafen nicht
mehr freiziigig bewegen. Anstatt an die Beférderung von Fahrzeugen in unseren Strafen zu
denken, sollten wir trachten, moglichst viele Personen durch die StraBen zu befoérdern . . .*

Mit diesen Worten charakterisierte S. H. BINGHAM, der frithere Priasident des Ver-
kehrsausschusses von New York, auf der United States Conference of Mayors am
16. Mai 1952 die Lage. Und immer, wenn wir die amerikanische Literatur zur Hand
nehmen, stoBen wir auf die Forderung nach dem Vorrang des offentlichen Verkehrs
as a matter of first priority. Diese Erkenntnis sollte sich auch ber uns durchsetzen. Wir alle
wissen, da3 es unmoglich ist, die fiir einen zwei- und dreifachen Verkehr erforderlichen
StraBen- und Parkriume im Stadtinnern zu schaffen. Wir wiirden den Charakter un-

serer deutschen Stddte zerstéren und den hohen Geschiftswert der City vernichten,

wollten wir die Innenrdume durch iiberdimensionierte Durchbriiche sprengen, die
Stadtkerne dem Verkehr zuliebe immer weiter aufreiien und die Fahrzeuge in meh-
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reren Etagen iiber unsere Kopfe hinwegfiihren. Sie, unsere deutschen Stidte, wiren
kein Zuhause mehr fiir uns.

Wir sollten uns daher im Interesse der Erhaltung des Gesichts und des Charakters
unserer deutschen Stddte auf

ein verniinftiges MaB ein- 9

stellen und heute schon, nicht 0N

erst, wenn das Chaos mnicht Phw=100%

mehr abzuwenden ist, den 8 N

offentlichen  Verkehrsmatteln, nl :

die den relativ immer knapper 4 \\\\N l””b‘” {”/”W ]
werdenden  Straflenraum mat p S~

einem weit hoheren Wirkungs-

grad auszunuizen in der Lage 2 StroBentatn -Fatrgost —
sind als die individuellen, den | | I

Vorrang esnrdumen (Abb. 13). 0

0 5 1/ 5 2
Hariey L. Swirr, der 2 ¥ 5 4 Sohy
frithere Prisident der Ameri- Abb. 13. StraBenflichenbedarf eines Omnibus- und eines StraBen-

it A S ad bahnfahrgastes in Prozent des Flichenbedarfs eines Pkw-Fahr-
can Transit ssoclation, hat gastes bei verschiedenen Geschwindigkeiten
recht, wenn er schreibt:

,,Der Mensch, der am meisten
zur- Entlastung des StraBen-
verkehrs beitriagt, ist weder der
Verkehrsingenieur noch  der
Stadtplaner noch der Bauunter-
nehmer neuer StraBen, sondern
esist der Fahrgast im 6ffentlichen
Verkehrsmittel, der sich dort mit
einem Platz begniigt, anstatt
einen Sitzplatz im Auto in An-
spruch zu nehmen, welcher 70
Quadratful StraBenfliche be-
notigt.*

C. Schiene oder Gummi?

Die Ansicht der Fachleute
iiber diese Frage hat sich in
den letzten Jahren kaum ge-
wandelt. Lediglich die Unter-
pflasterstrafenbahn ist stiarker
in den Vordergrund geriickt!.

Von den Oberflichenver-
kehrsmitteln ist nach wie vor
die StraBenbahn wegen der R
Moglichkeit der Zugbildung
dem Omnibus und Obus hin-
sichtlich StraBenflichenbean-
spruchung, Leistungsfihigkeit
und Wirtschaftlichkeit noch
immer iiberlegen. Wir stehen | ¢

houte. slletdings auf dem Abb. 14. Die ,fubliufige City* E it” StraBenbah:
Standpunkt, daB die Gleis- - Dle TR l%,andtiediggllllng ssen it Sirafenbain-

T

1Vgl. hierzu F. LEENER: Der 6ffentliche Stadtverkehr und seine Reorganisation. Verkehrs-
wissenschaftliche Versffentlichungen des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr Nordrhein-
Westfalen, Heft 31. Diisseldorf: Droste-Verlag
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belegung in den Innenrdumen unserer Stiddte auf wenige, dafiir aber leistungsfahige
Stringe beschrinkt bleiben sollte. Kleine Stadtkerne, deren Fliche nicht tiber 100 ha
betrigt, konnen sogar ohne 6ffentliche Verkehrsmittel bleiben, wenn eine ausreichende
Randbedienung vorhanden ist. Das typische Beispiel hierfiir ist die ,,fufldufige City*
von Essen mit einer grofiten Breite von 840 m und einer groften Linge von 1080 m
(Abb. 14). Die StraBenbahnen sind an den RandstraBen um den Kern herumgefiihrt;
von den Haltestellen aus &onnen alle Punkte der Innenstadt in 6 bis 7 min zu FuBl
erreicht werden.

Auch in den letzten Jahren ist die immer wieder erhobene Forderung nach einer
Beseitigung der Gleise aus der City der GroBstadt nicht verstummt. Man verspricht
sich von dem Ersatz der StraBenbahn durch Omnibusse eine Entlastung der Strafen,
iibersieht dabei aber, daB anstelle eines modernen StrafBenbahn-GroBraumzuges drei
Omnibusse eingesetzt werden miifiten. Die StraBenfliche wiirde also nicht entlastet,

sondern noch stérker in

. i . = Anspruch ~ genommen.
AuBlerdem  bringt die
erforderliche grofere

Dichte des Omnibusver-
kehrs erhebliche betrieb-
liche Schwierigkeiten.

DafBauch derAutobus,
wenn er in stark belaste-
ten Straflen seine Auf-
gaben erfiillen will, be-
sonderer Anlagen bedarf,
zeigen uns einige Beispiele
aus Amerika. So hat man
hiufig dem Autobus lings
des Bordsteins eine beson-
dere Fahrspur zugeteilt
(Abb. 15). In Nashville
hat diese MaBnahme zu
einer Erhchung der Reise-
geschwindigkeit in den
Spitzenstunden bis zu
359, gefiihrt und ist auch
dem iibrigen Verkehr zu-

o o . . gute gekommen,der durch

Abb. 15. Nashvﬂle,léfnu;S ((112151 gg;g;?:isnzeservwrte Fahrspur s Einscheren, Anhaltoxn

und Wiederausscheren der

Autobusse an den Haltestellen nicht mehr behindert wird. Im Einkaufszentrum von

Washington hat man den Schnellbussen eine Bordsteinspur zur Verfiigung gestellt.

Gelegentlich, so in Chicago, sind dem Autobus auch besondere Fahrspuren in Strafen-

mitte zugeteilt, wobei sich die Anlage von Haltestelleninseln ebenso als notwendig

erwies wie bei den Strafenbahnen. Diese Beispiele zeigen mit aller Deutlichkeit, daB

viele der Vorteile, die dem Autobus nachgeriihmt werden, bei sehr starkem Verkehr
verlorengehen. '

Die deutschen Verkehrsfachleute, die fiir den 6ffentlichen Nahverkehr verantwort-
lich sind, vertreten den Standpunkt, daB es in den groBen Stédten ohne Schiene nicht
geht. Es hingt von dem MaBstab der Stadt, der Stirke des Individualverkehrs und
den stiddtebaulichen Gegebenheiten und Planungsabsichten ab, ob sie oberirdisch
liegen kann (StraBenbahn) oder in eine andere Ebene verlegt werden muB (U-Bahn,
Hochbahn, U-StraBenbahn). Der Omnibus kann keine Rettung aus der Verkehrsnot
und keine Rettung unserer Innenstidte bringen. Bei der Vielgestaltigkeit der Auf-
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gaben in den groBen Siedlungsrdumen wird er aber neben der Schienenbahn einen
seiner Art entsprechenden Einsatz finden konnen. Denn auch im innerstéidtischen
Verkehr gilt nicht: Schiene oder Strafe, sondern Schiene und StraBe.

Die deutschen GroBstédte mit einer Einwohnerzahl von 500000 bis 1 Million haben
sich nach dem Kriege ohne Ausnahme fiir die Beibehaltung der StraBenbahn ent-
schieden. Die Millionenstddte Berlin und Hamburg dagegen werden mit dem fort-
schreitenden Ausbau ihrer Schnellbahnnetze die StraBenbahn aufgeben und fehlende
Verbindungen mit Omnibussen bedienen.

Anders liegen die Verhaltnisse in den kleinen und mittleren Stidten. Hier wird man
der Umstellung der Strafenbahn auf Omnibus oder Obus in vielen Fillen sowohl aus
Griinden der Leistungsfihigkeit als auch der Wirtschaftlichkeit zustimmen miissen.
Die Umstellung wird auch verkehrstechnische Vorteile bringen, wenn die StraBenbahn
die Kernstadt nur eingleisig durchfahren kann, in Einbahnstrafien gegen die frei-
gegebene Richtung fahrt und durch ungiinstige Lage im Strafenraum — z. B. einseitig
— den iibrigen Verkehr behindert. Da ab 1. 7. 1960 das Mitfithren von Anhingewagen
beim Omnibus und Obus nicht mehr gestattet ist, wird die Frage der Umstellung der
StraBenbahn auf schienenfreien Verkehr mehr noch als bisher durch wirtschaftliche
Momente beeinflult werden.

D. Entlastung der Innenstadt durch stidtebauliche und verkehrliche
Mafinahmen

Alle MaBnahmen, die der Entlastung der Innenstadt dienen, kommen mehr oder
minder auch den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zugute. Zweifelsohne muf3 die Kernstadt
vom Durchgangsverkehr weitgehend entlastet werden. Sein Anteil ist allerdings, wie die
Feststellungen in amerikanischen und deutschen Stéidten gezeigt haben, nicht sehr er-
heblich und um so kleiner, je groBer die Stadt ist (vgl. Abb. 16). Bei Stiddten mit iiber
500000 Einwohnern kann mit einem Durchgangsverkehr von im Mittel etwa 8 bis 149,
gerechnet werden. Neben der GroBe der Stadt ist natiirlich auch ihre Lage von Einfluf3;
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Abb. 16. Der Anteil des Durchgangsverkehrs am einstrahlenden Verkehr der Stidte nach FEUCHTIN GER
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so betréigt der Anteil des Durchgangsverkehrs am einstrahlenden Verkehr in Hamburg
nur rd. 4%, Aupere Umgehungsstrafen werden also zur Entlastung der Innenriume
nur verhiltnismiBig wenig beitragen konnen. Viel wirksamer sind die sog. inneren
Tangenten oder Ringe, d.s. EntlastungsstraBen, die sehr nahe an den Stadtkern heran-
geriickt sind und als leistungsfdhige und nach Méglichkeit auch anbaufreie StraBen
einen beachtlichen Teil des die City durchstrémenden Verkehrs abziehen konnen.
Abb. 17 zeigt das geplante und zum Teil bereits verwirklichte Entlastungssystem in
Hannover mit den &uleren und, inneren Tangenten, Abb. 18 einen Planungsvorschlag

1 Koln 11%, Miinchen 12,5%,, Hannover 149,

Sommer 1957)

Hannover, Tangentensystem (Ausbaustand:

Abb. 17,
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Abb. 18. Pittsburgh, Tangentenring (Planungsvorschlag)

fiir Pittsburgh, durch den eine Entlastung der Innenstadtstrafien um etwa 409, er-
reicht werden soll.

