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Die internationale Koordination der
Planung in der Regio Basiliensis.
Entstehung, Ziele, Methoden

Von Ueli Roth*

Erste Ziele der « Regio»

Als die Arbeitsgruppe Regio Basiliensis und die
sie unterstiitzende Forderungsgesellschaft 1963
gegriindet wurden, setzten sie sich die Planung
und Forderung der wirtschaftlichen, politischen
und kulturellen Entwicklung des als Regio be-
zeichneten Raumes zum Ziel, der das durch Jura,
Schwarzwald und Vogesen begrenzte Gebiet um-
faldt.

Die Regio Basiliensis trat anfanglich auf als
Auftraggeber von Gutachten iiber regionale Pro-
bleme wie gesamtregionale Wirtschaft, Gesell-
schaftszustédnde und tber eine Anlage von wahr-
haft regionaler und (berregionaler Bedeutung:
den Flughafen. Ein umfassendes Werk der Be-
standsaufnahme entstand in Form des vom
Geographischen Institut der Universitat Basel be-
arbeiteten und nun auch als Unterrichtsmittel
eingesetzten Strukturatlas’.

Bis zur Griindung der Internationalen
Koordinationsstelle

Aufdie Lange konnte die sporadische, wenn auch
gezielte Auftragserteilung fiir Gutachten nicht
befriedigen. Die groRe Planertagung der Regio
Basiliensis im September 1965 zeigte jedermann
die Notwendigkeit einer umfassenden und fort-
laufenden Bearbeitung der Probleme der regiona-
len Wirtschaft und Gesellschaft, der politischen
Organisationsform, der Besiedlung, des Verkehrs,
der Spitéler, der Schulen, der Erholungs- und
Schutzgebiete und der Versorgung mit Wasser
und Energie und der Entsorgung von Abwasser
und Kehricht. 1966 falRte daher die Regio den
BeschluR, eine internationale Koordinationsstelle
fir die Planung der Regio zu schaffen.

Es hat vier Jahre gedauert, bis dieses Ziel er-
reicht war: Erst Anfang beziehungsweise Mitte
1970 haben die Regierungen beider Basel in
einem Vertrag die Organisation der Planung lber
die Grenzen beider Halbkantone hinweg und die
tbernationale Koordination der Planung seitens
des schweizerischen Teils der Regio festgelegt.
Letztere — namlich in Form der internationalen
Koordinationsstelle — wurde bei der Regio Basi-
liensis vorgesehen, die ihrerseits schon vor dem
formellen BeschluB der beiden Schweizer Regie-
rungen in der benachbarten Bundesrepublik
Deutschland und in Frankreich entsprechende
Koordinationspartner suchte und fand.

Die Regio Basiliensis war in der Zeit zwischen
1966 und 1970 — bis zur Unterzeichnung des
Planungsvertrages zwischen der Stadt und der
Landschaft — alles andere als untétig, und ohne
diese Tatigkeit ware eine internationale Koordi-
nationsstelle wohl nie beschlossen worden. An-
zeichen einer sich immer mehr auf einen fortlau-
fenden Planungs- und KoordinationsprozeR aus-
richtenden Zielsetzung der Regio Basiliensis wa-
ren die Auftragserteilungen fir grenziiberschrei-
tende prospektive Studien wie die regionale Be-
volkerungsprognose und die « Pilotstudie tber die
* Leiter der Koordinationsstelle der Regio

mittel- und langfristigen Entwicklungsmoglich-
keiten des Flughafens Basel-Mulhouse» im Rah-
men des regionalen, nationalen und internatio-
nalen Boden- und Luftverkehrs und unter Be-
ricksichtigung der Siedlungsentwicklung.

Griindung und Organisation der Interna-
tionalen Koordinationsstelle

Wie schon die Regio Basiliensis alles andere als
eine herkommliche Konstruktion ist — eine private
Organisation, die von zwei Kantonen unterstitzt
wird und eng sowohl mit Verwaltungen im In-
und Ausland als auch mit Wirtschaft, Wissen-
schaft und kulturellen Institutionen zusammen-
arbeitet —, so wurden fiir die Bearbeitung der Stu-
dien der letzten vier Jahre zum Teil ungewohn-
liche Wege beschritten. Wahrend der Struktur-
atlas noch ein Auftrag der beiden Halbkantone
war, erfolgte der Auftrag fiir die erste regionale
Bevolkerungsprognose? durch die Industrie und
wurde vom heutigen Leiter der Internationalen
Koordinationsstelle der Regio in Zusammenarbeit
mit dem heutigen Leiter der Regionalplanungs-
stelle beider Basel, D. Wronsky, als privater Auf-
trag bearbeitet. In diesem Zusammenhang ent-
standen auch die ersten Skizzen zu regionalen
Transportplanvarianten3; in diesen wurden die
Maoglichkeiten einer regionalen Verkehrserschlie-
RBung durch eine Aufwertung der StraBenbahn als
Tiefbahn im Innenstadtbereich von Basel, durch
eine aufgewertete Normalbahn (S-Bahn), durch
einen Regionalschnellbus, durch ein unkonven-
tionelles Schienensystem und durch Kombina-
tionen dieser Systeme entworfen. Die Entwirfe
fir die regionalen Transportvarianten basierten
aufZusammenstellungen verschiedenerVerkehrs-
zéhlungen in Form von Karten der regionalen
Verkehrsstrome#. So vielseitig die Interessen an
der Flughafenentwicklung sind, so komplex setzte
sich der Auftraggeber fiir die erwahnte Pilot-
studie zusammen; er bestand namlich aus dem
Flughafen, der Swissair und aus dem Eidgendssi-
schen Luftamt; ein Sonderauftrag fir die Unter-
suchung des Fluglarms®, die einen integrierenden
Bestandteil der Gesamtuntersuchung bildete, er-
folgte durch den Delegierten fir Wohnungsbau
des Schweizerischen Bundesrates. Einen voll ein-
bezogenen Bestandteil der Gesamtstudie bildete
auch die von der Generaldirektion der SBB in
Auftrag gegebene Projektierung des Flughafen-
anschlusses an die drei Staatsbahnen®.

Prinzipien der Koordination

Wenn wir von der Annahme ausgehen, daR teil-
gebietliche Planungen schon im Gange seien,
lassen sich zwei Kernprobleme der Planungs-
koordination in Grenzgebieten erkennen:

— Planungen, die in Teilgebieten (Teilregionen)
auf verschiedenen gesetzlichen Grundlagen be-
trieben werden, sind aufeinander abzustimmen
— Fachplanungen, die sich zum Teil tber das
ganze Koordinationsgebiet und dariiber hinaus
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erstrecken (wie die Eisen- und Autobahnen), sind
in die Abstimmung der teilgebietlichen Planun-
gen miteinzubeziehen.

Nach dieser Aufgabenumschreibung der Pla-
nungskoordination in Grenzgebieten interessie-
ren vor allem die Methoden, mittels welchen
dieses Ziel erreicht werden kann. Was zu koordi-
nieren ist, setzen wir als bekannt voraus; wie ko-
ordiniert werden kann, wollen wir uns naher an-
schauen. Hier stellt sich einmal die Frage, ob ein
grundsétzlicher Unterschied besteht zwischen
dem Begriff der Koordination und jenem der Pla-
nung. Koordination ist urspriinglich lateinisch
und heillt «Zusammenordnungy, in der Physiolo-
gie und Psychologie «das harmonische Zusam-
menwirken»’. Eine bekannte Definition der
Raumplanung besagt, daR diese die uberlegte
Vorbereitung von MaRnahmen sei, mit denen ein
bestimmtes Ziel mit moglichst angemessenem
Aufwand zu erreichen seié8,

Wenn diese Definitionen richtig sind, stellt
sich die unseres Erachtens entscheidende Frage,
ob eine die Grenzen einer Teilregion Uberschrei-
tende Planungskoordination, das heif3t ein «har-
monisches Zusammenwirken der Teilplanungen»
ohne eine allen Teilregionen gemeinsame, liber-
geordnete Zielsetzung erfolgreich sein kann.

