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Gesamtverkehrsplan
Basel

Eine erste Stellungnahme der
Basler Architektenverbande

Anmerkungen der Redaktion

Die Stadt Basel steht in der Meiste-
rung der prekdren Verkehrsverhélt-
nisse vor dhnlichen Schwierigkeiten
wie die meisten anderen Schweizer
Stadte. Wegen der Grenzlage und
unmittelbaren Nachbarschaft zu
Frankreich und Deutschland und
wegen der Enge des Raums und be-
sonderen Topografie wird es noch
schwieriger, eine groBzligige und
in die Zukunft weisende L6sung
zu erreichen. Ein Verkehrsgutach-
ten, das Prof. Dr. Leibbrand in den
Jahren 1955-58 ausarbeitete, sollte
Vorschlédge tber die Hauptverkehrs-
fihrung bringen und Klarheit tGber
die zu treffenden MaBnahmen schaf-
fen. Das gesamte Verkehrsproblem
ist vom Experten griindlich unter-
sucht worden, und es liegen bemer-
kenswerte Vorschldge vor. Damit
ist allerdings — und das sei vorweg-
genommen - der Verkehr zwangs-
laufig an die erste Stelle der Stadt-
planung geriickt, eine Tatsache, die
von den Planern und Architekten
nicht akzeptiert werden kann. Es ist
deshalb von besonderem Wert,
wenn sich die Fachverbande (die
Basler Sektionen des SIA, des BSA
und der FSAI) dieses Problems an-
genommen haben und sich in kriti-

scher Stellungnahme zum Ver-
kehrsgutachten duBern.
Aus dem von diesen Verbanden

verfaBBten ersten Teilbericht zur Be-
gutachtung des Generalverkehrs-
planes, den wir auszugsweise wie-
dergeben, geht eindeutig die Wich-
tigkeit der Rangfolge in der Stadt-
planung hervor: der Verkehr ist
nicht die Grundlage der Stadtpla-
nung, sondern der Verkehr hat sich
der stédteplanerischen Gesamtkon-
zeption, also einem gegenwartigen
und zukinftigen Gesamtbild, einzu-
ordnen.

Wir gehen mit den Fachverbédnden
einig, daB die Vorschldge fir den
Fern- und Vorortsverkehr eine kurz-
fristige, nicht genligend in die Zu-
kunft weisende Losungen sind und
nur ein Autobahnring stadtebaulich
wie verkehrstechnisch eine einwand-
freie und notwendige Losung dar-
stellt. Darliber hinaus hoffen wir,
daB die Fachverbdndein denin Aus-
sicht gestellten weiteren Teilberich-
ten bald eine generelle stadteplane-
rische Gesamtkonzeption vorlegen
kénnen. tr
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Stadtebauliche Voraussetzungen

Ein Gesamtverkehrsplan kann nur
Bestandteil einer gesamten stadte-
planerischen Konzeption sein. Diese
Konzeption darf nicht einseitig unter
dem Eindruck der gegenwaértigen
Verkehrsverhéltnisse und -ndte ge-
sucht werden. Der Verkehr bildet
wohl ein sehr wichtiges Element des
stadtischen Lebens, er kann jedoch
niemals allein als Richtschnur fur
eine in die Zukunft weisende Stadt-
entwicklung gelten.

Der Organismus einer modernen
Stadt kann nicht mehr in ungebun-
dener Freiheit wachsen, ohne daB
mit der Zeit nicht wieder gut zu ma-
chende Fehler entstehen. Deshalb
ist die Stadtplanung von allen kom-
munalen Aufgaben die wichtigste.

Werden nur die Verkehrsprobleme
fur sich betrachtet, so fehlen die
groBen Zige einer bewuBten Auf-
fassung der gesamtstéddtischen Auf-
gaben.

Der Gesamtverkehrsplan Prof. Leib-
brands geht primar nur von den
Verkehrsgegebenheiten aus und
1aBt den Ausblick in die Gbergeord-
nete Stadtplanung vermissen.

Besonderheiten der Lage Basels

Basel ist wegen seiner Lage beinahe
im Mittelpunkt des europédischen
Kontinents ein internationaler Ver-
kehrsknoten. Diese Tatsache hat
die Geschichte der Stadt stark be-
einfluBt und dazu beigetragen, daB
ihre internationale Bedeutung im
Verhéltnis zur Einwohnerzahl aus-
gesprochen groB ist. Anderseits ist
Basel eine exzentrisch gelegene
schweizerische Grenzstadt, deren
EinfluB und Gewicht im eidgendssi-
schen Kréftespiel kaum ihrer ma-
teriellen und wirtschaftlichen Ge-
staltung entspricht. Heute herrscht
in den Beziehungen zur Umwelt der
Verkehr von und nach der Schweiz
bei weitem vor. Wir halten dafir,
daB bei der Planung auf lange Sicht
die internationale Lage der Stadt in
den Vordergrund zu riicken sei.