Der Ausbildung der Verkehrsknoten und Plitze, von deren Leistungsfihigkeit die
Aufnahmeféhigkeit des ganzen StrafBensystems abhiéingt, ist besondere Aufmerksam-
keit zu schenken, weil sich hier der 6ffentliche und der individuelle Verkehr am engsten
beriihren. Esist leider Tatsache und es gibt dafiir eine Reihe von Beispielen, daf3 Plitze,
die anfangs der fiinfziger Jahre neu gestaltet worden sind, den gegenwértigen Belastun-
gen nicht mehr gerecht werden kénnen. Wo smmer die Moglichkeit eines grofriumigen
Ausbaues besteht, sollte man sie nutzen. Da die Leistungsfihigkeit eines Knotens in
starkem MaBe von der Zahl der Aufstellspuren abhéngt, sollte man von der bisher an-
gewandten symmetrischen Aufteilung der einmiindenden StraBen auf die beiden Fahrt-
richtungen abgehen und zu einer unsymmetrischen Aufteilung des Strafenraumes kom-
men, wie sie in Amerika bereits vielfach angewandt wird. Abb. 19 zeigt einen Planungs-
vorschlag fiir den Bismarckplatz in Essen mit einer unsymmetrischen Aufteilung der
StraBlenanschliisse (einmiindende Fahrbahnen vier Fahrspuren, ausmiindende Fahr-
bahnen zwei Fahrspuren).
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Abb. 19. Gestaltungsvorschlag fiir den Bismarckplatz in Essen nach Dr.-Ing. F. LEHNER

Vor jedem Umbau eines Verkehrsknotens, iiber den StraBenbahnen gefiihrt werden,
sollte deren Streckenfiihrung griindlich iiberpriift werden. In vielen Fallen lassen sich
durch geringe Verdnderungen vereinfachte Losungen finden, die wiederum die bauliche
Gestaltung des Platzes erleichtern. Ein besonders schones Beispiel hierfiir ist die Pla-
nung des Viehofer Plaizes in Essen. Der urspriinglich sehr komplizierte Gleisknoten
konnte durch Aufgabe der Gleise in der Viehofer Strafle, ihre Umlegung iiber Unsuhr-
straBe und Zusammenfiihrung mit den Gleisen in der Liitzowstrale sowie den Verzicht
auf die Gleisverbindung tiber die Schlenhofstrafe erheblich vereinfacht werden (Abb.20).
Durch diese Vereinfachung wurde es moglich, den Platz in Form einer groen Block-
umfahrung um den Allbau giinstig zu gestalten (Abb. 21). Bei der GroBe der Umfahrung
ist eine fliissige Verkehrsabwicklung gewshrleistet. Die Gleise sind iiber die Mittelinsel
gefiihrt, wo auch die Haltestellen angelegt sind. Der starke Umsteigeverkehr kann sich
also ohne Beriihrung mit dem Kraftverkehr abwickeln. Die stddtischen Gremien haben
den Umbau des Platzes nach diesem Vorschlag des Verfassers beschlossen.

Zentrale Verkehrsknoten mit starkem Verkehr sollten so geplant werden, daf die
spatere Anwendung einer zweiten oder dritten Ebene nicht unméglich oder nur unter
groBem finanzjellen Aufwand durchfithrbar wird. Ob der Kraftverkehr oder der Schie-
nenverkehr in eine andere Ebene verlegt wird, hédngt von den jeweiligen Verhéltnissen
ab. Ausschlaggebend ist sehr oft, daB der Kraftverkehr mit kiirzeren Rampen aus-
kommt. Bei der Planung des Rudolfplatzes in Koln sind die Fluchtlinien bereits so
festgelegt worden, daB die sich kreuzenden Hauptverkehrsstrome in mehreren Ebenen
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Abb. 20. Streckenknoten
Viehofer Platz in Essen
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Abb. 21. Planungsvorschlag fiir den Viehofer Platz in Essen nach Dr.-Ing. F. LEHNER
8 Korte, Stadtverkehr
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untergebracht werden konnen. Abb. 22 zeigt eine Losung, bei der zuerst der StraBen-
bahnverkehr im Zuge der Ringe, dann der Kraftverkehr unterirdisch gefiihrt sind.
Typische Beispiele ausgefiihrter Platzunterfahrungen sind der Dupont Circlein Washing-
ton und der Place de la Constitution vor der Gare du Midi in Briissel mit unterirdischer
Fiihrung der StraBenbahn. '

S %
N <+—— ’ :
——Kraftfalrzeugverkehr  —— Strabenbatn

Abb. 22, Rudolfplatz in Koéln, Planung mit 3 Ebenen
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Besonders kritische Verkehrsknoten sind die Bahnhofsvorplitze. Hier ist die Ein-
ordnung des offentlichen Verkehrs oft recht schwierig. Bei starkem Ubergangsverkehr
zwischen der Eisenbahn und der Strafenbahn ist die Seitenlage der Gleise vorzuziehen.
Abb. 23 zeigt den Ernst-August-Platz vor dem Hauptbhahnhof in Hannover nach sei-
nem vor der Industrie-Messe 1957 erfolgten Umbau. Der Bahnhofskomplex wird
vom Kraftverkehr einbahnig umfahren. Die Gleisanlagen, die bisher zweigleisig waren,
sind wegen der starken Belastung und zur Beschleunigung der Verkehrsabwicklung
dreigleisig ausgebaut worden und liegen dem Bahnhof zugekehrt in Seitenlage. Der
Ubergangsverkehr zwischen Bundesbahn und StraBenbahn kann sich also unbehin-
dert durch den iibrigen Verkehr abwickeln. Der Bau eines FuBgingertunnels, der
wegen des iiberaus starken FuBgéngerverkehrs zwischen Stadt und Bahnhof erforder-
lich gewesen wire, mufBte im Hinblick auf die in diesem Raum laufende Planung einer
Unterpflasterstrafenbahn zunéchst zuriickgestellt werden.

D. Entlastung der Innenstadt durch stidtebauliche und verkehrliche MaBnahmen 115

Neben den stédtebaulichen stehen werkehrstechnische und verkehrsordnende Maf3-
nahmen zur Entlastung der Innenstiddte im Vordergrund.

An erster Stelle ist hier die Einrichtung von Einbahnstraflensystemen zu nennen.
Wir haben uns in Deutschland leider meist nur auf die Einrichtung einzelner Einbahn-
straflen beschrénkt, ohne wirklich nach einem System zu suchen, das u. a. auch die
Eigenschaft haben muB, keinen zusdizlichen Verkehr zu erzeugen. Zweifelsohne kann ein
sinnvoll ausgerichtetes System von Einbahnstrafien den VerkehrsfluB beschleunigen,
die Leistungsfihigkeit der StraBen und insbesondere auch der Plitze — bei einer
groBeren Zahl einmiindender StraBen — erhohen und unter Umsténden auch zu neuen
Parkmoglichkeiten fithren. Auf die Belange des offentlichen Verkehrs mufl bei der
Festlegung des Systems besondere Riicksicht genommen werden. Abb. 24 zeigt den
Stadtkern von Birmingham mit einem gut ausgebildeten Einbahnstra8ensystem, das
schon seit nahezu 20 Jahren besteht und sich bestens eingespielt hat, Abb. 25 das Ein-
bahnstraBensystem in Manhattan (New York), das sich durch eine besondere Klarheit
auszeichnet.

Abb. 24. Birmingham (England), EinbahnstraBensystem in der Innenstadt
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Abb. 25. EinbahnstraBensystem in Manhattan

Da die beiden Richtungsfahrbahnen einer Strafie in den Spitzenstunden nicht
gleichmiBig ausgelastet sind, d. h. eine Fahrtrichtung meist sehr viel stirker belastet
ist als die Gegenrichtung, werden in den USA durch Verschieben der mittleren Trenn-
linie der jeweils stirker belasteten Richtung mehr Fahrspuren zugeteilt als der schwi-
cheren. Diese Methode hat sich ausgezeichnet bewihrt. Abb. 26 zeigt den Broadway in
New York mit einer unsymmetrischen StraBenaufteilung. Der Richtung zur City sind
in der Frithspitze acht Spuren, der Gegenrichtung nur zwei Spuren zugeteilt; in der
Nachmittagsspitze umgekehrt. In einer 4-spurigen StraBe in Chicago hat man in der
Nachmittagsspitze fiir den nach auBen flieBenden Verkehr 3 Fahrspuren vorgesehen,
wihrend die verbleibende 4. Fahrspur in Richtung Stadt fiir den Omnibusverkehr
reserviert ist.

Eine weitere MaBnahme zur Beschleunigung des Verkehrs sehen wir in der T'ren-
nung der Verkehrsarten. Die Vorteile des besonderen Bahnkorpers fiir die StraBenbahn
sind allgemein bekannt. Er bringt eine wesentliche Beschleunigung des Verkehrs, wenn
er nicht allzu oft durch Uberwege unterbrochen wird, und stellt zugleich ein Ordnungs-
element fiir den iibrigen Verkehr dar, da er die Fahrtrichtungen trennt. Man sollte ihn
iiberall dort anwenden, wo es die StraBenbreiten zulassen. In Verbindung mit Griin-
streifen (vgl. HahnenstraBe in Koln) kann er auch ésthetisch gestaltet werden.