Wir sind zur Auffassung gelangt, daR bei der
Beantwortung dieser Frage zu unterscheiden ist
zwischen «Feuerwehriibungen» zur Behebung
offensichtlicher und brennender Planungskolli-
sionen vor allem technischer Art und langfristig
und umfassend wirkender Koordination. Feuer-
wehriibungen sind dort notwendig, wo zum Bei-
spiel StraBen von zwei Seiten auf einen Grenz-
flu® zulaufen, den FIuR aber an zwei verschiede-
nen Stellen zum Briickenschlag erreichen; oder
wenn der Flughafen einer Teilregion seine Larm-
immissionen auf die Wohnzonen der benachbar-
ten Teilregionen ergielt; oder wenn das eine
Ufer eines Grenzflusses als Industrie-, das andere
als Erholungs- oder gar als Naturschutzgebiet
ausgeschieden wird. Das gibt es alles!

Langfristig und umfassend wirksame Koor-
dination andererseits wird sich nicht beschranken
konnen auf die Behebung festgestellter Kollisio-
nen in Einzelbereichen, sondern wird sich auch
auf die Abstimmung der teilgebietlichen Ziel-
setzungen erstrecken missen; sie wird dabei
nicht darum herumkommen, gesamtregionale,
raumliche, wirtschaftliche und gesellschaftliche
Gesamtzielsetzungen zu erarbeiten.

Wie im ProzeR der Koordination sich solche
Uibergeordnete Zielvorstellungen praktisch aus-
wirken — ob sie Giberhaupt eine Wirkungsméglich-
keit haben — das ist die Frage, die im Zusammen-
hang mit der Realisierbarkeit der grenziiberschrei-
tenden Koordination vor allem interessiert. Je-
denfalls ist somit augenscheinlich, daR die
Begriffe der Koordination und der Planung nahe
verwandt sind. Bei jeder Planung handelt es sich
um eine Koordination, doch ist die Planung in
dem Sinne stérker, als sie konkrete MaRnahmen
zur Realisierung ihrer Zielsetzung verbindlich fest-
legen kann. Die Koordination dagegen soll vor-
handene Planungen zur Harmonie bringen, sie ist
in diesem Sinne offenbar passiver.

Der Begriff der Koordination in Grenzregio-
nen hat sich vorderhand als anwendbarer er-
wiesen als jener der Planung, weil dort keine
tbergeordnete, die MaRnahmen direkt erzwing-
bare Gesetzgebung vorhanden ist. Der passivere
Charakter der in einer Grenzregion moglichen
Koordination, die also einerseits Feuerwehr-
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tbungen ausfiihrt, anderseits aber trotzdem liber-
geordnete Entwicklungsvorstellungen vorschla-
gen muB, zwingt zu besonderen Arbeitsmethoden
und zu besonderen Organisationsformen.

Dabei sind die wichtigsten zu beachtenden
Prinzipien jene der Uberzeugungskraft, der Frei-
willigkeit, des guten Willens und der Information.

Pragmatisches und «ideales» Organisa-
tionsmodell

Die bis 1969 dauernden Verhandlungen mit den
beiden Basler Halbkantonen und mit dem Aus-
land, wahrend denen die Arbeitsgruppe ihre er-
wahnte Gutachtertatigkeit systematisierte, er-
brachte ein Konzept, in welchem heute klar un-
terschieden wird zwischen Regionalplanung in
schweizerischen Teilgebieten mit schweizeri-
scher Gesetzgebung einerseits und Koordination
dieser schweizerischen Planung mit dem Ausland
anderseits. Wéhrend die Regio Basiliensis zwar
flr die heutige Planung in der Nordwestschweiz,
die sich in der Regio Uiber Gebiete von fiinf Kan-
tonen erstreckt und fir die gemeinsame Planung
der beiden Basler Halbkantone Geburtshelfer-
dienste leitete, ist sie heute in erster Linie fiir die
Koordination Uber die Landesgrenzen hinaus zu-
standig.

Die innerschweizerischen Planungen durch
Kantone und Planungsgruppen sind gesetzlich
verankert und Inhalt und Wirkung der zur Verfii-
gung stehenden Planungsinstrumente sind ge-
setzlich umschrieben. Das gleiche gilt fur die
deutschen und franzosischen Gebiete. Das nord-
westschweizerische Unikum besteht aber darin,
daB im interkantonalen Planungsvertrag der bei-
den Basler Halbkantone, der auf die Ubrigen
Kantone der Regio ausgeweitet werden kann, so-
wohl die Regionalplanung wie die Koordination
verankert sind, flr welch letztere kein Gesetz
Inhalt und Wirkung der Arbeitsinstrumente um-
schreibt. Die Arbeitsmethoden der Koordination
muften erst entwickelt werden.

Dafiir wurden 1970 vorerst zwei Modelle ent-
wickelt (siehe Abbildung). Beiden gemeinsam
sind drei Ebenen von Koordinationsgremien: eine
technische Bearbeitungs-, eine beratende und
mitberichtende und eine beschluRfassende, be-
ziehungsweise Regierungsvertretungsebene. Die-
se Organisation findet eine Parallele im Europa-
rat (Ministerkonferenz, Beratende Versammlung,
Generalsekretariat). Der Unterschied der beiden
Modelle liegt darin, daR das eine (Modell 2) zen-
trale, regionale Instanzen der drei Ebenen vor-
sieht, die gemeinsam gewahlt und finanziert wer-
den; das andere, pragmatische und unter den
gegenwartigen Verhaltnissen einzig praktikable
Modell (Modell 1) besteht in einer kollegialen
Beschickung der drei Instanzen durch gleichge-
stellte Vertreter der drei nationalen Teile der Regio
mit separater Finanzierung der Arbeitsbeitrage
und Aufwendungen der drei Partnerteams.

Dieses pragmatische Arbeitsmodell hat sich
bisher bewahrt; man mag es als « Anlaufmodell»
betrachten oder als endgiiltige Form der Koordi-
nation tiber Landesgrenzen hinweg. Was im Mo-
ment zahlt, ist, daB es sich unter den heutigen
Umstanden als operabel erwiesen hat. Nachdem
wir eingangs zwischen Planung und Koordina-
tion in dem Sinne unterschieden haben, daR er-
stere die Einsatzvorbereitung gesetzlich vorgese-
hener MaRnahmen zur Erreichung von Zielen und
letztere die Sicherstellung harmonischen Zusam-
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1 Modelle 1 und 2 der internationalen Koordination der Planung in der Regio

menwirkens bei fehlenden, vom Gesetzgeber
vorgesehenen Instrumenten bedeutet, miissen
wir vermuten, daB zentrale, regionale Instanzen
dann moglich und wiinschenswert sind, wenn die
Koordination zur Planung verstarkt wird und dies
mittels international gliltiger, gesetzlicher Pla-
nungsinstrumente, deren Durchsetzung etwas
wie eine Internationale Regionalregierung ver-
langen wiirde. Bis zu diesem, vorderhand uto-
pisch-fernen Zeitpunkt werden wir in der Regio
koordinieren, nicht planen, und die Koordina-
tionsgremien werden drittelsparitatisch und kol-
legial arbeiten.