Die Planung des stadtischen Ver-
kehrs kann sich nicht auf das Stadt-
gebiet beschrénken, sondern muB
die Vororte einbeziehen. Wenn auch
als Folge der politischen Grenzen
bei Basel heute der Vorortsverkehr
nach Stden das Ubergewicht be-
sitzt, so kann sich diese Situation
verandern und einer gleichméBige-
ren Verteilung in allen Himmelsrich-
tungen Platz machen. Die Vororts-
verkehrsplanung muB3 daher zu-
nachst ohne Berlicksichtigung der
Grenzen gleichartige Entwicklungen
voraussetzen. Die gréBere Dring-
lichkeit der Beziehungen zu den
schweizerischen Vororten 1dB8t sich
in der Abstufung der Etappen be-
riicksichtigen.

Chronik

Als Kennzeichen des Stadtbildes

tritt ein ringformiges Wachstum
deutlich in Erscheinung. Ring um
Ring hat sich im Laufe der Zeit um
den Kern des Minsterhiigels gelegt.
Das Netz der HauptstraBen besteht
bis weit an die Peripherie hinaus aus
einem Stern von RadialstraBen, die
durch RingstraBen miteinander ver-
bunden sind. Das natirliche ring-
formige Wachstum, das sich bis in
die jungste Zeit ausprdgte, halten
wir fiir eine wichtige Voraussetzung
einer Gesamtverkehrsplanung.

Als Schwerpunkt des geschéftli-
chen Lebens gilt die von den ehe-
maligen Grdaben umschlossene Alt-
stadt beidseits des Rheines. Trotz
starkem Wachstum des Stadtgan-
zen hat sich die Flache des eigent-
lichen Geschéftszentrums nicht ver-
groBert. Die Folge davon ist eine
Zunahme der Verkehrsdichte. Die
Versuche, durch parallele Entla-
stungsstraBen der Verkehrsnot zu
steuern, haben sich nicht durch-
fuhren lassen. Viel wirksamer sind

Binningen

Bottmingen

Oberwil

MaBnahmen, die eine immer weiter
getriebene bauliche Ausniitzung der
Altstadt verhindern. Eine Losung
auf lange Sicht sehen wir nur in der
Erweiterung oder Dezentralisierung
des Geschéftsbereichs. Die Ver-
kehrsplanung ihrerseits hat dafir
zu sorgen, daB das Stadtinnere von
allem Verkehr befreit wird, der nicht
unbedingt dorthin zielt. Der Gesamt-
verkehrsplan des Experten verkennt
die sich in der Altstadt stellenden
Probleme keineswegs. Wir haben
aber den Eindruck, daB er die mit der
baulichen Nutzung des Bodens zu-
sammenhdngenden Fragen allzu
statistisch auffaBt und tiber die M6g-
lichkeit der Bildung neuer Schwer-
punkte hinwegsieht.

Neben dem Stadtinnern ist als Ge-
biet groBer Verkehrsdichte der Giir-
tel der groBen Industrie und Hafen-
anlagen am nordlichen und 0Ostli-
chen Stadtrand zu betrachten. Diese
Industrien befinden sich in starker
Entwicklung. Der Gesamtverkehrs-
plan hat dafiir zu sorgen, daB der

Lorrach

Riehen

Muttenz

Pratteln

Arlesheim

Verkehrsgebiet Basel 1:130000. Die an-
schlieBenden Gemeinden sind in die
Verkehrsplanung einzubeziehen.
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Bevolkerungsentwicklung im Planungs-
raum Basel bei Vollausbau im schwei-
zerischen Verkehrsraum: 490000 Ein-
wohner (ganzer Verkehrsraum inkl. Aus-
land 610 000 Einwohner).
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vorwiegend stoBweise auftretende
Pendelverkehr zwischen Wohnort
und Arbeitsplatz reibungslos und
ohne Belastung der Stadt bewiltigt
werden kann.

Leider zeigen die Wohnquartiere,
die sich seit den flinfziger Jahren
des letzten Jahrhunderts um die
Altstadt gelegt haben, wenig An-
satze zur Bildung neuer Zentren.
Nirgends st ein stddtebaulicher
Wille zu sptliren, der den neuen
Wohnquartieren ein eigenes Ge-
préage verleiht. Wir glauben, daB bei
bewuBter Planung und Lenkung der
baulichen Entwicklung der Quar-
tiere das Stadtganze wesentlich ge-
winnen kann.

Trennung der Verkehrsarten

Der Planungsraum ist so zu glie-
dern, daB uber die Aufgabe jeder
StraBe Klarheit herrscht. Eine reine
VerkehrsstraBe sollte wegen der
Gefahr gegenseitiger Stoérung und
Gefdahrdung keine Anwénder auf-
weisen, eine QuartiererschlieBungs-
straBe sollte keinen allgemeinen
Durchgangsverkehraufnehmenmis-
sen, und eine WohnstraBe sollte nur
den Anwandern dienen. Ein beson-
deres wichtiges Ziel der Verkehrs-
planung sehen wir darin, daB Platze
des offentlichen Lebens angelegt
werden, die zwar in enger Verbin-
dung mit einer leistungsfdhigen
Verkehrsader stehen, jedoch, von
dieser abgewandt, in erster Linie
dem FuBgénger zu dienen haben.