In der Altstadt von Mailand hat man der StraBenbahn einige Straflen vorbehalten,
wie z. B. die bekannte Via Tommassi Grossi. Diese Nur-StraBenbahn-StraBen haben
sich gut bewéhrt.
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Abb. 27. Planung im Kerngebiet von Kassel
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Auf die Trennung des Autobusverkehrs vom iibrigen Verkehr, wie sie in Amerika
durch Zuteilung besonderer Fahrspuren angewandt wird, ist bereits hingewiesen wor-
den.

In diesem Zusammenhang ist auch die Planung der Kasseler Innenstadt von In-
teresse, die ein besonders schones Beispiel fiir die Trennung der Verkehrsarten darstellt
(Abb. 27). Der StraBlenbahn ist der Strafenzug iiber die Obere und Untere KonigstraBe
zugewiesen. Fiir den FuBgingerverkehr hat man die vom Bahnhof zum Geschifts-
zentrum fithrende und berithmt gewordene TreppenstraBe geschaffen. Der Kraftver-
kehr wird um die City gefiihrt und soll spater auf einer neuen Parallelstrae zur Konig-
strafe auch durch die City geleitet werden.

Als weiteres Beispiel sei ein Vorschlag des Verfassers zur Gestaltung des Essener
Hauptbahnhofsviertels erwahnt (Abb. 28). Der Kraftverkehr soll tangential iiber die
Hindenburg- und die Gildehof-Unterfithrung an die RingstrafBen herangefiihrt werden,
von wo er in die Innenstadt einstromen kann. Die Bahnhofsunterfiihrung soll dagegen
ausschlieBlich dem Straffenbahn- und Fulligingerverkehr dienen und nach wie vor das
Haupteinfallstor zur City bleiben. Da in der Unterfithrung die Anlage einer zentralen
StraBenbahnhaltestelle méglich ist —heute sind drei Haltestellenanlagen vorhanden —,
wiirde die Trennung des schienenfreien und des schienengebundenen Verkehrs fiir den
starken Um- und Ubersteigeverkehr zwischen der StraBenbahn, der Bundesbahn und
den Omnibussen erhebliche Vorteile bringen. Auch wiirde die Belastung der beiden
Bahnhofsvorplitze durch die
gegeniiber heute viel kiirzeren
Durchfahrtzeiten der Ziige
herabgesetzt. DaB die Schlie-
Bung der Bahnhofsunterfiih-
rung fiir den Kfz-Verkehr
keine leichte Angelegenheit
ist, da sie eine sehr starke
psychologische Komponente
hat, ist klar. Aber wir miissen
gelegentlich auch den Mut zu
unpopuldren und unbehag-
lichen Mafnahmen aufbrin-
gen, eine Forderung, die die
Stadtebauer und  Verkehrs-
fachleute in Amerika schon
lange erheben.

Die Beherrschung des
Verkehrs an Straflenkreu-
zungen und Knoten macht
von einer gewissen Verkehrs-
stirke an eine Regelung
mattels Signalen erforderlich.
Die Innenrdume der Stidte
sind heute bereits mit einem
dichten System signalisierter
Punkte iiberzogen. So not-
wendig diese MafBnahme
zur Steuerung des Verkehrs
und im Interesse der Ver-
kehrssicherheit ist, sie be-

deutet fiir den o6ffentlichen

Abb. 28. Essen, Fiihrung des Kraftverkehrs (vgl. auch Abb. 14). 1 1 =
Links: Hindenburg-Unterfiilhrung. Rechts: Gildehof-Unterfiithrung. Verkehr nicht Seltfen eln '_31‘
Mitte: Bahnhofunterfiihrung hebliches Hemmnis und ist
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mit eine der Ursachen der Geschwindigkeitsverluste und der groBen Zugfolge-
schwankungen in den Innengebieten. Wir miissen immer wieder feststellen, wie
schlecht oft die Regelung auf den Verkehr abgestimmt ist — man arbeitet bis-
weilen den ganzen Tag bis in die Nacht hinein mit nur einem Programm —, wie
unbegriindet lang oft die Gelbzeiten sind und wie wenig Riicksicht auf den 6ffent-
lichen Verkehr genommen wird. Alle Verkehrsprobleme haben micht nur eine Raum-,
sondern auch eine Zeitkomponente. Wie es ¢ilt, den Raum mdglichst vorteilhaft auszu-
nutzen, so sollten wir auch alles tun, keine Zeit zu vergeuden. Die Signalisierung bedarf
noch einer griindlichen Erforschung. Die technischen Moglichkeiten sind noch micht voll
ausgeschopft.

Abb. 29. Chicago. Station Desplains, Umsteigepunkt zwischen Schnellbahn (Garfield Route, Endstelle) und den
StraBienbahn- und Omnibuslinien nach Westchester. Inmitten der Schleifen ein groBer Parkplatz

Wir werden in Zukunft dem Individualverkehr gewisse Beschrinkungen auferlegen
miissen. In den USA geht man hierbei sehr weit. Man fordert die Verbannung der
Dauerparker aus dem Stadtzentrum, die Einschrinkung des Bordsteinparkens und die
Anpassung der Parkgebiihr an die Kosten. Man fordert z. T. ein vélliges Autoverbot in
den Innenrdumen und die Anlage von Parkplidtzen am Rande der gesperrten Bereiche.
In vielen amerikanischen Stadten (Abb. 29, Chicago) haben die Verkehrsgesellschaften
oder die stidtischen Behorden an den Schnellbahnstationen in den AuBengebieten
grofe Parkplitze errichtet, auf denen die Autofahrer ihre Fahrzeuge abstellen, um
dann mit der Schnellbahn in die Stadt zu fahren (Park-and-Ride-System). Die Metro-
politan Transit Authority in Boston besitzt an einigen Schnellverkehrslinien bereits
eigene Parkplitze mit einem Fassungsvermdgen von 5200 Wagen. Bingham sieht die
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ideale Stadt der Zukunft als eine Stadt des absoluten Park-and-Ride-Systems, bei dem
die Besucher ihre Fahrzeuge am Rand der City abstellen und dann étfentliche Verkehrs-
mittel benutzen miissen (Abb. 30).

Auch in unseren deutschen Stddten ist in dieser Hinsicht schon einiges getan wor-
den. Wir haben den Lastkraftwagenverkehr, zumindest wihrend der Hauptverkehrs-
stunden, aus den Innenrdumen verbannt und haben dort, wo es nicht mehr anders
ging, das Bordsteinparken auf die verkehrsschwachen Zeiten beschréinkt. Wir horen
aus Hamburg bereits von kleinen Anfingen mit dem Park-and-Ride-System. Aber man
konnte noch mehr tun. In allen Stidten sind noch Reserven vorhanden, die zugunsten des
fliefenden Verkehrs freigemacht werden konnen. Man sollte noch mehr als bisher vom
Parkverbot Gebrauch machen, sollte verhindern, daf3 der StraBenrand zu einer kosten-
losen Garage wird, sollte mit dem StraBenraum so geizen, wie es gelegentlich den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln gegeniiber geschieht, denen man die Anlage eines besonderen

Abb. 30. Die ideale Stadt der Zukunft nach Bingham

Bahnkorpers in StraBen verweigert, die zu seiner Aufnahme durchaus in der Lage
wiren.

Dal wir dem Parkproblem unsere besondere Aufmerksamkeit schenken miissen,
bedarf keiner Begriindung. Es wird wesentlich sein, wo wir die Parkplitze, die Hoch-
oder Tiefgaragen anlegen. Es ist grundsitzlich falsch und liegt auch nicht im Sinne
einer Entlastung unserer innerstédtischen Verkehrspunkte, wenn Tiefgaragen unter
stark belasteten Verkehrsplitzen oder Hochgaragen am Rande der Verkehrsknoten
angelegt werden. Man sollte die Parkplatze nach Méglichkeit auBerhalb der kritischen
Zone errichten, um Verkehr abzuziehen und ihn nicht erst dorthin zu leiten, wo wir
ihn eines Tages nicht mehr beherrschen konnen. In einigen amerikanischen Stidten
vertritt man heute schon die Ansicht, dafl der Bau weiterer Garagen im Zentrum nicht
mehr verantwortet werden kann, weil hierdurch nur noch mehr Verkehr in die Innen-
stadt gesaugt wird. Wir sollten auch bei der Auswahl der Standorte fiir Hochhiuser,
die einen erheblichen Parkbedarf mit sich bringen, wie auch ganz allgemein bei der
Hoherzonung vorsichtig zu Werke gehen. Wir diirfen den Mafstab zwischen StrapPen-
breite und Bebauung nicht verlieren.
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E. Vertikale Auflockerung des Verkehrs

Wir sind realistisch genug zu erkennen, daB alle stddtebaulichen und verkehrlichen
MaBnahmen, auf lange Sicht gesehen, der Verkehrsnot nicht begegnen kénnen. ,,4lle
Verbesserungen in den Innenrdumen sind bisher schnell durch Zustromen inaktiven Ver-
kehrs wieder ausgeglichen worden. Da fir die akute Verkehrsstockung eine gewisse
untere Grenze besteht, hat die Belastung der Imnenriume allerdings nicht tn dem Maf}
zugenommen wie die Steigerung des Kraftfahrzeugbestandes‘l, eine Feststellung, die
iibrigens auch fiir die deutschen Stadte zutrifft. Wir werden bei der so starken Zunahme
der Motorisierung durch unsere MaBnahmen im giinstigsten Falle nur immer wieder
Erleichterungen schaffen kénnen, vielleicht den derzeitigen Stand der Stockungen und
Behinderungen einige Zeit halten, allméhlich aber zu einer Konzentration des Indivi-
dualverkehrs kommen, der es dem 6ffentlichen Oberflichenverkehr unmdéglich macht,

Abb. 31. Briissel. HochstraBe im Zuge des Boulevard Baudouin und des Boulevard Leopold II.

seine Belange mit der erforderlichen Fliissigkeit und Zuverlissigkeit und einigermafen
wirtschaftlich zu erfiillen. Wir sehen deshalb fiir die Zukunft keinen anderen Weg als
die vertikale Auflockerung des Verkehrs, d. h. seine Verteilung auf verschiedene Ebenen.
Dabei diirfte es keinem Zweifel unterliegen, daB die vertikale Trennung der Verkehrs-
arten fiir die Erhaltung der Lebenskraft unserer Grofstadtinnenrdume am wirksamsten
wird, wenn das leistungsfihigste und rawmlich auch anspruchsloseste, also das Gffentliche
Verkehrsmitel, in eine andere Ebene verlegt wird, wo es ungehindert durch den Straflen-
verkehr seinen Betrieb abwickeln kann.