Die Realisierung des pragmatischen Koordi-
nationsmodells bedingte fiir die schweizerischen
Initiatoren bei der Regio Basiliensis die Findung
oder Schaffung des elsdssischen und siudbadi-
schen Partners.

Die Arbeitsgruppe Regio Basiliensis und de-
ren Forderungsgesellschaft haben schon im
Frihjahr 1965 im ElsaR ihr Pendant in Form der
«Groupe de travail de la Regio du Haut-Rhin»
und deren « Groupe d’appui» (Forderungsgesell-

schaft) gefunden. Leider gelang das gleiche fir
Sidbaden aus verschiedenen Griinden nicht,
wenn auch das Regierungsprasidium Sidbaden
bestmoglichen Ersatz zu schaffen sucht. Auf
technischer Ebene wurde die Internationale Ko-
ordinationsstelle gebildet, die aus drei Biros be-
steht, ein selbstandiges in Basel-Stadt bei der
Regio Basiliensis unter Federfiihrung des Depar-
tements des Innern und unter Leitung des Bericht-
erstatters, eines in Mulhouse beim Sekretariat der
Regio du Haut-Rhin und eines in Freiburg beim
Referat Landesplanung des Regierungspréasi-
diums Siidbaden.

Die vorgesehene mittlere Ebene der Beratung
durch Wissenschaft und Verwaltung, wie sie als
Regionalplanungskommission mit 36 Mitgliedern
fir die gemeinsame Regionalplanung der Basler
Halbkantone existiert, fehlt vorderhand auf inter-
nationaler Ebene. Hingegen hat sich die « Stan-
dige deutsch/franzosisch/schweizerische Konfe-
renz fiir regionale Koordination », die « Conférence
tripartite permanente de coordination régionale»,
1971 konstituiert und tagt seither zweimal pro



Jahr. Sie besteht aus je zwei Regierungs- oder
Parlamentspersonlichkeiten der drei Regio-Teile:
aus je einem Regierungsrat der beiden Basler
Halbkantone, dem Prafekten des Departement
du Haut-Rhin, dem Prasidenten des Generalrates
des Haut-Rhin, dem Regierungsprasidenten von
Stidbaden und einem Landrat aus dem Hoch-
rhein.

Die «Conférence tripartite» genehmigte das
vorgangig von der ihr entsprechenden, schweize-
rischen «Regierungsratlichen Delegation beider
Basel fiir Regionalplanung» (vorderhand beider
Basel) genehmigte Pflichtenheft der Internatio-
nalen Koordinationsstelle und faRte Beschliisse
tber Antrage und Arbeiten der Koordinations-
stelle mit dem Ziel, solchen Beschliissen im eige-
nen, nationalen Wirkungsbereich mit den dorti-
gen Rechts- und Verwaltungsmitteln Nachach-
tung zu verschaffen.

Was also auf international-technischer Ebene
an koordinativer Arbeit geleistet wird — solche im
Sinne von Feuerwehriibungen oder solche im
Sinne langfristiger Erarbeitung sozio-okonomi-
scher und raumlicher Ziele — kann auf diese Weise
im nationalen Bereich wirksam werden. Beispiele
von Problemen, die bisher an der « Conférence
tripartite » behandelt worden sind: Rheinbriicken,
Atomkraftwerke, Grenzganger, interkontinentaler
Flughafen. Letzterer existiert bekanntlich schon
als Unikum, indem die Schweiz auf dem von
Frankreich zur Verfligung gestellten Boden einen
Flughafen baute, der von den beiden Léndern
gemeinsam betrieben wird und zu dem aus der
Schweiz eine zollfreie StraRe fihrt. Sidbaden hat
sein Interesse mindestens an der ErschlieBung
des Flughafens aus deutschem Raume angemel-
det. Andere Probleme, die eigentlich zum Bereich
der Feuerloschiibungen gehoren, sind die links-
und rechtsrheinischen Klaranlagen, die in Frank-
reich beziehungsweise in Deutschland errichtet
werden miussen, weil Kanalisationswasser auch
in Grenzregionen nicht aufwarts flief3t.

Offentlichkeitsarbeit

Was aber bereits in allen Richtungen zu flieBen
begonnen hat in diesem Testfall regionaler, inter-
nationaler Zusammenarbeit, sind standige Infor-
mationen liber die nunmehr offenen Kanale. Und
das istschon relativ viel, wenn man bescheidener-
weise bedenkt, dal schon Informationen allein
ein wesentlicher Teil der Koordination und ge-
eignet sind, den Rationalitatsgrad von Entschei-
dungen wesentlich zu heben. Die Erkenntnis die-
ser fundamentalen Tatsache hat auch dazu ge-
fiihrt, daR die Koordinationsstelle die Presse sehr
sorgféaltig betreut und ein abgestimmtes Instru-
mentarium der eigenen Offentlichkeitsarbeit auf-
gebaut hat, auf das hier im einzelnen einzugehen
die Zeit leider nicht mehr reicht. Es sei nur noch
darauf hingewiesen, daB die Gefahr der sprach-
lichen lIsolierung durch einen Planungs-Fach-
jargon erkannt wurde und daR der Ubersetzung
planungswissenschaftlicher Unterlagen in eine
verstandliche Alltagssprache — wie nattirlich auch
ins Franzosische beziehungsweise ins Deutsche —
groBe Aufmerksamkeit geschenkt wird. Die um-
fanglichen, wissenschaftlichen Fachberichte wer-
den mit auf blaue Seiten gedruckten Kurzfassun-
gen versehen, die in Sonderdrucken in groBerer
Auflage gleichzeitig erscheinen; in einer Sammel-
mappe der Arbeitsgruppe Regio Basiliensis, mit
dem Titel «ldeen + Daten» (Redaktoren: Dr. Lu-
cius Burckhardt und der Berichterstatter) werden
die Kurzfassungen nochmals komprimiert und mit
besonders leicht verstandlichen Kommentaren
versehen. «ldeen + Daten» erreicht 1500 Emp-
fanger. Und schlieRlich hat die Koordinations-
stelle einen eigenen Presse-Digest, die «regio
gazettey, fir planungsrelevante Artikel der Tages-
presse geschaffen, die zu einem solchen Publi-
kumserfolg geworden ist, daR eine unserer Sor-
gen heute diese ist, neben Verlagsarbeiten noch
genligend Zeit, Mittel und Energie fiir eigentliche
Facharbeiten zu erlbrigen.
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SchluBbemerkung

Alle an der Schaffung dieser interkantonalen und
internationalen Planungsorganisation Beteiligten
sind sich bewuRBt, ein nicht einfaches Instrument
bedienen zu missen. Man kann lediglich fest-
stellen, daR alle Versuche, es einfacher zu gestal-
ten, an der regionalen Mannigfaltigkeit scheiter-
ten. Wenn es trotzdem gelingen sollte, mit dieser
Organisation, die vor dem Ersten Weltkrieg eine
wirtschaftliche und kulturelle Einheit bildende
Region wieder zu einer solchen Einheit zu ma-
chen, so konnte der hier eingeschlagene Weg zu
einem Modell fiir die Planung unter komplizierten
administrativen Verhéltnissen werden, das schon
heute in den andern européaischen Grenzregionen
undinsbesondere im Europarat Beachtung findet.