Planungszeit

Der Experte wahlte als Planungs-
ziel das Jahr 1980 mit der Begriin-
dung, daB die Lebensgewohnheiten
der Bevolkerung und die Entwick-
lung der Verkehrsmittel nur fur einen
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beschrénkten Zeitraum Uberblickt
werden konnen. Dieser Standpunkt
mag fiir rein verkehrstechnische
Uberlegungenund Leistungsberech-
nungen richtig sein, nicht jedoch
fur die Begrindung gréBerer plan-
licher und baulicher MaBnahmen.

So werden auch die aus der heuti-
gen Verkehrsplanung entstehenden
Linien auf unabsehbare Zeitrdume
fur die Stadtbildung wegleitend.
Das Wachstum ist daher tber das
Jahr 1980 hinaus zu verfolgen.

Da man andererseits nicht ins Un-
ermeBliche planen kann, schlagen
wir als Grenzwert den Zustand der
baulichen Séattigung vor. Die Satti-
gung ist erreicht, wenn das Bauge-
biet der Stadt und ihrer Umgebung
nach den heute geltenden Regeln
der Zonen- und Bauvorschriften
vollig liberbaut ist. Die entspre-
chende Einwohnerzahl durfte fur
den gesamten Planungsraum etwa
650 000 betragen. Wann dieser Zu-
stand eintritt, ist unwichtig; wichtig
ist nur, daB die Planung so entwick-
lungsfahig bleibt, daB sie selbst die-
sen extremen Bedingungen stand-
halt.

Beurteilung der Fiihrung des
Fern- und Vorortverkehrs

Folgende Verkehrs-Relationen sind
beurteilt worden:

FernstraBen/FernstraBBen
VorortstraBen/VorortstraBen
FernstraBen/VorortstraBen

Nicht beurteilt sind dagegen die
Verkehrsrelationen mit den Zielge-
bieten der Stadt. Diese Relationen,
die vor allem den Radialverkehr um-
fassen, werden in einem spétern
Teilbericht behandelt.
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Basel als Endpunkt der
schweizerischen Autobahn

Der Experte betrachtet Basel primar
als Endpunkt der schweizerischen
Autobahn. Er |aBt diese richtiger-
weise nicht vor den Toren der Stadt
enden, sondern sucht sie durch eine
leistungsfahige Verlangerung als
Stadtautobahn in Richtung Bahnhof
SBB-Holbeinplatz iiber verschie-
dene AnschluBpunkte aufdas stadti-
schen StraBennetz iberzuleiten. Mit
zunehmender Entfernung von der
Stammstrecke und gleichzeitiger
Abnahme des Fernverkehrsanteils
verliert diese den Charakter einer
Autobahn, bis sie schlieB8lich, etwa
beim Holbeinplatz, zur gewdhnli-
chen StadtstraBe wird.

Bei aller Anerkennung der Logik
dieses Planungsgedankens sind wir
doch der Auffassung, er sei allzu
sehr auf die Vorherrschaft der
schweizerischen Autobahn ausge-
richtet. Nachdem von Norden her
zwei weitere Autobahnen gegen
Basel vorstoBen, scheint es uns un-
richtig, der Stadtautobahn die Auf-
gabe der Verkehrsverteilung nur
langs einer einzigen Achse zuzu-
weisen. Wir bevorzugen ein System,
das alle einfallenden Autobahnen
miteinander verbindet und damit
eine rdaumlich viel weitergreifende
Verkehrsverteilung gestattet.

Weiterhin halten wir die Richtung
der fur die Stadtautobahn gewéhlten
Achse fir unglicklich. Sie leitet
einen starken Verkehr in das Alt-
stadtviertel Spalenvorstadt-Heuberg
und tangiert die Spital- und Univer-
sitdtszone am Petersgraben. Das
bestehende Nachtfahrverbot in der
Umgebung des Spitals beweist
deutlich, daB alles zu unterlassen
ist, was in diesem Gebiet zu einer
Verkehrsvermehrung fihren kénnte.
Bedenken erweckt auch der unver-
mittelte und deshalb gefédhrliche
Ubergang von der Stadtautobahn
zur GemischtverkehrsstraBe im Ge-
biet Elisabethen-Steinenschanze.

Hervorzuheben ist ferner, daB der
verkehrstechnische Nutzen der vom
Experten gewéhlten Achse nach un-
serer Ansicht in entscheidendem
MaBe vom Bau einer neuen Toten-
tanzbriicke abhéngt.