Lingere unterirdisch gefiihrte Kraftwagenstraffen diirften in den Innenrdumen
unserer Stddte nur ausnahmsweise (Ruhrschnellweg, Essen) in Frage kommen,
da sie weit groBere Tunnelbreiten erfordern als der offentliche Verkehr und auch

1 Aus einer Antwort von ,,London Transport‘ auf einen Fragebogen des Internationalen
Vereins fiir 6ffentliches Verkehrswesen, 1957
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Abb. 32. Planung Miinchen, sternférmige Verbindung der Autobahnendpunkte (Quelle: Gutachten Schlums/Feuchtinger)

kostspielige Entliiftungsanlagen bendtigen!. Auch miifiten mehr Rampenanlagen vor-
gesehen werden, da der Individualverkehr im Gegensatz zum Gffentlichen Verkehr
nicht Streckenverkehr, sondern Flichenverkehr ist. Das gleiche gilt fiir die hochgefiihrten
Straflen, die in ihrer Anlage allerdings billiger sind und keine Beliiftung benétigen.
Man wird sie auBerhalb der Innenriume gelegentlich vorsehen konnen, wie die vor

1 Die Entliiftungsanlage des 830 m langen, 4-spurigen Wagenburgtunnels in Stuttgart
kostete rd. 2 Mill. DM; die jahrlichen Betriebskosten betragen etwa 360000 DM
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kurzem eroffnete 3-spurige und etwa 1,4 km lange HochstraBe! in Briissel (Abb. 31)
und der Gutachtervorschlag? fiir die sternformige Verbindung der Autobahnendpunkte
in Miinchen (Abb. 32) zeigen.

In diesem Zusammenhang ist ein Vorschlag MAESTRELLIS’ von Interesse, der zur
Entlastung der Mailinder Innenstadt und zur Erhaltung der Leistungsfihigkeit des
offentlichen Verkehrs ein unterirdisches Obusnetz vorsieht, das mit kiirzeren Rampen
als die Schienenbahnen und ohne Entliiftung auskommt. Die stddtischen Gremien haben
sich inzwischen aber fiir die U-Bahn entschieden.

Abb. 33. Das Nahverkehrsnetz der Stadt Boston

1 Die HochstraBe liegt im Zuge der Boulevards Baudouin und Leopold II. zwischen dem
Boulevard Emile Jacqmain und dem Boulevard du Jubilé; sie iiberquert den Place de I'Yser
und den Place du Sainctelette

2 Gutachten ScHLUMS/FEUCHTINGER
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Der Bereich, in dem die 6ffentlichen Verkehrsmittel den groften Storungen unter-
worfen sind, ist verhéltnismiBig eng. Die Einsackung der Reisegeschwindigkeit er-
streckt sich meist auf eine Breite von nur etwa 4 bis 6 km (vgl. Abb. 7). Wird die
Strafenbahn in diesem Bereich aufgestdndert oder unterirdisch gefiihrt, so konnen die
Geschwindigkeitsverluste und die Stérungen in der Zugfolge wieder ausgeglichen wer-
den. Hochgefiihrte StraBenbahnen, abgesehen von kurzen Uberfithrungen!, diirften
in unseren deutschen Stddten wohl kaum in Frage kommen; es bleibt also nur die
Verlegung unter die Erde in die zweite oder dritte Ebene.

Unterirdisch gefiihrte Strafenbahnen, fiir die sich inzwischen die Bezeichnung
U-Strafsenbahn eingefithrt hat, sind keine Erfindung der Neuzeit. Bereits im Jahre 1897
wurde in Boston, einer Stadt von heute etwa 800000 Einwohnern und einem Geprige,
das von allen Stiddten der USA dem unserer deutschen Stidte am nichsten kommt,
die erste UnterpflasterstraBenbahn mit einer Streckenlidnge von rd. 8 km in Betrieb
genommen. Sie wird auch heute noch als solche betrieben (Abb. 33).

In Deutschland ist der Gedanke einer unterirdischen Fithrung der StrafBenbahn
bereits kurz nach Beendigung des zweiten Weltkrieges in die stéddtebauliche Debatte
geworfen worden. Hannover war wohl die erste Stadt, die die U-StraBenbahn als ein
Planungselement in ihre Wiederaufbauplanung einsetzte. Inzwischen haben sich viele
Stéddte miteiner Einwohnerzahl zwischen 500000 und 1 000000 wie Miinchen, K6ln, Stutt-
gart, Diisseldorf, Bremen, Basel, Ziirich, Oslo u. a. mit der unterirdischen Fiihrung der
Schienenbahnen in ihren Kernriumen befaBt und Planungsvorschlige ausgearbeitet.

Die U-StraBenbahn unterscheidet sich in mancher Hinsicht von den in den Millionen-
stddten seit mehr als 60 Jahren betriebenen Untergrundbahnen?.

Die Untergrundbahnen besitzen ein relativ weitmaschiges Netz, das mehr oder
minder unabhingig vom StraBengeriist angelegt ist und wichtige Verkehrsknoten auf
moglichst kurzem Wege miteinander verbindet. Sie greifen weit iiber den Bereich der
Innenrdume hinaus. Wegen der groflen Haltestellenabstéinde und des stérungs- und
kreuzungsfreien Betriebes erreichen sie sehr hohe Reisegeschwindigkeiten (bis zu
33 km/h). Sie besitzen besondere Fahrzeuge, die zu grofien Zugeinheiten verbunden
werden. Die kleinste erreichbare Zugfolge liegt bei 90s. Verkehrlich gesehen, stellen
sie ein selbstindiges Verkehrssystem dar, das auf der Oberfliche noch der Erginzung
durch Omnibusse, Obusse oder auch StraBenbahnen bedarf.

e A

CAPACITY OF A SINGLE LANE IN PASSENGERS PER HOUR

[0 1575  PASSENGERS IN AUTOS ON SURFACE STREETS
D 2625  PASSENGERS IN AUTOS ON ELEVATED HIGHWAYS

9,000 PASSENGERS IN BUSES ON SURFACE STREETS

PASSENGERS IN STREET CARS ON SURFACE STREETS

& 20,000 | PASSENGERS IN STREET CARS IN SUBWAY

ﬁbhb. 34. Stﬁndlische Ver-
ehrsmengen je Spur und
™™ [ 40,000 PASSENGERS IN LOCAL SUBWAY TRAINS] Tiditang T8¢ Vaeaatiie:
dene Beforderungsmittel

(Quelle: W. T. ROSSEL
kl 60,000 PASSENGERS IN EXPRESS SUBWAY TRAINS | und David Qu. GAUL,

Rapid Transit’s Value
to a City, Traffic Quar-
terly 1/1956, Seite 107)

1 Vgl. StraBenbahnrampe am Mannheimer Rheinbriickenkopf
2 Die erste Untergrundbahn wurde 1890 in London ersffnet
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Im Gegensatz zur U-Bahn ist die U-Straflenbahn in ihrer Linienfiihrung stirker an
das StraBengeriist gebunden. Sie ist ein Teil des StraBenbahnnetzes und ersetzt in den
Innenriumen ebenerdige Streckenabschnitte. Ihr Anschluf an das Oberflichennetz er-
folgt tiber Rampen (1 : 20). Die Betriebsweise entspricht, wenn von den Sicherungs-
maBnahmen abgesehen wird, der der StraBenbahn. Im Gegensatz zur U-Bahn werden
wie auf der Oberfliche nur kleine Zugeinheiten, bestehend aus zwei oder drei Fahr-
zeugen, gefahren. Die Haltestellenabstinde entsprechen etwa denen der Oberflichen-
verkehrsmittel und liegen bei 400 bis 700 m.

Ein wesentlicher Unterschied zwischen U-Bahn und U-StraBenbahn besteht hin-
sichtlich der Leistungsfihigkeit. Wihrend U-Bahnen mit 8-Wagenziigen eine stiindliche
Verkehrsmenge von rd. 40000 Personen und mehr bewiltigen konnen, liegt die Ver-
kehrsmenge bei der U-StraBenbahn bei maximal 20000 Personen je Stunde. Diese
Leistungsfihigkeit, mit der man auch in Amerika rechnet (Abb. 34) diirfte bei Stddten
mit einer Einwohnerzahl von 0,5 bis 1 Million in den meisten Fillen ausreichend sein.
Sie ist bei, einer Zugfolge von rd. 40 s erreichbar, wenn Doppelhaltestellen vorgesehen
werden und die durchschnittliche Haltezeit in den Bahnhofen nicht mehr als 25s
betriigt. Der Beschleunigung der Abfertigung muB daher ganz besondere Aufmerksam-
keit geschenkt werden, zumal die Zahl der Tiiren je Wagen geringer ist als bei der
U-Bahn.

Man konnte nun auf den Gedanken kommen, die oberirdischen StraBenbahnen in
den Innenriumen der Stidte durch die bewihrte U-Bahn zu ersetzen. Dies hitte aber
zur Folge, daB der Verkehr von 9
und zur Innenstadt gebrochen kn/h
wiirde, die Fahrgiste also an
den Enden der U-Bahnstrecken,
wo neue Wendeschleifen fiir die
Strafenbahn erforderlich wiir-
den, umsteigen miiten. Da-
durch wiirde aber der Gewinn
an Fahrzeit auf der U-Bahn
durch die Umsteigezeit ganz
oder zum Teil wieder verloren-
gehen. Abb. 35 zeigt am Beispiel
Ha‘nnov'er, daB bei einer Um- St
steigezeit von 3 Minuten der a
Gewinn an Reisezeit bereits bei %

. . . . 2
einer unterirdischen Fiihrung o ;7
von 1,5 km fast aufgebraucht Zeitgeminn (U-akr)  t-f(y - )dl-t
wird, wihrend beim durch- t[s) v[mis]  Z[m] &l
gehenden StraBenbahn- und
U-StraBenbahnbetrieb  immer
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2,7 min bleibt. Bei den in Be-
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abschnitten ist also bes gleicher ] T »
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kommt erst dann voll zur
Geltung, wenn ihre Strecken
geniigend weit in die auBer-
halb des Stadtkerns liegen-
den Gebiete hinausgreifen.
Bei den Stiddten unter einer
Million Einwohner sind heute
aber gréfere U-Bahnnetze,
verkehrlich gesehen, noch
nicht erforderlich und auch

—

Boulevara Jamar wirtschaftlich noch nicht
. tragbar.
® 8Llinien P .
S Place de /a In Deutschland sind U-

Constitution

StraBenbahnen bisher nicht
gebaut worden, wenn man
von der etwa 800 m langen
unterirdischen Fiihrung der
StraBenbahn in Niirnberg in
der Nihe des Geldndes des
ehemaligen  Reichspartei-
tages absieht, die auBlerhalb
des Stadtkerns liegt. Kurze
Unterfiihrungen, wie etwa in
Berlin-Treptow und Unter
den Linden in Berlin, sind
noch keine U-Strafenbahnen.