1 Geographisches Institut der Universitat Basel, Prof. Dr.
H. Annaheim: «Strukturatlas Nordwestschweiz, OberelsaR,
Siidschwarzwald ». Herausgegeben im Auftrage der Kan-
tone Basel-Stadt und Basel-Landschaft von der Gesellschaft
zur Forderung der Arbeitsgruppe Regio Basiliensis. 1967

2 Roth, U; Wronsky, D.: «Bevolkerungsprognose Regio
Basiliensis 1980/90»; Zwischenbericht Nr. 7 (3 Bande) des
Gutachtens uber Wirtschaft, Besiedlung, Verkehr der Regio
z. Hd. der Arbeitsgruppe Regio Basiliensis. 1967

2 Roth, U.; Bohringer, E. AG: «Transportplan-Varianten ».
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Bevolkerungsprognose der
Regio

Den Auftrag zur Erarbeitung einer regionalen Be-
volkerungsprognose erteilte die Arbeitsgruppe
Regio Basiliensis 1967 an Ueli Roth im Rahmen
einer umfassenden, von der Privatwirtschaft fi-
nanzierten Studie uber die Wirtschaft, die Be-
siedlung und den Verkehr in der Regio, die den
Beginn der systematischen Erarbeitung von Pla-
nungsgrundlagen fir die gesamte, internationale
Region bildete. Im Rahmen dieser Studie standen
auch die ersten Skizzen zu regionalen Transport-
planvarianten und erste Entwicklungsprognosen
flir den Flughafen Basel-Mulhouse, von denen
letztere zusammen mit der Swissair erarbeitet
wurden.

Manche der Ansatze und Anregungen haben
seither, wie eingangs erwahnt, im Aufgabenkreis
der Regionalplanungsstelle beider Basel und der
Internationalen Koordinationsstelle der Regio
einen festen und institutionalisierten Platz erhal-
ten. Nicht nur stellte diese Bevolkerungsprognose
einen erstmaligen Versuch zur Abschatzung der
Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung der Re-
gio fir die Zeithorizonte 1980 und 1990 dar,
sondern sie schaffte auch einen erstmaligen
Uberblick iiber die 1967 gemeindlich eingezonten
Baugebiete und deren Kapazitit — ein Unterfan-
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3

Regio: Prognose der Einwohner-Entwicklung nach Natio-
nalanteilen

4

Regio: Prognose der Arbeitsplatz-Entwicklung nach Natio-
nalanteilen

5

Regio: Einwohner-Verteilung nach Variante A (Trend)

6

Regio: Einwohner-Verteilung nach Variante B (Dezentrali-
sierung)

7/

Regio: Arbeitsplatz-Verteilung nach Variante A (Trend)

8

Regio: Arbeitsplatz-Verteilung nach Variante B (Dezentrali-
sierung)

gen, das in einem solchen internationalen Rah-
men, in dem als Vorbedingung vorerst sogar topo-
graphische Karten geschaffen werden muften,
unseres Wissens erstmalig waren.

Die Gesamtprognose gliederte sich in drei
nationale Teilprognosen, basierte auf dem Ma-
terial des « Strukturatlas» und sah im abgesteckten
Untersuchungsgebiet fiir Frankreich eine Zu-
nahme der Einwohner von 253 000 im Jahre 1960
auf 328000 1990, fiir Deutschland von 224000
auf 422000 und fur die Schweiz von 445000 auf
732000 vor. Die Zunahme der Arbeitsplatze
wurde fiir Frankreich von 106 000 auf 139000,
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fiir Deutschland von 108000 auf 198000 und fir
die Schweiz von 213000 auf 340000 geschatzt.

Fiir die Verteilung dieser Einwohner und Ar-
beitsplatze wurde nach einem Modell «Trend»
(Variante A) und nach einem Modell « Dezentrali-
sierte Konzentration» (Variante B) vorgenommen.
Wenn auch diese Prognose, die librigens zusam-
men mit dem heutigen Leiter der Regionalpla-
nungsstelle beider Basel, D. Wronsky, erarbeitet
wurde, heute zweifellos neu Uberpriift werden
muR, so liegt ihre Bedeutung in ihrer Erstmalig-
keit und in ihrer Fragestellung nach einem in Zu-
kunft zu verfolgenden Verteilungsleitbild.

Transportplanvarianten der
Regio

Den AnstoB fiir den Auftrag der Arbeitsgruppe
Regio Basiliensis zur Studie tiber Varianten von
Transportplanen, die sich Uber das ganze Gebiet
der internationalen Region erstrecken, gab die
Feststellung, daR die Stadt Basel sich mit dem
Projekt einer Tiefbahn und des Cityrings an-
schickte, seine Verkehrssysteme auf lange Sicht
festzulegen, ohne die Region geniigend zu be-
ricksichtigen. Weder waren damals die privaten
Vorortsbahnen noch die Staatsbahnen in das pro-
jektierte Netz miteinbezogen. Als Gegenvor-
schlag zur Schmalspurtiefbahn tauchte damals —
1967/68 — die «hohe Schiene» in Form einer
Allwegbahn auf sowie das Postulat des Wirt-
schafters, Prof. Dr. J. Stohler, nach einer Kosten-
nutzungsrechnung flir Variantenprojekte. Ueli
Roth, der sich in San Francisco mit der Projektie-
rung des Bay Area Rapid Transit System — einem
vollautomatischen regionalen Schnellbahnsy-
stem — befalt hatte, forderte mindestens die Prii-
fung der Koordination des Tiefbahnprojektes mit
einem S-bahnartigen Einbezug der drei Staats-
bahnen, um zu verhindern, daR beim Bau des
Nahverkehrsmittels dieser Verbund verbaut wiir-
de. Hinzu kam, daR die Flughafenstudien bald
einmal zu einem Dreiflughafenkonzept fiihrten,
das heit zu einem System dreier ihre Aufgaben
teilenden und miteinander auch am Boden ver-
bundenen Flughéfen (Zirich, Genf, Basel) — ein
Konzept, das in die Prognosemethoden einfloR
und seither zu einem fast stillschweigenden Be-
standteil des schweizerischen Verkehrsdenkens
geworden ist. Das « Dreiflughafenkonzept» legte
den AnschluB8 der Flughéfen an die Staatshahnen
nahe und daher auch die Prifung des Einbaus
von moglichem Flughafen-Schienenanschluf® an
das internationale Normalbahnsystem.

Zweck der Untersuchung der Transportplan-
varianten war das Ingangbringen eines umfassen-
den regionalen Verkehrsdenkens und einer syste-
matischen Transportplanung durch konkrete Vor-
schlage.

Die Studie enthielt Ubersichten iiber die vor-
handenen Verkehrsnetze und Planungen, deren
Leistung und Belastung, eine systematische Zu-
sammenstellung konventioneller und unkonven-
tioneller Systeme des offentlichen Verkehrs
(s. werk Nr.5/72) und schlieBlich finf Vor-
schlage von Transportplanvarianten, die sich zu
neuen Varianten kombinieren lieRen.
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Variante 1:

Die Staatsbahnen verkehren weiterhin ohne star-
ren Fahrplan. Die Schmalspurbahnen werden in-
nerhalb des Cityrings untergrund verlegt, be-
trieblich und technisch mit den beiden Schmal-
spur-Vorortsbahnen zu einer Tarifgemeinschaft
verbunden.