®

AnschluB von GroBbasel und der
stdlichen und westlichen AuBen-
Quartiere und Vororte

Die schweizerische Autobahn und
ihre stadtseitige Verlangerung sind
an drei Stellen mit dem StraBennetz
von GroBbasel Ost verbunden. Der
noch auf basellandschaftlichem Bo-
den gelegene AnschluB Hagnau ver-
mittelt den Verkehrin Richtung Drei-
spitz, Gundeldingen und Bruder-
holz. Der StraBenzug Dorenbach-
viadukt - GundeldingerstraBe -
Leimgrubenweg - Briiglingerstrae
erhélt dadurch den Charakter einer
wichtigen Sammelachse. Wir emp-
finden dies als unerwiinscht, weil
dieser StraBenzug Wohngebiete
durchquert und heute schon Utber-
lastet ist. Der AnschluB GroBpeter
verbindet die Autobahn lber die
St.JakobstraBe mit dem Aeschen-
platz und dessen Einzugsgebiet. Die
technische Lésung hiefir ist zweck-
maBig, jedoch wird die Wirkung die-
ses Anschlusses nach Siden, in
Richtung Gundeldingen, durch die
komplizierte Verkehrsfiihrung stark
eingeschrankt.

Der dritte AnschluB3, Elisabethen,
befindet sich vor dem Bahnhot SBB.
Er vermittelt den Verkehr sowohl in
Richtung Innerstadt als auch in die
duBern Quartiere des Westplateaus.
Dieser AnschluB mit dem zugehori-
gen Kreisel zwischen De Wette-
Schule und Centralbahnplatz bildet
einen Riegel zwischen Bahnhof und
Stadt und stellt eine unerwiinschte
zusatzliche Belastung dieses Ge-
biets dar.

AnschluB3 Kleinbasel

Fiur den AnschluB von Kleinbasel
gibt der Experte zwei Lésungen an;
entweder benltzt der Verkehr den
AnschluBB Hagnau und folgt der aus-
gebauten BirsstraBe bis zur St.Al-
banbriicke oder er wird tiber einen
neuen StraBenzug ldngs der Ver-
bindungsbahn Muttenz-Badischer
Bahnhof gefiihrt. Der Experte zieht
wegen niedrigerer Baukosten die

erste Losung vor, wahrend wir eine
unzuldassige Beeintrdachtigung der
Wohngebiete an der Birs beflirchten
und der Fihrung lber den Gellert
den Vorzug geben.

fltralt

Toliigen

FernstraBen
1:2000000 mit 3 FernstraBen internationaler
und 2 FernstraBen regionaler Bedeutung.

und Einzugsgebiet Basel
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AnschluB des Birstals an die
schweizerische Autobahn

Der Experte schlieBt die linksufrige
BirstalstraBe (ReinacherstraBle) via
BriglingerstraBe, BirsstraBe, neue
StadionstraBe in der Hagnau an die
schweizerische Autobahn an. Die
Fiihrung dieses Transitverkehrs Gber
baselstddtisches Gebiet und der
Umweg Uber eine neue Stadion-
straBe sind nicht begriindet. Da der
Experte den AnschluB Hagnau auch
von der VerbindungsstraBe Muttenz-
Birsfelden, also von Osten her, zu-
ganglich macht, besteht die Mog-
lichkeit, von der rechtsufrigen Birs-
talstraBe Uber die bestehende Miin-
chensteiner- und Birsfelderstrae in
Muttenz die Autobahn zu gewinnen.
Diese Verbindungfiuhrtdurch Wohn-
gebiete und ist wegen ihrer vielen
QuerstraBen auf die Dauer zu wenig
leistungsfahig. Wir unterstitzen da-
her die Absicht des Kantons Basel-
land, den Transitverkehr Birstal-
Schweiz dem rechten Birsufer bis
zum Schanzli folgen zu lassen und
dort von Westen her dem AnschluB
Hagnau zuzufiihren. Gleichzeitig er-
offnet sich dadurch die Méglichkeit
einer direkten Verbindung zwischen
dem Birstal und dem Industrie- und
Hafengebiet von Birsfelden, Au und
Schweizerhalle unter Umgehung der
Wohngebiete von Muttenz und Birs-
felden.

Deutsche Autobahn

Der Experte schldgt fiir die Verbin-
dung Schweiz-Deutschland keine
besonderen MaBnahmen vor; das
heiBt, daB der Verkehr in der Haupt-
sache Uber den auf deutschem Bo-
den geplanten AutobahnanschluB
Otterbach die Freiburgerstrae er-
reicht und sich von dort wie bisher
Uber Schwarzwaldallee und Hor-
burgstraBe auf das stddtische Netz
verteilt. Fiir den Transitverkehr mit
der Schweiz tibernimmt der Experte
den Vorschlag des Stadtplanbiiros
und der eidgendssischen Planungs-
kommission einer Autobahn vom
Otterbach (iber B&umlihof, Kraft-
werk Birsfelden zur schweizerischen
Autobahn westlich der Hard.

AnschluBB des Wiesentals

Der Experte Ubernimmt die vom
Stadtplanbiiro westlich von Riehen
geplante  UmfahrungsstraBe und
fihrt sie im Einschnitt kreuzungs-
frei unter der &uBeren BaslerstraBe
hindurch (iber den Autobahnan-
schluBkreisel in die B&aumlihof-
straBe. Wir erachten die Umfahrung
von Riehen im Prinzip als zweck-
maBig.