Eine groflere unterirdische
Strafenbahnanlage wurde in
Briissel im Rahmen der ver-

Abb. 36. Unterirdische StraBenbahn in Briissel, Schema der StraBen- . . .
" kehrlichenVorbereitungen fiir

bahnanlage unter der Place de la Constitution

Abb. 37. Unterirdische StraBenbahn in Briissel, Haltestelle Boulevard M. Lemonnier

F. Grundsitzliches zur U-StraBienbahnplanung 127

die Weltausstellung 1958 erstellt und am 16.12.1957 in Betrieb genommen. Es handelt
sich um die Unterfahrung der Place de la Constitution an der Gare du Midi. Das
Schema der Anlage ist in Abb. 36 dargestellt. Der Anschluf an das Oberflichen-
netz erfolgt iiber 3 zweigleisige und eine viergleisige Rampe (Neigung 69,). Das
Tunnelmittelstiick ist viergleisig. Die Rampe im Zuge des Boulevard Maurice Lemon-
nier ist provisorisch auf Stiitzen errichtet, um bei der beabsichtigten Fortfiihrung
der Tunnelstrecke bis zur Gare du Nord den Anschlufbetrieb innerhalb von 2 Tagen
aufnehmen zu konnen. Die
Tunnelanlage, die ausgezeichnet
beleuchtet und weitrdumig an-
gelegt ist (Abb. 37), wird von
13 Linien befahren. Da auf Sig-
nalanlagen verzichtet wurde,
das Fahren also auf Sicht er-
folgt, muBlte die Vorfahrt an
den niveaugleichen Kreuzungen
(4) und Gleiszusammenfiihrun-
gen (4) (vgl. Gleisbesetzungs-
plan in Abb. 38) durch gelbe -
Markierungen zwischen den
Gleisen geregelt werden. Wéh-
rend der Spitzenstunden wurde
an der Rampe Rue Couverte
(Gare du Midi) eine mittlere
Zugfolgezeit von 30 s fest-
gestelltl. Die mittlere Haltezeit
an den Haltestellen, die zum  Abb. 38. Unterirdische StraBenbahn in Briissel, Gleisbesetzungsplan
Teil auf den Rampen liegen,
betrug dabei etwa 10 bis 12 s, die mittlere DurchfluBgeschwindigkeit von der Rampe
Boulevard Maurice Lemonnier bis zur Rampe Rue Couverte (~ 490 m) 13,5 km/h.
Eine unterirdische Stralenbahnanlage befindet sich auch auf dem Geléinde der
Weltausstellung, das in einem 520 m langen, vor kurzem dem Betrieb iibergebenen
Tunnel von den Ziigen der Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux (Vorort-
bahnen) unterfahren wird.

wrta (reuzung
7¢' Einmiindung
-

Z/inien

F. Grundsiitzliches zur U-Strafienbahnplanung

Bei der Planung von U-Strafenbahnen miissen u. a. die nachfolgenden Gesichts-
punkte beachtet werden:

1. Alle wichtigen Verkehrspunlite im Kernbereich miissen erfafst werden.

2. Der Hauptbaknhof als Nahtstelle zwischen Fern-, Vorort- und innerstidtischem
Verkshr muf3 giinstiq zum unterirdischen Netz zu liegen kommen.

3. Um die Tunnelanlage weitgehend auszunuizen und den verblerbenden Oberflichen-
verkehr moglichst einzuschrinken, miissen mehrere Linien tm Tunnel gebiindelt werden.
Diese Biindelung muf3 nach verkehrlichen und betrieblichen Gesichtspunkten erfolgen.

4. Bei radialen Systemen mufy darauf geachtet werden, dafp mur Aste mit miglichst
glerchwertiger Belastung verbunden werden.

5. Die Linienfiihrung muf3 auch den Erfordernissen bei Grofsveranstaltungen Rechnung
tragen. In Hannover z. B. ist die Verbindung Hauptbahnhof — Messegelinde von ganz
ausschlaggebender Bedeutung. Solche Verbindungen sollen nach Moglichkeit — nicht zu-
letzt auch im betrieblichen Interesse — ohne Umsteigen geboten werden.

! Die Zugeinheiten bestanden etwa je zur Hilfte aus Einzeltriebwagen und Triebwagen -
Beiwagen. Die Messungen erstreckten sich iiber eine halbe Stunde
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6. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit soll die unterirdische Fiihrung so kurz wie
mdglich sein.
7. Die Stellen, an denen die Rampen anzulegen sind, miissen sorgfdltig ausgewdhlit

werden. Man wird darauf achten miissen, daf} naheliegende Verkehrsknoten noch unter-
fahren werden.
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Abb. 39. U-StraBenbahnplanung Hannover, System ,,Dreieck®

8. Da der Bau einer U-Strafenbakn aus finanziellen Griimden nur abschnitisweise er-
folgen wird, miissen die einzelnen Baustufen bereits verkehrstiichtige Losungen darstellen.

9. Fiir E-Ziige miissen giinstig liegende Wendemaglichkeiten eingeplant werden.

Die Anwendung dieser Gesichtspunkte auf die U-StraBenbahnplanung in Han-
nover fiihrte zur Aufgabe der urspriinglichen Losung (einfaches Kreuz im Zuge der
GeorgstraBe und der Karmarsch-/BahnhofstraBe) und zur Aufstellung zweier neuer
Entwiirfe, die als Dreieck- und Ringlosung bezeichnet wurden.

F. Grundsitzliches zur U-StraBenbahnplanung 129

Bei der Dreiecklosung (Abb. 39) sind die Verkehrsknoten Hauptbahnhof, Steintor
und Kropeke im Dreieck miteinander verbunden ; bei der Ringlosung (Abb. 40) dagegen
iiber einen Ring, der zweigleisig vorgesehen ist und im Gegensinn des Uhrzeigers be-
fahren wird. Beiden Losungen st gemeinsam, daf3 die unterirdische Gleisfihrung alle
oberirdisch moglichen Linienverbindungen zuldfit. Man glaubte bislang, eine solche For-
derung bei den unterirdisch gefithrten StraBenbahnen stellen zu miissen.
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Abb. 40, U-StraBenbahnplanung Hannover, System ,,Ring*

Fiir die beiden Losungen ist die bauliche Gestaltung des Bahnhofs Krépcke in
Zusammenarbeit mit der Philipp Holzmann A G. nédher untersucht worden. Die Abb. 41
und 42 zeigen den Querschnitt und den GrundriB des Bahnhofs bei der Dreieckidsung.
Unter dem Platz liegt zundchst die ringférmig ausgebildete Passerelle (Zwischen-
geschoB), die von der Oberflidche her iiber mehrere Treppen erreicht werden kann. Eine
solche Passerelle, die zugleich einen FuBgingertunnel ersetzt, kann, wie das Beispiel
Wien (Kreuzung Opernring /Kérntner Strafe) zeigt, sehr ansprechend und interessant
9 Korte, Stadtverkehr
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Abb. 41. Querschnitt des Bahnhofs Kropcke bei ,,Dreiecklosung* (Schnitt A—A aus Abb. 42)
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Abb. 42, Grundri des Bahnhofs Kropcke bei »Dreiecklosung*
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gestaltet werden. Von der Passerelle fiihren die Treppen zu den Bahnsteigen der beiden
iibereinanderliegenden Bahntunnel. Zur Erleichterung des Umsteigens ist in einer vier-
ten Ebene noch ein Fahrgasttunnel vorgesehen!. Da die modernen StraBenbahnwagen
Einrichtungswagen sind, also nur rechts Tiiren besitzen, muBiten AuBenbahnsteige ge-
wihlt werden. Wie das in Abb. 42 dargestellte Gleisschema zeigt, sind trotz der Auf-
teilung des Bahnhofs auf zwei Bahnebenen noch sehr unschéne Kreuzungen, Uber-
schneidungen und Zusammenfithrungen vorhanden, die einer weitgehenden Sicherung
durch ein Stellwerk bediirfen. Dadurch entstehen aber Zeitverluste, die die Leistungs-
fiahigkeit erheblich beeintrdchtigen. Die Durchrechnung ergab, daf mit einer Ver-
ringerung um rd. 259, gerechnet werden muf.

Bei der Ringlosung liegen die Verhéltnisse schon wesentlich giinstiger. Der Schnitt
durch den Bahnhof (Abb. 43) zeigt, daB nicht mehr vier, sondern nur noch zwei unter-
irdische Ebenen (Passerelle und, eine Bahnebene) erforderlich sind. Auch der Grundrif3
(Abb. 44) 148t beachtliche Vereinfachungen erkennen. Trotzdem sind auch hier noch
Gleisiiberschneidungen vorhanden, die einer besonderen Sicherung bediirfen und die

Leistungsfahigkeit herabsetzen.

Schnitt B-B
BahnhofstraBe

Sehnift A-A
BahnhofstraBe

Abb. 43. Querschnitt des Bahnhofs Kropcke bei ,,Ringlosung® (Schnitte aus Abb. 44)

Die Nachteile, die bei der Durcharbeitung des Knotens Krépcke offensichtlich wur-
den und von denen nur die wesentlichsten hier kurz aufgefiihrt sind, haben den Ver-
fasser zu der Frage veranlaBt: Ist es richtig, eine U-Stra8enbahn in der Weise zu planen,
daB einfach das oberirdische Netz mit allen Kreuzungen, Abzweigungen, Uberschnei-
dungen usw. in die zweite Ebene projiziert wird ?