Dazu Kommentar von Lucius Burckhardt in
«ldeen + Daten» der Arbeitsgruppe Regio Basi-
liensis:

«... die Schmalspurbahnen erhalten durch
diese Tieferlegung keinen hoheren Fahrkomfort,
im Gegenteil, der Beniitzer muR im Stadtinnern
die untergrund gelegten Stationen aufsuchen.
Dagegen steht im Stadtinnern eine groRere Fahr-
bahnflache fiir private Autos zur Verfiigung. Die
Anziehungskraft des Stadtkerns fir Privatautos
steigt ... ferner: das historische Schmalspurbahn-
system von Basel bestreicht nur einen geringen
Teil des Pendlerbereiches ...»

Variante 2:

Der Regionalverkehr wird von einem Regional-
bussystem auf Autobahnen bewiltigt. Die Nor-
malbahnen werden vom Regionalverkehr und die
Schmalspurbahnen vom Vorortsverkehr entlastet,
was deren Aufhebung gestattet. Die Leistungs-
fahigkeit wiirde jener einer U-Bahn entsprechen,
wenn separate Autobahnspuren fir den Busver-
kehr reserviert wiirden, was am geplanten Auto-
bahnring von Basel allerdings kaum maoglich
ware. Zentrale Bushofe bei den Normalbahnho-
fen. Vorteil: hohe Flexibilitdt. Nachteil: im Ver-
gleichzum Schienenverkehrsnetz hoher Personal-
aufwand. Das System wiirde dank seinem hohen
FlachenerschlieBungsgrad eine disperse Besied-
lung der Region erméglichen.

Variante 3:

Unter Ausniitzung des bestehenden Nomalbahn-
netzes erschlieRt eine regionale Schnell- oder S -
Bahn im starren oder rhythmischen Fahrplan die
gesamte Region entlang den Schwerlinien der
heutigen und der mutmaBlichen zukiinftigen Be-
siedlung. Als Rollmaterial dienen Triebwagen-
kompositionen entsprechend den Ziigen, die auf
der ersten schweizerischen Schnellbahnlinie am
rechten Zirichseeufer im Einsatz stehen. Deren
grenziiberschreitender Betrieb als Mehrstrom-
fahrzeuge — die franzosischen Bahnen fahren mit
25000 Volt, wéahrend die schweizerischen und
deutschen mit 15000 Volt betrieben werden — ist
mit relativ geringfligigen Zusatzeinrichtungen
moglich. Die Basler Innenstadt wird durch einen
Verbindungstunnel zwischen den beiden Bahn-
hofen mit der Region verbunden. Die Flichen-
erschlieRung der Innenstadt Basels erfolgt mit-
tels des bestehenden Trams und durch Buslinien,
Zubringerbusse verbinden die diinner besiedelten
Gebiete zwischen den S-Bahnéasten mit den Sta-
tionen, die in der Regel mit den heutigen Bahn-
hoéfen zusammenfallen. Der Vorteil dieses Systems
liegt unter anderem in der Ausniitzung der Re-
servekapazitdt der Bahnen und in der Erschlie-
Bung der ganzen Region sowie in der Moglich-
keit der etappenweisen Realisierung. Das System
wiirde eine Besied/ung in Schwerpunkten ent-
lang der bestehenden Besiedlungsachsen for-
dern.

Variante 4:

Als «Dritte» wurden Schienensysteme definiert,
die weder Tram- noch Normal- beziehungsweise
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S-Bahnsysteme sind, zu ihnen gehéren U-Bahn
und Einschienenbahnen. Deren Einsatzmoglich-
keit in der Regio wurde wie folgt skizziert: die
Innenstadt Basels wird durch das Tram wie bisher
auf der Erdoberflache erschlossen. Wegen des
Wegfalls der Vorortslinien kann es, wie auch in
Variante 3, den Charakter eines flachenerschlie-
Renden Nahverkehrsmittels mit allseitig zugang-
lichen, «Landibahny»-ahnlichen oder Muster-
messeanhangerwagen aufweisen. Das « dritte »
Schienensystem erschlieSt einen Mittelbereich
ohne Mulhouse, aber einschlieB8lich des Flug-
hafens. Die peripheren Gebiete werden wie bisher
mit der Normalbahn mehr oder weniger gut be-
dient, welche auch die Verbindung der durch das

dritte System erschlossenen engeren Region mit
Mulhouse herstellt. Zwischen den Endstationen
des dritten Systems und den Basler Hauptbahn-
hofen fahrt die Normalbahn ohne Halt.

Variante 5:
stellt eine Kombination einer aufgewerteten
Schmalspurbahn mit einem regionalen S-Bahn-
system im Verbundbetrieb und ohne Untertunne-
lung der Basler Innenstadt fir die S-Bahn dar.
Seit der 1968 erfolgten Veroffentlichung des
Berichtes Uber die Transportplanvarianten wurde
die Transportplanung im schweizerischen Teil
der Regio im Rahmen der Regionalplanung beider
Basel verankert. Nach dem Vobild der Transport-
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planung der Region Zirrich wacht eine Behorden-
delegation (ber die Planung, die vordringlich ein
Sanierungsprogramm fiir die Schmalspurbahnen,
ferner eine Uberpriifung weiterer Ausbauten und
insbesondere einen regionalen Transportverbund
anstrebt. Auch unkonventionelle Verkehrsmittel
sollen geprift werden. Den Einbezug auch der
deutschen und franzosischen Gebiete in die
Transportplanung ist nach wie vor ein Ziel nun-
mehr der Internationalen Koordinationsstelle der
Regio. Riickblickend stellt man fest, da die Stu-
die «Transportplan-Varianteny ihr Ziel, ein um-
fassendes regionales Verkehrsdenken in der Regio
einzuleiten, erreicht hat.

Flughafen Basel-Mulhouse: Entwicklungsprognosen, Pisten, Fluglarm und Besiedlung

Die umfassende « Pilotstudie Gber die mittel- und
langfristige Planung des Flughafens Basel-Mul-
house», die unter anderem auch die Projektie-
rung des Flughafenanschlusses an das interna-
tionale und regionale Normalbahnsystem ein-
schloR, wurde von folgenden Institutionen bei
der Arbeitsgruppe Regio Basiliensis in Auftrag
gegeben: Flughafen Basel-Mulhouse, Swissair,
Eidgenossisches Luftamt und Schweizerische
Bundesbahnen.

Die Arbeitsgruppe Regio Basiliensis ver-
traute die Koordination der Arbeiten, die zum Teil
von den Auftraggebern selbst, zum Teil von zu-
gezogenen Spezialisten geleistet wurden, dem
Biiro von Ueli Roth, Zlrich, an.

Das gleiche Biro erhielt vom Delegierten fir
Wohnungsbau des Schweizerischen Bundesrates
den Auftrag, die Fluglarmprobleme des Flug-
hafens Basel-Mulhouse als Bestandteil der Studie
zu untersuchen. Dieser Auftrag wurde mit dem
Zwischenbericht Nr. 7 erfiillt, der im Rahmen des
regionalen und gesamtschweizerischen Luftver-
kehrs Pistendispositiven, der Flugzeugbewe-
gungsprognose, dem Verhéltnis zwischen dem in
Zukunft zu erwartenden Flugldrm und der Besied-
lung, gewidmet war.
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16 Passagier-Prognose

Fir die Uberwachung und Begleitung der
Arbeit wurde ein Arbeitsausschul® eingesetzt, dem
unter dem Vorsitz von Dr. Andreas Linn Dele-
gierte der Auftraggeber, der Beauftragten, der
Projektleiter sowie weitere Sachverstandige an-
gehoren. Als Konsulenten fiir Fluglarmprobleme
wirkten Dr. med. Alfred Gilgen vom Institut fir
Hygiene und Arbeitsphysiologie der ETH Ziirich
und die Herren dipl. Ing. A. Lauber, Dozent fir
Akustik an der ETH Zirich und dipl. Phys. J.R.
Hediger von der Eidgendssischen Materialpri-
fungsanstalt mit.