Franzosische Autobahn

Der Experte sieht die Erstellung einer
besondern schweizerisch-franzosi-
schen Transitautobahn vor. Mit
Ricksicht auf die Wohnquartiere
und die kreuzungsfreie Unterfahrung
verschiedener StraBen miiBte prak-
tisch die ganze Strecke im Tunnel
gefiihrt werden.

Der Experte erwéhnt als Eventuallo-
sung auch die Verbindung Schweiz-
Frankreich tber die deutsche Auto-
bahn. Dieser Gedanke wird von uns
beflirwortet. Eine solche Lésung be-
ruht aber auf folgenden Voraus-
setzungen:

a) Keine  Beeintrachtigung des
schweizerischen - franzdsischen
Transitverkehrs durch deutsche
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Zollkontrollen. Dies ist wohl erst
nach  Aufhebung s@mtlicher
schweizerischer, franzdsischer
und deutscher Zollschranken im
Personenverkehr moglich.

b) Die Verbindung muB3 die Qualitat
einer Autobahn aufweisen, da sie
sonst nur von einem kleinen Teil
des  Transitverkehrs  benitzt
wirde.

Es ist nicht anzunehmen, daf
sich die beiden Staaten Frank-
reich und Deutschland in abseh-
barer Zeit zur Verwirklichung
einer solchen LOosung bereit zei-
gen, so sehr sie im Interesse der
Stadt Basel ldge. Die Erstellung
einer besondern Transitautobahn
im Westen wére deshalb auf die
Dauer kaum zu umgehen, wenn
man der Konzeption des Exper-
ten folgen will.

Verkehr der
Vororte unter
FernstraBen

AuBenquartiere und
sich und mit den

Beim Verkehrsplan des Experten
wird der Vorort- und AuBenquartier-
verkehr lber die bestehenden Tan-
gentenstraBen (duBerer und innerer
Ring, Dreirosen- und St.Alban-
briicke) und Uber die RadialstraBen
via Wettstein- und Totentanzbriicke
gefiihrt. Durch die Totentanzbricke
inVerbindung mitdem Heuwaagevia-
dukt werden die Mittlere Briicke mit
ihren Zufahrten Heuwaage bis Clara-
platz, die Johanniterbriicke und die
Dreirosenbriicke entlastet. Alle tb-
rigen RadialstraBen, insbesondere
diejenige von der Miinchenstein-
briicke via Aeschenplatz zur Wett-
steinbriicke und die Tangentialstra-
Ben, erfahren dagegen keine Entla-
stung.

Zusammenfassung

Die mit dem Verkehrsplan des Ex-
perten erreichbaren verkehrstech-
nischen Auswirkungen sind am
deutlichsten erkennbar durch einen
Vergleich der vom Experten zusam-
mengestellten Belastungsschemas
fir das heutige und das zukiinftige
StraBennetz (Abb. 6 und 7).

Zusammenfassend kann festge-
stellt werden, daB der Gesamtver-
kehrsplan einseitig auf die Relation
schweizerische Autobahn / Inner-
stadt ausgerichtet ist und fir den
AuBenquartier- und Vorortsverkehr
und den Ziel- und Quellverkehr mit
Frankreich und Deutschland keine
wesentlichenVerbesserungen bringt.
Trotzdem er nur einen Teil der Ver-
kehrsprobleme 16st, miBten bei sei-
ner Realisierung folgende stadte-
baulichen Nachteile in Kauf genom-
men werden:

Beeintrachtigung des heute ruhigen
Spital-, Universitats- und Altstadt-
quartieres zwischen Spalentor, Spa-
lenvorstadt, Heuberg und Peters-
kirchplatz durch starken zusétzli-
chen Verkehr.

Beeintrachtigung des Centralbahn-
platzes und der Schulquartiere
De Wette und Steinengraben durch
den Autobahnverkehr und den
Hauptverkehrskreisel im Viereck
Aeschengraben - De Wettestra3e -
ElisabethenstraBe - Elisabethenan-
lage.

Beeintrachtigung des Wohnquar-
tiers Baumlihof durch den Auto-
bahnanschluB3.

Indirekte  Beeintrachtigung  der
Wohnquartiere von der Gundel-
dingerstraBe bis zum Luzernerring,
die infolge fehlender Sanierungs-
vorschldage dem L&rm und Gestank
des wachsenden Verkehrs ausge-
liefert bleiben.

Vorschlag der Fachverbiande

Die Fachverbdnde betrachten es
nicht als ihre Aufgabe, flr den vor-
liegenden Gesamtverkehrsplan Ver-
besserungen fir bestimmte Einzel-
probleme vorzuschlagen. Solche
Detailverbesserungen kdnnen, auch
nach Auffassung des Experten, bei
der definitiven Planung vorgenom-
men werden. Der Vorschlag der
Fachverbénde weicht vielmehr in
grundsétzlicher Hinsicht vom be-
reits vorliegenden Verkehrsplan ab
und gibt damit der politischen Be-
horde die Méglichkeit einer verglei-
chenden Beurteilung. Wesentliche
Abweichungen sind bereits bei den

Verkchrsbelastung Basel. Gegentiber-
stellung der bestehenden Verkehrs-
dichte (oben) und der nach Vorschlag
Prof. Leibbrand eintretenden Verkehrs-
dichte (unten). Das zukiinftige Resultat
weist keine wesentliche Entlastung der
Innenstadt auf.