Man konnte auf das. Beispiel Boston verweisen, wo die in Strafenbaknmanier ge-
baute und betriebene U-StraBenbahn seit 60 Jahren zur Zufriedenheit arbeitet und
scheinbar auch eine ausreichende Leistungsfihigkeit besitzt, und die Frage bejahen. Es
ist aber zum mindesten auffillig, daB diese Bauart, von bescheidenen Ausnahmen
(Philadelphia, Newark) abgesehen, bisher keine Nachahmung gefunden hat.

Der Verfasser ist auf Grund seiner Studien zu der Ansicht gelangt, daf3, von einfachen.
Fillen abgesehen, die U-Straflenbahn nur dann ein brauchbares und leistungsfihiges In-
strument der innerstidtischen Verkehrsbedienung werden wird, wenn wir uns von dem im

1 Die Sohle des Bauwerks liegt rd. 18 m unter der Oberfliche

9%
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GrundriB des Bahnhofs Kropcke bei ,,Ringlosung*
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Strafenbahnmdfigen verhafteten Denken losiosen und ihre Linienfihrung und thre Netz-
gestaliung nach U-baknmdifigen Gesichispunkien ausrichten. Nur einetn ,,U-Bahnmanier
entworfene U-Strafienbahn, bei der auf niveaugleiche Kreuzungen und niveaugleiche Ab-
zweigungen und Zusammenfihrungen verzichtet wird, kann die Leistungsfihigkeit und
Betriebssicherheit erreichen, die angestrebt werden muf3. Diese Ansicht wird durch das
Studium der Planungen anderer Stddte bestétigt (vgl. die Beispiele S.140ff.).

Geht man noch einen Schritt weiter und bringt auch die bei U-Bahnen gebriduch-
lichen Trassierungselemente (Kriimmungshalbmesser, U-Bahn - Tunnelquerschnitt
und -Bahnsteiglingen) zur Anwendung, so besteht die Chance — sie sollte bei
Stiadten mit iiber 500000 Einwohnern nicht iibersehen werden —, daB spéter ein-
mal der Tunnelkérper ohne bauliche Verdnderungen auch fiir eine U-Bahn verwen-
det werden kann. Niemand weil heute, wie sich unsere Stidte entwickeln werden;
sicher ist aber, daB die StadtgréBe, von der ab U-Bahnen verkehrlich notwendig und
vertretbar werden, mit der fortschreitenden Motorisierung immer weiter nach unten

riickt.

Die Anwendung des U-Bakn- Tunnelquerschnitts exrfordert nur relativ geringe Mehr-
kosten, erspart aber bei einer spiteren Umstellung die sicher ganz erheblichen Umbau-
kosten. Geht man von einer Wagenbreite von 2,35 m bei der Strafenbahn und von
2,70 m bei der U-Bahn aus, dann ergibt sich bei zweigleisigem Tunnel eine Mehrbreite
von 70 cm (Abb. 45). Die Héhe des Tunnels muBl wegen der StraBenbahn-Strom-
abnehmer — bei Anwendung einer- Sonderkonstruktion — um etwa 25 cm grofBer ge-
wihlt werden.

Bei U-StraBenbahnen, die nach U-Bahnmanier gebaut werden, bestehen vom Stand-
punkt der Betriebsfithrung und der Sicherheit aus keine Bedenken, im Tunnel links zu
fahren. Es konnen deshalb auch beim Betrieb mit Einrichtungs-Strafenbahnwagen
Bahnhofe wit Mitelbahnsteigen vorgesehen werden, die weniger Raum bendtigen als
Bahnhéfe mit AuBenbahnsteigen. Der Bahnhof mit Mittelbahnsteig kann in StrafBen
von 20 m lichter Breite noch gut ohne Anschneiden der Bebauung eingeplant werden.
Auch sonst bietet der Mittelbahnsteig, z. B. im Hinblick auf die Sperrenanlagen, be-
achtliche Vorteile. Fiir die Bahnhofe der neuen U-Bahnstrecken in Berlin und Hamburg
ist deshalb grundsétzlich der Mittelbahnsteig gewéhlt worden.

Die Verschrankung der Gleise von Rechts- auf Linksbetrieb wird am Anfang und
Ende der Tunnelstrecken mittels versetzier Rampen durchgefiithrt (Abb. 46). Die Uber-
kreuzung der Gleise erfolgt dabei niveaufre; und mit Vorteil an einer StraBenkreu-
zung. Die versetzten Rampen haben auch den Vorteil, da sie weniger StrafBenbreite
erfordern als Parallelrampen.

Die Haltestellenabstinde sind bei den alten U-Bahnen meist erheblich groBer als bei
den Oberflichenverkehrsmitteln. Es besteht aber die Tendenz, in Zukunft kiirzere Ab-
stinde anzuwenden, da die Untergrundbahn nicht mehr, wie dies bisher meist der Fall
war, nur ein zusdtzliches Schnellverkehrsmaiitel sevn soll, sondern die Aufgabe erhdlt, den
offentlichen Oberflichenverkehr weitgehend zu ersetzen. Bei den Erweiterungsbauten in
Berlin und Hamburg sind bereits kiirzere Haltestellenabstdnde angewandt worden. Im
Stadtinnern werden zweifelsohne die fiir die U-StraBenbahnen vorgesehenen Absténde
der Bahnhofe auch bei der spdteren U-Bahn tragbar sein.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dafl die Anlage einer U-StraBenbahn
in U-Bahnmanier gegeniiber einer Anlage in Strafenbahnmanier folgende Vorteile
bietet:

1 Gleisvereinigungen sind nur nach einem Bahnhof tragbar
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Abb. 45. Tunnelquerschnitt fiir U-StraBenbahn- und U-Bahnbetrieb

Abb. 46. Versetzte Rampen, Ubergang von Rechts- auf Linksverkehr

Kosten fir die Bahnhofsanlagen mit Mittelbahnsteigen geringer sein.

6. Evn spiterer Ubergang zum U-Bahnbetrieb ist ohne bauliche Anderung am Tunnel
méglich, wenn Tunnelquerschnitt, Krimmungshalbmesser und der Raum fiir eine Ver-
ldngerung der Bahnsteige von vornherein auf den U-Bahnbetrieb abgestellt sind.

M Rampe s
B Hattesiete (unterirdisch)

G. U-Straflenbahnplanung Hannover (derzeitiger Stand)

Abb. 47. Hannover, geplantes U-StraBenbahnnetz in U-Bahnmanier

Die Anwendung der U-Bahnmanier auf die U-Strafenbaknplanung Hannover fiihrte
zu dem in Abb. 47 dargestellten Streckennetz mit drei Einzelstrecken und einer Ge-
samtlinge von etwa 6,8 km. Da alle niveaugleichen Kreuzungen und Uberschneidungen
im Normalbetrieb vermieden sind, kann mit einem HéchstmaB an Leistungsfihigkeit
gerechnet werden. Die Haltestellenabstéinde liegen zwischen 400 und 780 m, die Ab-
stinde der Bahnhofszugiinge zwischen 300 und 680 m. Die Strecke 3 ist bewuBt nicht
im Zuge der GeorgstraBe gefiihrt, sondern nach Stiden ausgeschwenkt, um eine giinstige
Verteilung der Bahnhofe iiber den Raum der Innenstadt zu erreichen, wie Abb. 48,
auf der die EinfluBflichen dargestellt sind, zeigt. Dabei ergibt sich der Vorteil, daB
die reprisentative Georgstrafe, die durch den individuellen Verkehr besonders stark
belastet ist, durch den U-Strafenbahnbau nicht in Mitleidenschaft gezogen wird. Da
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7
sich am Hauptbahnhof zwei Strecken kreuzen, kanu ein grofler Teil des Stadtgebietes
von hier aus ohne Umsteigen erreicht werden. Die Strecke 1 wird wihrend der Messe
den gesamten Verkehr zum Messegelinde iibernehmen.

Am Aegidientorplatz, an der Marktkirche und am Hauptbahnhof entstehen Kreu-
zungsbahnhéfe, wihrend der Bahnhof Steintor als Beriihrungsbahnhof mit zwei paral-
lelen Bahnebenen ausgebildet werden kann; am Krépeke (Abb. 49) ist ein einfacher
Bahnhof vorgesehen, der zum groBten Teil in der KarmarschstraBe und unter dem
Kropckeplatz liegt. Der Kreuzungsbahnhof am Hawuptbahnhof (Abb. 50) kann baulich

Rathenauplatz

—— ggwas‘dﬂwdp)’

|

Abb. 49. Grundri des Bahnhofs Kropcke

Abb. 48. Hannover, geplantes U-StraBenbannetz in U-Bahnmanier; EinfluBbereiche der Bahnhofe,
Radius = 400 m

so gestaltet werden, daf3 die Bahnsteige der Strecke 2 unter die Bahnhofshalle zu liegen
kommen. Von der Halle ist ein unmittelbarer Zugang zu den Bahnsteigen der Strecken 1
und 2 iiber eine Passerelle méglich. Da auf dem Raschplatz ein Omnibusbahnhof an-
gelegt werden soll, ergeben sich geradezu ideale Ubergangsver_];ﬁltnisse zwischen dem
Fern- und Vorortverkehr der Bundesbahn, dem Verkehr der Uberlandlinien und den
innerstiadtischen Verkehrsmitteln. Die Passerelle, die sich iiber die beiden Bahnhofs-
vorplitze erstreckt, kann als FuBgingertunnel benutzt werden, so daf die beiden
Plitze auch von FuBligingern weitgehend entlastet werden. Da der unter dem Emp-
fangsgebiude liegende U-Strab-Bahnsteig tiefer liegt als der Querbahnsteig unter dem
Ernst-August-Platz, steht iiber dem Tunnel ein freier Raum zur Verfiigung, der fiir die
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Abb. 50. Planung im Raum Ernst-August-Platz, Raschplatz; Grundrif des Kreuzungsbahnhofs am Hauptbahnho!
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unterirdische Auto- und Taxenvorfahrt und zum Aufstellen von Fahrzeugen genutzt
werden kann. Vom Autotunnel sind Zugénge zur Empfangshalle vorgesehen. Diese
Losung stellt eine Parallele zur sog. Autobriicke dar, bei der die Autos iiber eine Briicke
an die Bahnsteige herangefiihrt werden (vgl. Planung Hauptbahnhof Miinchen).