Der Entwurf des Berichtes wurde Ende No-
vember 1970 fertiggestellt. Die Bereinigung durch
den ArbeitsausschuR dauerte bis zum 26. April
1971. Nach der Ablehnung der Hauptpistenver-
langerung auf 4 km durch den Basler Souverén
vom September 1971 dienen die vorliegenden
Arbeiten, die im Abstimmungskampf eine ge-
wisse Rolle spielten, als Grundlage fiir die not-
wendige Bereitstellung des « Gesamtplanes Flug-
hafen Basel-Mulhouse und seiner Umgebung»,
dessen Schaffung am 5. Mai 1972 durch die
«standige deutsch/franzosisch/schweizerische
Konferenz fiir regionale Koordination» beschlos-
sen wurde und an dessen Erarbeitung in einem
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17 Luftfracht-Prognose

internationalen Ad-hoc-Team schweizerischer-
seits U. Roth und D. Wronsky, Leiter der Regional-
planungsstelle beider Basel, beteiligt sind.

Prognosen fiir Passagiere, Fracht und
Flugzeugbewegungen

Auf Grund der mit der Planungsabteilung der
Swissair erarbeiteten Prognose ergibt sich fiir den
Flughafen Basel-Mulhouse ein Zuwachs der Jah-
resfrequenz von rund 600000 Passagieren im
Jahre 1968 auf rund 2,8 Millionen im Jahre 1980
und 5,6 Millionen im Jahre 1990. Die Luftfracht,
die sich 1969 auf rund 7000 Tonnen bezifferte,
wird sich voraussichtlich auf rund 90000 Tonnen
im Jahre 1980 und 325000 im Jahre 1990 er-
hoéhen. Die Zahl der Flugzeugbewegungen im
Linienverkehr, dieam Durchschnittstag des Jahres
1968 rund 35 betrug, wird sich voraussichtlich
auf rund 100 Bewegungen im Jahre 1980 und
auf 180 Bewegungen im Jahre 1990 erhohen.
Diese Vorausschatzungen sind nur im Rahmen
der im Bericht umschriebenen Voraussetzungen
glltig, und obige Zahlen stellen Mittelwerte von
relativ groBen Streubereichen dar.
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Auf dem Gelande des Flughafens sind fol-
gende Pistensysteme untersucht worden:
System P:

Heutiges Pistensystem mit einer Hauptpiste von
2,4 km Lange und mit einer Ost-West-Piste von
1,6 km Lénge. Die Kapazitat betrégt 30 Flugzeug-
bewegungen pro Stunde (Starts und Landungen).
System Pa:

Verlangerung der Hauptpiste auf 4 km und der
Ost-West-Piste auf 2 km sowie eine zur Haupt-
piste parallele Piste fir die allgemeine Luftfahrt
von rund 1,8 km. Die so verldngerte Hauptpiste
gestattet die Benltzung durch vollbeladene
GroRflugzeuge: die Kapazitat bleibt bei rund 30
Flugzeugbewegungen pro Stunde.

System Pb:

Ergédnzung des Systems Pa durch eine zur Haupt-
piste parallele zweite Hauptpiste von rund 3,4 km
Lange, im Achsabstand von 210 m von der Haupt-
piste. Dieses System bedingt den Verlust der
Piste fur die allgemeine Luftfahrt im System Pa.
Die Kapazitdt erhoht sich mit diesem System auf
40 Bewegungen pro Stunde bei Blindflugbedin-
gungen und auf 50 bis 55 Bewegungen bei Sicht-
flugbedingungen.

System Pc:

Erganzung des Systems Pa durch eine zur Haupt-
piste parallele zweite Hauptpiste von rund 3,4 km
Lange im geldndemaRig maximal moglichen
Achsabstand von 800 m von der Hauptpiste. Die-
ses System gestattet die Erhaltung der Piste fiir
die allgemeine Luftfahrt gemaR System Pa. Die
Kapazitat entspricht jener des Systems Pb mit zu-
satzlichen 15 Bewegungen pro Stunde fiir die
allgemeine Luftfahrt bei Sichtflugbedingungen.
Von besonderem Interesse ist der mutmaRliche
Zeitpunkt, zu dem die Kapazitatsgrenze jedes Pi-
stensystems erreicht sein wird. Diese liegt fiir das
Pistensystem Pa mit einer Kapazitit von 30 Be-
wegungen pro Stunde zwischen 1990 und 1995,
fir die Pistensysteme Pb und Pc, bei einer Kapa-
zitat von 40 Bewegungen pro Stunde, zwischen
1995 und 2000. Die Prognoseunsicherheit ist zu
einem so entfernten Zeitpunkt sehr groR.

Die zukinftige Léarmbelastung der Besiedlung
durch den Flughafen kann auf Grund der ange-
stellten Untersuchungen abgeschétzt werden. Sie
wire flr einige Gebiete vor allem in der Nihe des
Flughafens erheblich. Durch geeignete flugbe-
triebliche MaRBnahmen, wie sie zum Beispiel eine
vermehrte Beniitzung der Nordschneise darstellt,
und durch geeignete besiedlungstechnische
MaRnahmen kann die Flugldrmbelastung beson-
ders im Siiden, ohne entsprechende Mehrbela-
stung der nordlichen Gebiete, wirksam abgebaut
werden. Die flugbetrieblichen MaRnahmen bewir-
ken jedoch ein friihzeitigeres Erreichen der Kapa-
zitdtsgrenze der Pistensysteme, weil deren Lei-
stung reduziert wird.

Als Grenzwerte fir giinstige und fiir noch zu-
mutbare Flugldrmverhaltnisse wurden folgende
Werte in Abhéngigkeit von der Bodennutzung
festgelegt:

NNI NNI

glinstig zumutbar
Nutzungen ohne bes. mit bes.

Schutz  Schutz

Wohnen 35 50 —
Schulen 35 40 45
Spitaler 30 35 45
Geschafte 40 50 55
Gewerbe und
Industrie 50 51 60
Landwirtschaft 60 60 —_
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Im Bereich der giinstigen NNI-Werte ist mit kei-
ner Fluglarmbelastigung zu rechnen. Planerische,
bauliche und flugbetriebliche MaRBnahmen dran-
gen sich nicht auf.

Im Bereich der zumutbaren NNI-Werte ist
eine Larmbeldstigung nachweisbar, die aber fiir
die Mehrzahl der Bewohner noch als ertraglich
betrachtet werden kann.

Durch besondere SchutzmaRnahmen kann
die Grenze der Zumutbarkeit um 5 bis 10 NNI-
Einheiten erhoht werden. Fiir Wohnungen erach-
tet man besondere Schutzmafnahmen als ver-
fehlt, da Wohnen hinter geschlossenen Fenstern
den Wohnwert stark beeintrachtigt. Fiir den Flug-
hafen Basel-Mulhouse besteht zurzeit noch der
Vorteil, daB Flughafenausbau, Flugbetrieb und
Besiedlung aufeinander abgestimmt werden kon-
nen. EinzelmaBnahmen gegen den Fluglarm fiih-
ren nicht zum Ziel.