Voraussetzungen vorhanden, indem
die Fachverb@nde das Planungsziel
viel weiter stecken, als dies der Ex-
perte tat.

Selbstverstandlich kann ein solcher
Vorschlag, der von einer privaten
Organisation ehrenamtlich ausge-
arbeitet wird, nur in seinen wesent-
lichen Grundsétzen dargestellt wer-
den. Wir haben jedoch alle wichti-
gen Einzelheiten so weit gepruft,
daB die technische Durchfiihrbar-
keit des Vorschlages in allen wesent-
lichen Punkten gesichert ist.

Idee

Die zentrale Idee des Vorschlages
der Fachverbénde ist die Erstellung
eines Autobahnringes, der alle
auBerhalb des Ringes liegenden
FernstraBen, Vororte und AuBen-
quartiere leistungsfdahig miteinan-
der verbindet und die inneren Stadt-
gebiete von allem nicht an sie ge-
bundenen Verkehr abschirmt. Die-



ser Autobahnring I6st die wesent-
lichen Verkehrsprobleme Basels und
gibt dem motorisierten Verkehr ei-
gene leistungsfahige Fahrbahnen.
Der Ring |6st aber nicht nur die rein
verkehrstechnischen Aufgaben,son-
dern er ist vor allem auch Bestand-
teil einer gesamten stadtebaulichen
Konzeption und beriicksichtigt die
wichtigsten stadtebaulichen Vor-
aussetzungen. Er bringt entwick-
lungsfahige Quartiere in verkehrs-
glinstige Lage und gibt der Stadt
damit neue Wachstumsimpulse.
Im Gegensatz zum Experten, der
Basel vor allem als Grenzstadt be-
trachtet, stellt der Vorschlag der
Fachverbéande die internationale Be-
deutung der Stadt in den Vorder-
grund, indem mit dem Ring alle drei
Autobahnen und zwei regionale
FernstraBen unter sich und mit dem
stadtischen StraBennetz verbunden
werden.

Der Ring paBt sich ohne Zwang in
das heutige auf Ring- und Radial-
straBen aufgebaute StraBennetz ein
und entspricht dem natirlichen
Wachstum der Stadt.

Durch den AnschluB der Vororts-
straBen an den Ring wird der stédndig
zunehmende Verkehr zwischen den
Vororten und AuBenquartieren und
zu den FernstraBen wesentlich er-
leichtert. Die Entwicklung der Vor-
orte wird damit gefordert.

Durch seine glinstige Lage zu den
im wesentlichen auf einem nérdli-
chen Halbring liegenden Hafen- und
Industriegebieten kann der Ring
einen GrofBteil des stoBartig auftre-
tenden Berufsverkehr von und nach
den Wohnquartieren und Vororten
tibernehmen und vom engen inner-
stadtischen StraBennetz fernhalten.
Ein GroBteil des Verkehrs der Vor-
orte und AuBenquartiere unter sich,
mit den FernstraBen und zum Teil
mit dem Stadtinnern wird, statt als
Radialverkehr, durch die Attraktivi-
tét des Ringes als Tangentialverkehr
um die Stadt geleitet und entlastet
damit das Stadtinnere mit dem Ge-
schaftszentrum.

Wegen seiner Lage und seiner Ver-
bindung mit den wichtigsten Vorort-
und QuartierstraBen tibernimmt der
Ring einen wesentlichen Teil des
heute auf den inneren und duBeren
RingstraBen, der Dreirosenbriicke
und der St.Albanbriicke vorhande-
nen Verkehrs.

Dadurch daB der Autobahnring den
groBten Teil des Tangentialverkehrs
kreuzungsfrei Uber die Radialstra-
Ben fihrt und zudem einen Teil des
Radialverkehrs als Tangentialverkehr
tibernimmt, werden auch die am
Stadtrand liegenden Knoten (Miin-
chensteinerbriicke, Bahnhof SBB,
Margarethenbriicke, Dorenbachvia-
dukt, Kannenfeldplatz, St.Alban-
briicke) entlastet.

Vorteile einer autobahnmé&Bigen
Gestaltung

Die Fachverbénde schlagen fiir den
Ring ein neues, eigenes Tracé vor,
unabhédngig von den bestehenden
StraBen, kreuzungsfrei, mit minde-
stens zwei Fahrspuren in jeder Rich-
tung, mit Trennung der beiden Fahr-
richtungen, entsprechend den Richt-
linien fir ExpreBstraBen 1. Klasse.
Es werden damit folgende Vorteile
erreicht:

a) Trennung des motorisierten Ver-
kehrs vom FuBgénger- und Velo-
fahrverkehr
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Die heute vorhandene Vermi-
schung des Verkehrs ist eine der
Hauptursachen der stadtischen
Verkehrsunfalle.

b) Kreuzungsfreiheit. Die meisten
Unfélle treten auf Knotenpunkten
und Kreuzungen auf. Dies zeigt
mit aller Deutlichkeit, da die be-
stehenden, als Wohn-, FuB-
ganger- und VelofahrerstraBen
angelegten Verkehrswege mit
ihren vielen zum Teil unlber-
sichtlichen Kreuzungen fir den
motorisierten Hauptverkehr un-
geeignet sind.