Die Untersuchungen iiber die Linienfiihrung und die Dimensionierung der Bahn-
hofsanlagen (Sperren, Treppen, Verbindungstunnel usw.) sind noch im Gange; sie
basieren auf einer FahrgastfluBzahlung, die im Friihjahr 1957 durchgefiihrt wurde.
Bei diesen Untersuchungen muf natiirlich auch die zukiinftige Stadtentwicklung, ins-
besondere die Siedlungs- und Industrieplanung, weitgehend beriicksichtigt werden. Um
alle Verkehrsbediirfnisse zu befriedigen, muB das Netz in den Gebieten, die auBerhalb
des Stadtkerns liegen, durch Omnibuslinien ergénzt werden.

Als erste Baustufe ist die Strecke 1 vorgesehen, die allein bereits eine verkehrs-
tiichtige Losung darstellt, da sie eine beachtliche Entlastung des Aegidientorplatzes und
des Hauptbahnhofsplatzes vom Oberflichenverkehr bringen wird. Das U-StraBenbahn-
netz bildet den Kern eines spéteren U-Bahnnetzes, das der Struktur Hannovers ent-
sprechend radial orientiert ist und nach den gegenwirtigen Erkenntnissen etwa die
Form erhalten wird, die Abb. 51 zeigt.
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Abb. 51. Verkehrsplanung Hannover, Vorschlag fiir ein U-Bahn-System
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H. Weitere Beispiele von U-StraBenbahnplanungen

Die bisher vorliegenden U-StraBenbahnplanungen sind meist in Strafenbahnmanier
durchgefiihrt. Die Erkenntnisse, die in dieser Studie niedergelegt sind, haben aber
einzelne Betriebe veranlaft, ihre bisherigen Entwiirfe erneut zu iiberpriifen. Die nach-
folgenden Beispiele stellen deshalb noch keine endgiiltigen Planungen dar, sondern
sollen nur den derzeitigen Stand veranschaulichen.

1. Planung Ziirich

Abb. 52 zeigt einen Vorschlag zur baulichen Gestaltung der Bahnhéfe Paradeplatz
und Hauptbaknhof nach der Planung PiraTs /FEUCHTINGER!. Die groBe Zahl niveau-
gleicher Uberschneidungen, Kreuzungen und Zusammenfiihrungen von Gleisen auf
freier Strecke bedarf zweifellos einer weitgehenden Sicherung, die aber auf Kosten der
Leistungsfahigkeit gehen wird. Auch miissen vom Standpunkt der Betriebssicherheit
aus Bedenken erhoben werden. Man darf nicht iibersehen, daB im Tunnel — auch
bei Beleuchtung — die Gefahrenmomente anders zu werten sind als auf der Oberfliche.
Es bleibt dahingestellt, ob fiir das vorgeschlagene System die Bezeichnung ,,unter-
trdische Schnellstrafenbahn® berechtigt ist.
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Abb. 52. U-StraBenbahnplanung Ziirich, Ausbildung eines Trennungs- und eines Kreuzungsbahnhofes

1 Vel Gutachten PIRATH u. FEUCHTINGER: »Generalverkehrsplan fiir die Stadt Ziirich¢
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2. Planung Basel
Auch dieser Planungsvorschlag spricht gegen die einfache Projizierung der StraBen-
bahn in die zweite Ebene (Abb. 53). An den Knotenpunkten Aeschenplatzund BarfiiBer-
platzsind komplizierte un-
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Abb. 53. Verkehrsplanung Basel, Vorschlag fiir ein U-StraBenbahn-System

3. Planung Miinchen

Im Hinblick auf die Grofe der Stadt (1 Million Einwohner) ist die Planung von
vornherein auf die spitere Umstellung auf U-Bahn abgestellt worden. Abb. 54 zeigt
den Plan des ersten Bauabschnittes, der aus zwei Asten besteht. Am Karlsplatz soll
ein Kreuzungsbahnhof mit zwei Ebenen entstehen. Die geplante U-StraBenbahn bildet
das, Kernstiick eines spiteren U-Bahnnetzes (Abb. 55), das aus vier Strecken besteht
und eine Gesamtlinge von 56 km aufweist.
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Abb. 54. Verkehrsplanung Miincher, Vorschlag fiir ein U-Straienbahn-System
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Abb. 55. Verkehrsplanung Miinchen, Vorschlag fiir ein U-Bahn-System mit 4 Strecken

Ob es in Miinchen zum Bau einer U-StraBenbahn kommen wird, 148t sich noch nicht
iibersehen, zumal neben der Verwirklichung der stddtischen Pline auch eine unter-
irdische Verbindung des Hauptbahnhofs mit dem Ostbahnhof! durch den Stadtkern
angestrebt wird. Insbesondere ist noch offen, welchem Verkehrsmittel die Trasse iiber
den Marienplatz zugesprochen werden soll. Die Entscheidung dariiber wird wohl davon
abhiingen, welcher Verkehrstriiger zuerst in der Lage sein wird, die Mittel fiir den Bau
dieser Tunnelstrecke aufzubringen. Uberhaupt sinkt fiir Miinchen die Chance, eine
U-StraBenbahn zu bauen, in dem MafBe, in dem die Entscheidung hinausgeschoben
wird.

4. Planung Bremen

Den Stand der derzeitigen Planung zeigt Abb. 56. Die StraBenbahn wird im Kern-
gebiet in Ost-Westrichtung unterirdisch durch die Stadt gefiihrt. Der Querverkehr in
Nord-Siidrichtung taucht kurz vor dem Bahnhof unter, so daB der Bahnhofsvorplatz
frei vom oberirdischen StraBenbahnverkehr wird. Durch eine Anderung der Linien-
fithrung (Abb. 57) kann der unterirdische Bahnhof als Berithrungsbahnhof ausgebildet
werden. Dies ist ein schones Beispiel fiir eine Vereinfachung, die sich hinsichtlich der
Baukosten und der Betriebsgestaltung vorteilhaft auswirken wird.

1 Die unterirdischen Verbindungen von Bundesbahnhifen sind aus der Gesamtsicht des
offentlichen Verkehrs nur zu begriien. Die in und durch die Stadt gefiihrten Vorortbahnziige
entlasten den Stadtverkehr und ersparen den Fahrgisten das Umsteigen. Beispiele von unter-
irdischen Einfiihrungen des Eisenbahnverkehrs sind die S-Bahnverbindung Anhalter Bahnhof
— Stettiner Bahnhof in Berlin und die vor kurzem erst in Betrieb genommene Verbindung
der Gare du Nord und der Gare du Midi in Briissel
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Abb. 56, Vorschlag fiir die unterirdische Fiihrung der StraBenbahn in der Innenstadt von Bremen

5. Planung Stuttgart

2 . /
In Stuttgart gilt es, in peie ipenbsksitrog /%
erster Linie die Konig-
straBe zu entlasten, die
einen  auBlerordentlich
starken StrafBenbahnver-
kehr mit einer Zug-
folge von etwa 30 s in 7 4 7

der Spitze zu bewiltigen 7 -
hat. Die urspriingliche

Absicht, in dieser StrafBe

die StraBenbahn unter- 72 3
irdisch zu fithren, ist Abb. 57. U-StraBenbahnplanung Bremen, Auflésung eines Kreuzungs-
wieder aufgegeben wor- bahnhofes in einen Beriihrungsbahnhof

den, weil man befiirchtet,

daB die Tunnelstrecke nicht in der Lage sein wird, den anfallenden Verkehr auf-
zunehmen. Man will nunmehr ein kombiniertes System von Unterpflasterstrecken
und besonderem Bahnkorper anwenden. Der Hauptteil der geplanten Unterpflaster-
strecken liegt in der NeckarstraBe. Einige kritische Verkehrsknoten, wie z. B. am
Hauptbahnhof, sollen unterfahren werden. Der Kraftverkehr soll vorwiegend auf die
straBenbahnfreien StraBlen verwiesen werden (Abb. 58).
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Abb. 58. Verkehrsplanung Stuttgart, Vorschlag fiir ein U-StraBenbahn-System

6. Planung Kéln
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Abb. 59. Verkehrsplanung Koln,
Vorschlag fiir ein U-StraBenbahn-System

Eine Planungsstudie zeigt
Abb. 59. Das in StraBenbahn-
manier entworfene U-Strafen-
bahnnetz liegt innerhalb der von
den Ringen umschlossenen Alt-
stadt. Seine Lénge betrdgt rd.
6,3 km. Da bei der GroBe Kolns
und seines Einflufgebietes mit
einer spiteren Umstellung auf
U-Bahn gerechnet werden muf,
wird erwogen, die Planungsunter-
suchungen auf spéiteren U-Bahn-
betrieb auszudehnen.

10
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7. Planung Oslo

Die Holmenkolbahnen werden heute bereits unterirdisch bis zum Nationaltheater
in die Innenstadt eingefithrt. In &hnlicher Weise beabsichtigt man, auch die anderen
weit nach aulen greifenden Bahnen, die alle mehr oder weniger Uberlandcharakter

e pyjickiierteBatnen, 1. Baustufe
=ma pmje/(ﬂa"/eﬁaﬂfm,
weitere Baustufen

— /e

Abb. 60. Verkehrsplanung Oslo, Vorort- und Tunnelbahnen

haben, zusammengefaft in den inneren Stadtraum einzufithren (Abb. 60). Sie sollen
spéter mit der Holmenkolbahn verbunden werden. Die Vorarbeiten zur Verwirklichung
dieser Planung sind fast abgeschlossen.

Korte, Stadtverkehr
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Abb. 61. Verkehrsplanung Helsinki (Quelle: Denkschrift iilber die Neugestaltung der Landeshauptstadt
Helsinki, 1954)

8. Planung Helsinki

In einer Denkschrift iiber die Neugestaltung der Landeshauptstadt Helsinki aus
dem Jahre 19541 ist der Vorschlag unterbreitet, den innerstidtischen StraBenbahn-
ring in dem siidlichen Kernbereich der Stadt unterirdisch zu fiihren. In diesem Teil
des Ringes werden auch die von Mellunkyld und Tapiola kommenden Strafen unter-

irdisch eingefiihrt (Abb. 61).

J. Anlage- und Betriebskosten, Finanzierung

LavBERT hat in einer sehr dankenswerten Arbeit? die Anlagekosten von unter-
irdischen Schienenbahnen in GroBstéddten bei verschiedenen Ausfithrungsformen und
Untergrundverhiltnissen zusammengestellt (vgl. Tabelle). Die ermittelten Werte
konnen als Richtwerte gelten, bei deren Anwendung allerdings die besonderen 6rt-
lichen Gegebenheiten und die inzwischen eingetretenen Lohn- und Preiserhthungen
zu beriicksichtigen sind.