MaBnahmen gegen den Fluglarm

Im Rahmen einer notwendigen Gesamtplanung
von Flughafen und Umgebung erscheint deshalb
ein System von verschiedenen, aufeinander abge-
stimmten MaRnahmen angezeigt.

Als Beispiele seien folgende, miteinander zu
verbindende EinzelmaBnahmen angefiihrt:
— EinfluBnahme auf die Flugzeughersteller im
Sinne der Konstruktion schallddmpfender An-
triebsaggregate Uber die Luftamter (geringer di-
rekter EinfluR).
— Verlagerung eines Teils der Flugzeugbewe-
gungen von der Sud- auf die Nordschneise, was

N
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entsprechend der subjektiven Fluglarmempfin-
dung zu keiner proportionalen Vermehrung des
Fluglarms im Norden fihrt.

— Die Einzonungs- und ErschlieBungspraxis
sollte beriicksichtigen, daR bis 35 NNI fluglarm-
guinstige und bis 50 NNI fluglarmzumutbare Ver-
haltnisse flir Wohnnutzungen herrschen. Als
maRgeblich sind dabei die NNI-Kurven bei Voll-
ausbau des Flughafens oder mindestens jene fiir
1990 zu beriicksichtigen.

— Wo der Grenzwert von 50 NNI in Wohnge-
bieten Uberschritten wird, sollte das betreffende
Gebiet nicht weiter Wohnzwecken dienen, son-
dern einer anderen Nutzung zugefiihrt werden.
Einzonungen fiir Wohngebiete sollten die giin-
stige Grenze von 35 NNI nicht tiberschreiten.

— Als Schutz der flughafennahen Wohngebiete
gegen den Ladrm rollender Flugzeuge kommen
Aufforstungen und/oder Dammaufschiittungen in
Betracht.

— Zur Durchsetzung der betrieblichen MaRnah-
men ist die Schaffung eines Larmzonenplanes als
Teil eines Gesamtplanes flr den Flughafen und
seine Umgebung notwendig, der fiir die Zweck-
maRBigkeitspriifung der PlanungsmaBnahmen der
Gemeinden anerkannt sein sollte.

— Die mittel- und langfristige Gesamtplanung
im Bereich des Flughafens muR als dauernde
Aufgabe verstanden werden, in deren Rahmen
zum Beispiel auch die vorliegenden Prognosen
laufend tberpriift werden. Zu ihrer Durchfiihrung
sollte durch die zustandigen, interessierten Orga-
nisationen eine beratende Arbeitsgruppe gebildet
werden, welche insbesondere die Ergebnisse des
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vorliegenden Berichtes und der gesamten Pilot-
studie auszuwerten, Vorschlage fur MaRnahmen
im Rahmen eines Gesamtplanes auszuarbeiten
und diese den zustandigen Instanzen zu unter-
breiten hatte.

Wie eingangs erwahnt, setzte die « Standige Kon-
ferenzy diese Arbeitsgruppe mit der Aufgabe,
einen die Landesgrenzen lberschreitenden Ge-
samtplan zu erarbeiten, am 5. Mai 1972 ein.

Beispiele von Fluglarmkurven
Aus den zahlreichen Fluglarmkurven des Berich-

tes, die Zustande bis zur Auslastung der Pisten-
systeme simulieren, haben wir jene fiir 1968, das

ouse
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heiBt fir den Ist-Zustand sowie jene fur 1980
ohne besondere flugbetriebliche MaRnahmen
und jene fiir 1980 mit einer Reduktion von 10
NNI im Siden des Flughafens durch eine Ver-
lagerung von Flugzeugbewegungen auf die
Nordschneise ausgewahit. Der Leser kann durch
Vergleich dieser Kurven mit jener der eingezonten
Baugebiete und den Bevolkerungsprognosen
seine eigenen Schlisse ziehen. MaRgeblich sind
in der Bevolkerungsprognose nur die vollen
Punkte, welche die heutige Wohnbevolkerung
angeben; die Kenntnis der Fluglarmkurven ge-
stattet eine Revision des Besiedlungsleitbildes,
das durch die Kreise in den zwei Varianten ange-
deutet ist.
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Flughafen Basel-Mulhouse: Pistensysteme

23

Flughafen Basel-Mulhouse: NNI-Kurven 1968 (theore-
tische)

24

Flughafen Basel-Mulhouse: NNI-Kurven 1980 bei flug-
betrieblich giinstigster Bewegungsverteilung auf die Flug-
schneisen

25

Flughafen Basel-Mulhouse: NNI-Kurven 1980 bei einer
Reduktion um 10 NNI im Siden des Flughafens (weniger
glnstige Betriebsverhaltnisse)

AnschluBB des Flughafens Basel-Mulhouse an das
internationale Schienensystem

Warum braucht es eine Flughafenbahn?

Die Projektierung von Schienenanschliissen der
schweizerischen Flughafen hat Parallelen in fast
allen Industrielandern der Welt. Das Wachstum
des Luftverkehrs, das zu den groten der Welt-
wirtschaft gehért, fihrt nicht nur zu Belastungen
des Luftraumes um die Flughafen, sondern auch
der StraRenzufahrten, denen diese nicht mehr
gewachsen sind.

Die Kapazitatsengpasse im Luftverkehr zwin-
gen zu einer Verbesserung der o6ffentlichen Bo-
denverkehrsmittel sowohl zwischen den Zentren
der groRen Agglomerationen wie auch zwischen
den Flughafen und diesen Zentren.

Die verbesserten Bodenverbindungen zwi-
schen den Bevdlkerungszentren zur Entlastung
der Luftlinien bis auf Distanzen von etwa 500 km
missen beschleunigte, interstddtische Schnell-
ziige Ubernehmen. Sie haben Vorbilder zum Bei-
spiel im japanischen « Tokaido ExpreR», der Spit-
zengeschwindigkeiten bis zu 250 km/h fahrt und
sich groRter Beliebtheit und eines iberzeugenden
kommerziellen Erfolges erfreut. Entsprechende
Schnellbahnlinien werden gegenwartig auch in
den USA, in Kanada und in Europa konzipiert.

Der AnschluR der Flughafen an dieses inter-
stadtische Schnellzugssystem hat in Zentral-
europa den groBen Vorteil, daR erstens Regionen
ohne Flughafen einen schnellen Zugang zu sol-
chen erhalten (wie zum Beispiel Bern, das Berner

Oberland, Graubiinden, die Ostschweiz) und
zweitens die Zentren von Regionen mit einem
Flughafen gleichzeitig an mehrere Flughafen an-
geschlossen werden kénnen, was Ausweichs-
und EntlastungsmaRnahmen der Flughafen durch
gegenseitigen Einbezug in Mehrflughafenkon-
zepte — Verbundflughafen — ermaglicht.

Damit die Zeitgewinne dank der schnelleren
Flugzeuge nicht durch verstopfte StraBen zwi-
schen Flughéfen und Innenstéadten wieder ver-
lorengehen, miissen diese beiden Gebiete groRer
Bodenverkehrserzeugung durch straBenunab-
héangige Verkehrsmittel miteinander verbunden
werden. Es ist naheliegend, Schienenanschliisse
an das interstadtische Schnellzugssystem gleich-
zeitig flr den Einbezug der Flughafen in die re-
gionale SchienenerschlieBung und fiir einen
eigentlichen Flughafen-Pendelzugsverkehr zu
benitzen.