[
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Attraktivitat. Die Fahrgeschwin-
digkeit ist auf autobahnmaBigen
StraBen ungefdahr doppelt so gro3
als auf normalen StadtstraBen.
Ein autobahnmaBig ausgebauter
Ring wird auch dann bentzt wer-
den, wenn die Fahrwege wesent-
lich langer sind.

d) Leistungsfahigkeitund Leistungs-
reserve. Eine ExpreBstraBe 1.
Klasse besitzt eine dreimal so
groBe zuldssige Verkehrsmenge
als eine normale stadtische
HauptstraBe mit Lichtsignalen.
Die Erhohung der spezifischen
Verkehrsleistungdurchautobahn-
maBige Ausbildung der StraBen
ist deshalb, trotz héheren Bau-
kosten, in Stadten mit hohen Bo-
denpreisen auf die Ldnge wirt-
schaftlicher.

GroBe und Linienfihrung desRinges

Damit der Ring seine verkehrstech-
nische Aufgabe richtig erfiillen kann,
darf er nicht zu weit und nicht zu eng
gezogen werden. Wird er zu weit ge-
zogen, so wird das Stadtinnere zu
wenig entlastet; wird er zu eng ge-
zogen, so wird er zu wenig Tangen-
tialverkehr von den bestehenden
RingstraBen ablenken. Mit seinem
Durchmesser von etwa 2,5 bis 3,5
Kilometer und seinem Umfang von
etwa 12 km entspricht er den Ring-
l6sungen anderer Stddte (Essen,
Hannover, Kéln).

Im Vergleich mit der grundsétzlichen
Forderung eines Tangentenringes
ist die Linienfiihrung bereits eine
Detailfrage, die auf Grund eingehen-
der Studien vielleicht auch etwas
anders gelost werden kann, als dies
von uns vorgeschlagen wird. Immer-
hin hat die genauere Prifung unse-
res Vorschlages ergeben, daB er
eine so groBe Zahl verkehrstechni-
scher, stdadtebaulicher und ausfiih-
rungstechnischer Vorziige aufweist,
daB eine vollstdndig andere Lage
des Ringes nicht wiinschenswert ist.
Die dank den schweizerischen,
deutschen und franzésischen Bahn-
linien vorhandenen Baultiicken vom
Bahnhof St.Johann tber den Bahn-
hof SBB zum badischen Bahnhof
stellen fiir Basel eine einmalige ver-
kehrstechnische und stadtebauliche
Chance dar.

Anschlisse der Fern-, Vorort- und
StadtstraBen an den Ring

Anzahl, Lage und gegenseitige An-
ordnung der Anschlisse sind fir
das richtige Funktionieren des Rin-
ges von ausschlaggebender Bedeu-
tung. Eine zu groBe Anzahl von An-
schlissen vermindert die Leistungs-
fahigkeit, eine zu kleine Anzahl die
Anziehungskraft des Ringes. Die
Anschliisse missen deshalb fol-
gende Bedingungen erfiillen:
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a) Technische Ausbildung, insbe-
sondere Lénge der Ein- und Aus-
fadelspuren und Radien, Ldnge
und Gefalle der Rampen.

b) AnschluB sé@mtlicher fiinf Fern-
straBen und der wichtigsten Vor-
orts- und StadtstraBen.

Die gleichzeitige Erfillung dieser
beiden Bedingungen ist bei einer
Ringlédnge von etwa 12 km méglich,
sofern die Anschlisse ungefdhr
gleichmé&Big, das heit mit einem
Abstand von etwa 0,5 bis 1 km an-
geordnet werden.

Untersuchung einzelner Verkehrs-
relationen

Bei allen groBeren Stddten iber-
wiegt der Ziel- und Quellverkehr den
Transitverkehr. Auf der schweizeri-
schen Autobahn wird der Ziel- und
Quellverkehr ungeféhr viermal so
groB sein wie der ungebrochene
Transitverkehr.

Die Fachverbdande sind deshalb der
Auffassung, daB dem Ziel- und
Quellverkehr unbedingt die Prioritét
in bezug auf das Bauprogramm und
in bezug auf die technische Ausbil-
dung der zugehérigen StraBenziige
gehort.

Auch die eidgenéssische Planungs-
kommission stellt den Grundsatz
der Prioritat des Ziel- und Quellver-
kehrs fur alle gréBeren Schweizer
Stédte (Zurich, Bern, Luzern, Genf,

T Bestenence Bricke
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Vorschlage der Fachverbande fiir die
Querschnittgestaltung der Autobahn auf
Stadtgebiet 1:600.