In Berlin (U-Bahn nach Tegel) kostet z. Z. 1 km zweigleisige Tunnelréhre bei
den sehr giinstigen Bodenverhiltnissen (Sand) als Unterpflasterbahn gebaut etwa
16 Millionen DM; in Hamburg rechnet man bei den schwierigen Bodenverhiltnissen,
den umfangreichen Leitungsverlegungen und den nicht unbetrdchtlichen Anlieger-
entschédigungen im Durchschnitt mit rd. 20 Mill. DM je km3, das ist etwa das Vier-
fache des Betrages, der seinerzeit im Jahre 1934 beim Bau der Strecke Jungfern-
stieg — Kellinghusenstrafie aufgewandt wurde. Nach einer iiberschliglichen Kal-
kulation fiir das hannoversche Netz muf fiir die 6,8 km lange Tunnelstrecke mit
fiinf Bahnhofen mit einem Gesamtaufwand von rd. 200 Mill. DM gerechnet werden.
Der Kapitalaufwand ist also ganz enorm hoch.

1 Helsingin Kaupungin Julkaisuja Nr. 3 Keskusalueen Asemakaavaehdotus 1954

2 LAMBERT: Nahverkehrsbahnen der Grofstidte (Raum- und Kostenprobleme der verti-
kalen Auflockerung). Berlin/Gottingen/Heidelberg: Springer, 1956

3 In der Innenstadt liegen die Anlagekosten erheblich hoher (35 Mill. DM je km und mehr)
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Anlagekosten von unterirdischen Schienenbahnen in Grofistidten nach LaAMBERT. Kosten
je km doppelgleisiger Strecke mit Bahnhofen, einschliefilich Grunderwerb

Mill. DM | Mill. DM
L. Unterpflasterbahn ohne im
Herstellung der Baugrube: Grundwasser
(Rammtragerbohlwand mit Fahrbahn-
abdeckung)
1. SchnellstraBenbahn 10,8 13,1
2. U-Bahn 16,0 18,6
3. S-Bahn . 20,9 25,7
II. Tunnelbahn Gebirgsstruktur
(Bergménnische Bauweise) hart | mild-gebrich
Wasserandrang
keiner | mittlerer
2. U-Bahn 11,9 16,7
3. S-Bahn 14,7 20,7

PrraTH ist nun der Ansicht, dafl die Ersparnisse an Betriebskosten, die durch die
Herausnahme der StraBenbahn aus dem Stérungsfeld der Oberfliche erzielt werden,
ausreichen, um den gesamten Kapitaldienst fiir eine etwa 7 km lange unterirdische
Strecke zu decken!. Dieser irrigen Ansicht muf mit allem Nachdruck widersprochen
werden. Die tnzwischen durchgefiihrien Untersuchungen haben die vom Verfasser vmmer
wieder vertretene These, nach der die Ersparnisse nur einen Bruchteil der Kapitalkosten
auszugleichen vermagen, voll bestiitigt. Geht man z. B. von einem Aufwand von 20 Mill.
DM allein fiir den Tunnelkérper aus, so wiirde der Kapitaldienst bei einer Verzinsung
von 7%, und einem Abschreibungssatz von 1,59, rd. 1,0 Mill. DM je km betragen. Dem-
gegeniiber konnten die Betriebskosten im giinstigsten Falle um rd. 80000 DM je Linie
jéhrlich verringert werden, da bei den kurzen unterirdischen Streckenabschnitten kaum
mehr als ein Zug je Linie eingespart werden kann. Von diesen Einsparungen wird ein
Teil aber wieder aufgezehrt, da der U-Strabbetrieb auch zusatzliche Kosten verursacht,
so z. B. fiir die Unterhaltung und Wartung der Bahnhofe, der Tunnelanlagen, ge-
gebenenfalls auch fiir den Sperrendienst. Auch ist ein in Anlage und Unterhaltung
kostspieliges Sicherungssystem erforderlich, auf das bei unterirdisch gefiihrten StraBen-
bahnen ebensowenig verzichtet werden kann wie bei U-Bahnen. Lediglich bei kurzen,
geraden Tunnelstrecken mit ausreichender Beleuchtung konnte das Fahren auf Sicht
verantwortet werden. Eine Durchrechnung fiir Hannover hat gezeigt, daB sich bei
voller Auslastung der Tunnelstrecke die Betriebskosten um etwa 700000 DM jéhrlich
verringern wiirden, wihrend fiir den Kapitaldienst rd. 10 Mill. DM aufgebracht werden
miiBten.

Bei dieser Sachlage bedarf es kaum der Begriindung, dafl die Anlagekosten fiir die
unterirdische Streckenfithrung der 6ffentlichen Verkehrsmittel keinesfalls von den Ver-
kehrsbetrieben selbst getragen werden konnen. Eine solche Belastung wiirde weit iiber
ihre Finanzkraft hinausgehen. Es muf3 Aufgabe der Stidte sein, den Baw der Tunnel-
strecken zu finanzieren. Sie sollten dabei bedenken, daf unter Umstédnden teure StrafBen-
durchbriiche und schwere Eingriffe in die stidtebauliche Substanz tiberfliissig werden
und daB {iberhaupt nur so die Stadtkerne und die Innenrdume unserer Stiadte gerettet
werden konnen.

1 PiraTH: Das Grundproblem des 6ffentlichen Personen-Nahverkehrs in européischenGro 8-
stddten und seine Losungsmoglichkeiten. Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1954, Heft 3/4

10%



148 IV. Der offentliche Nahverkehr in den Innenrdumen unserer Stidte

REUTER schreibt bereits 1928:

,»Das Schnellbahnnetz ist nichts anderes als ein durch die Entwicklung des Oberflichen-
verkehrs notwendig gewordenes zweites StraBennetz,
und GIESE fiihrt in einem 1931 fiir die BVG erstatteten Gutachten aus:

»Es ist eine stadtische Pflicht, Untergrundbahnen als Entlastungswege zu bauen.*

Kiirzlich hat auch LAMBERT zu diesem Problem Stellung genommen und aus-
gefithrt:

,»Wenn die Anlage von Strafenverbreiterungen und Entlastungsstrafien eine Pflicht der
offentlichen Hand ist, dann kann in gleicher Weise von ihr die Ubernahme mindestens der
Baukosten fiir den Fahrweg, d. h. im vorliegenden Fall der Rohbaukosten fiir den Tunnel-
korper, verlangt werden.*

In Berlin und in Hamburg wird der unterirdische Tunnelkorper den Verkehrs-
betrieben zur Verfiigung gestellt. Auch im Ausland, in Stockholm, in Oslo und ander-
wirts verfahrt man dhnlich. In den Stiddten, die nunmehr iiber kurz oder lang an die
U-Strafenbahn herangehen miissen, wird es keinen anderen Weg geben. Bei der an-
gespannten Finanzlage werden aber nur wenige der Stadte in der Lage sein, ohne Hilfe
des Bundes die erforderlichen Mittel aufzubringen. Die Forderung nach einer Beteiligung
des Bundes an diesen innerstidtischen Aufgaben ist heute nicht mehr unbillig. AuBer dem
Verkehr auf Bundesstraen und Autobahnen bedarf der innerstiddtische Verkehr, und
hier wiederum der &ffentliche Verkehr, in Zukunft einer besonderen Férderung. Von
seinem ordentlichen Funktionieren hingt das Wohl und Wehe unserer Stiddte ab; wenn
er versagt, werden 709, der Bevolkerung betroffen. Es sollte dabei auch nicht iiber-
sehen werden, daB3 809 aller Unfélle im Bundesgebiet auf die Stddte (genauer auf die
geschlossene Ortslage) entfallen.

,»Wohl allzu spéit beginnen wir zu erkennen, daf8 der Entwurf von Autobahnen (express
highways) ohne entsprechende Sorge fiir den 6ffentlichen Verkehr in den gréBten Stadtbezirken
ein schwerer Fehler war. Die Begeisterung fiir den Bau von AutostraBen hat uns den Uberblick
iiber die Gesamtheit der Verkehrsbediirfnisse der modernen Stadt genommen.” (Plan of
Washington)

Moge diese Erkenntnis aus den USA bei uns nicht unbeachtet bleiben !

Der 6ffentliche Verkehr wird auch in Zukunft in unseren Stddten die Hauptlast des
Verkehrs zu tragen haben. Um ihn leistungsfihig zu erhalten, sehen wir bei einem
weiteren Fortschreiten der Motorisierung iiber kurz oder lang keinen anderen Weg
mehr, als ihn wenigstens in den Innenrdumen in eine andere Ebene zu verlegen. In den
Stidten mit iiber 500000 Einwohnern wird die U-Straenbahn eine brauchbare und
gliickliche Losung darstellen, wenn vielleicht in einigen Fillen auch nur als Zwischen-
losung. Thre Vorteile kommen den 6ffentlichen Verkehrsunternehmen selbst, den Fahr-
gésten und nicht zuletzt dem Stadtorganismus zugute :

den Verkehrsunternehmen, weil sie ihren Betrieb in den Stadtinnenriumen frei von den
Stérungen der Oberfliche abwickeln und auch weiterhin ihren Fahrzeugpark, in dem erheb-
liche Werte investiert sind, nutzen kénnen;

den Fahrgisten, weil sie unabhingig von den Verkehrsstockungen auf der Oberfliche wieder
piinktlich und schnell ihre Ziele erreichen kénnen und nach wie vor in ungebrochener Fahrt
befordert werden;

dem Stadtorganismus, weil Raum fiir den Kraftverkehr frei wird, weil die Leistungsfahigkeit
der Knoten und Kreuzungen mit starkem StraBenbahnverkehr durch die Gewinnung von
Aufstellspuren steigt, weil der Stadtkern mit dem Schienennetz des iibrigen Stadtraumes
verbunden bleibt und deshalb nicht dem wirtschaftlichen Verfall ausgesetzt ist, der ihm bei
einer Erdrosselung des 6ffentlichen Verkehrs auf der Oberfliche drohen wiirde.

Nur dort, wo der iffentliche Verkehr frei und ungehindert pulsieren kann, werden die
Innenriume unserer Grofstidte lebensfihig und gesund bleiben.
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