Zum Zwecke der Projektierung des Schienen-
anschlusses des Flughafens Basel-Mulhouse rief
die Generaldirektion der Schweizerischen Bun-
desbahnen im Dezember 1968 die «Arbeits-
gruppe Flughafenbahn Basel-Mulhouse» unter
dem Vorsitz von Ueli Roth, Zirich, ins Leben. Die
Begleitung der Arbeit besorgte der Vorsitzende
des Arbeitsausschusses der Pilotstudie fiir den
mittel- und langfristigen Ausbau des Flughafens
Basel-Mulhouse, Dr. A. Linn.

In dieser Arbeitsgruppe waren die interes-
sierten Abteilungen der Generaldirektion der SBB

und der Kreisdirektion |l sowie die Franzdsischen
Staatsbahnen vertreten. Obwohl die Deutsche
Bundesbahn von diesem Geleiseanschluf® nicht
direkt berlhrt wird, wurde sie iber die Arbeiten
auf dem laufenden gehalten. Die Projektierung
befaBte sich mit den betrieblichen, mit den bau-
und rollmaterialtechnischen und mit den wirt-
schaftlichen Problemen.

Das Betriebskonzept

Die Benilitzung des Geleiseanschlusses ist fir
Pendelziige im Lokalverkehr zwischen Basel SBB
und Flughafen, fiir Personenziige zwischen Mul-
house und Flughafen, fiir Zlige des regionalen
Nahverkehrs, flir umgeleitete franzosische
Schnellziige von und nach Basel SBB und durch-
laufende, internationale TEE-Ziige wie auch fir
«riickwarts » verlangerte schweizerische Schnell-
zlige vorgesehen (siehe Transportplanvarianten 3
und 5).

Die Bahnstrecke Basel SBB—Flughafen wird
zolltechnisch, entsprechend der StraRenzufahrt
ab Basel, als innerschweizerische Linie betrach-
tet. Eine Ausnahme bilden franzosische Personen-
zlige, die zwischen Flughafen und Basel SNCF in
St-Louis halten. Diese halten nurim franzdsischen
Teil des Flughafenbahnhofes und bleiben zoll-
technisch franzosische Ziige bis Basel SNCF.

Das Bauprojekt
Das Vorprojekt der Flughafenbahn, das den fiir
Vorprojekte ublichen Bearbeitungsgrad (iber-

schreitet, umfaldt:
— AnschluB an den Bahnhof Basel SBB
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— Bau einer Abzweigung beim Bahnhof St-
Louis

— Bau einer neuen Bahnstrecke zwischen der
Abzweigung bei St-Louis und Blotzheim—La-
Chaussée mit einer dreigleisigen Bahnhofanlage
beim Flughof Basel-Mulhouse.

Das Gebiet des Bahnhofes Basel SBB wird von
verschiedenen, bahnunabhangigen Bauvorhaben
beeinfluBt, die gegenwartig studiert werden. Ge-
nannt seien insbesondere die « Stidtangente » des
geplanten stadtischen ExpreRstraBenringes und
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die Projekte fir die Tiefbahnunterfiihrung der
Basler Verkehrsbetriebe zwischen Innenstadt und
Gundeldingerquartier.

Die heute vorhandenen Perrons im Bahnhof
Basel SBB sind so stark belastet, daR sie die
Flughafenbahnpendelziige nicht aufnehmen kén-
nen. Es muR daher auf der Gundeldingerseite ein
Stumpengeleise fir die Aufnahme der Lokalziige
geschaffen werden; zudem werden einzelne
durchlaufende interstadtische Ziige das Giter-
geleise 22 beniitzen mussen. Dies bedingt einen
neuen Perron zwischen den Geleisen 22 und 23,
der lber die verbreiterte Gundeldingerunterfiih-

rung mit dem bestehenden Bahnhof verbunden
wird. Der fiir 1990 vorgesehene Neubau des
Bahnhofes wird fir die Flughafenziige neuen
Raum und vermehrte Kapazitat schaffen missen.

Der vorgesehene halbstiindige Pendelzugs-
fahrplan mit einigen rickwartsverlangerten
Schweizer Ziigen und den heute verkehrenden
franzoésischen Zigen kann von den beiden be-
stehenden Stammgeleisen der Linie Basel-Mul-
house bewaltigt werden, sofern eine engere Un-
terteilung durch eine automatische Blockstelle
vorgesehen wird. Die Neubaustrecke zum Flug-
hafen ist zweigleisig vorgesehen und weist
Schleifen auf, welche das Umstellen der Lokomo-
tiven vermeiden sollen. Der Flughafentunnel mit
einem unterirdischen Flughafenbahnhof bildet
das Kernstiick des Projektes. Im Flughafenbahn-
hof werden drei Geleise mit Perronkanten von je
425 m bendtigt. Zwei Geleise weisen einen ge-
meinsamen Perron auf, eines besitzt einen eige-
nen Perron.

Die Pendelzlige beniitzen die Geleise mit ge-
meinsamem Perron, die Schnellzlige vorwiegend
das Geleise mit einem eigenen Perron. Der ge-
meinsame Perron wird halftig fiir die Schweiz und
halftig fur Frankreich in der Mitte durch eine be-
wegliche Sperre quer getrennt. Fiir interstadtische
und internationale Zlige wird die Sperre in der
Mitte des gemeinsamen Perrons geoffnet und der
ganze Perron ist durch Sperrung des franzosi-
schen oder des schweizerischen Zugangs entwe-
der ganz schweizerisch oder ganz franzdsisch.
Das gleiche gilt fiir den Perron am dritten Geleise.

Die «regio gazette» — ein
Planungsdigest der Tages-
presse der Internationalen
Koordinationsstelle der
Regio

Die «regio gazette» stellt eine Art Digest von
planungsrelevanten Pressemitteilungen dar. Die
Auflage betragt 500 Exemplare; sie erscheint drei-
bis viermal jahrlich nach Bedarf und richtet sich
in erster Linie an Personlichkeiten und Instanzen,
die planungsaktiv sind und deren Tatigkeit es
mittels Informationen zu koordinieren gilt. Die
Veroffentlichung erfolgt i. A. gleichzeitig mit einer
Pressekonferenz, so daR die Bevolkerung durch
die Regionalpresse einen konzentrierten und
leicht leserlichen Uberblick iiber das Planungs-
geschehen aus dem Blickwinkel der Presse er-
halt. Jede Nummer der «gazette», die eine aus-
gezeichnete Aufnahme gefunden hat, weist ne-
ben nach Stichworten geordneten allgemeinen
Informationen ein Hauptthema mit redaktionel-
lem Kommentar auf. So war die im Frithjahr 1972
erschienene Nummer 2 dem Problem der Atom-
kraftwerke gewidmet, schaffte eine erstmalige
Ubersicht iiber samtliche ausgefiihrten oder in
Projektierung begriffenen Vorhaben (siehe Abb.)
und postulierte als SchluBfolgerung die Entwick-
lung eines die Landesgrenzen UGberschreitenden,
regionalen Energieversorgungskonzeptes im Rah-
men der nationalen Energieplanungen und unter
Berlicksichtigung einerseits des zu antizipieren-
den Wirtschafts- und Bevolkerungswachstums,
andererseits der thermischen und chemischen
Belastbarkeit der Atmosphére. Die entsprechen-
den Arbeiten sind in der Folge aufgenommen
worden.
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