Lausanne und St. Gallen) in den
Vordergrund. Es ist nicht einzuse-
hen, warum Basel mit seinen wich-
tigen internationalen Handels- und
Industriebeziehungen als einzige
groBere Schweizer Stadt zuerst
kostspielige Umfahrungs-Auto-
bahnen bauen soll, die nur dem
zahlenm&Big weit untergeordneten
Transitverkehr, nicht aber dem fiir
Baselauch wirtschaftlich interessan-
ten Ziel- und Quellverkehr dienen.
Dank der direkten Verbindung aller
drei Autobahnen mit dem stadti-
schen Ring kann auch der zwischen
den Autobahnen vorhandene Tran-
sitverkehr den Ring bentitzen, ohne
daB das stédtische StraBennetz be-
lastet wird. Erst wenn der stédtische
Autobahnring einmal berlastet sein
sollte, was vielleicht in 30 bis 50 Jah-
ren moglich wére, muB3 der Transit-
verkehr um die Stadt herum geleitet
werden. Erst dann wére der Zeit-
punkt fir den Bau der Transitauto-
bahn via Kraftwerkinsel - Baumlihof
gekommen. Fir den franzésisch-
schweizerischen Transitverkehrwére
voraussichtlich keine besondere
Autobahn auf Schweizerboden mehr
nétig, weil bis dahin der Bau der
zollfreien und autobahnmé&Bigen
Verbindung zwischen der franzési-
schen und der deutschen Autobahn
via Hiningen-Weil in den Bereich
der Méglichkeit riicken diirfte. Damit
erreicht der franzésische Transit-
verkehr ebenfalls tiber die deutsche
Transitautobahn das schweizerische
Netz.



Reduzieren Sie |lhre Baukosten mit
genormten Bauteilen der

Metallbau AG, Ziirich 47

Anemonenstrasse 40 Telefon 051/5213 00
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Bauetappen

Im Hinblick auf die Finanzierung und
das Bauvolumen ist die Moglichkeit
einer etappenweisen Ausfiihrung
des Autobahnringes von groBter
Bedeutung. DerVorschlag der Fach-
verbdnde 4Bt sich ohne Nachteile
und ohne wesentliche Mehrkosten
in verschiedene Etappen unterteilen.

Kosten

Eine genligend genaue Berechnung
der Baukosten war aus Zeitgriinden
nicht méglich. Solange nur die Ko-
sten fir die Autobahnen und stadti-
schen HauptstraBen, nicht aber fir
dasubrige StraBennetz und vor allem
auch nicht fur den 6ffentlichen Ver-
kehr vorliegen, wére ein Vergleich
mit den vom Experten berechneten
Kosten auch nicht stichhaltig.

Es ist selbstverstandlich, daB die
Inkonvenienzen beim Vorschlag der
Fachverbdande niedriger ausfallen
werden als beim Verkehrsplan des
Experten, weil der Ring die beste-
henden StraBen nicht benutzt, son-
dern groBtenteils tGber Bahn- und
Béschungsareal liegt.

Neben diesen, die eigentlichen
Baukosten beeinflussenden Fakto-

ren missen nach Auffassung der
Fachverbénde auch folgende indi-
rekte Kosten beriicksichtigt werden:

a) Entwertung von Wohnquartieren
durch Larm, Gestank und Unfall-
gefahr. Als Beispiel kann der
ganze duBere Ring von der Gun-
deldingerstraBe bis zum Luzer-
nerring genannt werden, der nach
dem Vorschlag des Experten
nicht entlastet wird.

b) Verlust an Bauland. Nach dem
Vorschlag der Fachverbéndekann
auf das zirka 60 000 m? Boden be-
anspruchende AnschluBbauwerk
im Baumlihof verzichtet werden.

Wertbestandigkeit. Der Ring stellt
eine Verkehrsanlage von bleiben-
dem Wert dar, wéhrend beim Vor-
schlag des Experten die Gefahr be-
steht, daB seine Anlagen nach kur-
zer Zeit wegen zu kleiner Leistungs-
reserve entwertet sind und dem
neuen Verkehrsvolumen angepaBt
werden missen.

Wirtschaftlichkeit. Aus den Uberle-
gungen der Fachverbande darf ge-
schlossen werden, daB unser Vor-
schlag gesamthaft eine wirtschaft-
lichere Losung darstellt als der Ver-
kehrsplan des Experten.

Max Werder

Wie im Kanton Aargau
geplant wird

«Regionalplanung im Aargau» ist in
letzter Zeit wenn nicht zum Schlag-
wort, so doch zum haufig disku-
tierten Begriff geworden. Die Tatig-
keit der aargauischen Regionalpla-
nungsgruppen erregte in der Nord-
westschweiz und darlber hinaus
lebhaftes Interesse. So schrieb der
Prasident der groBten Schweizer
Stadtdem aargauischen Regierungs-
rat:

Hier ruft allesnach Regionalplanung.
Eine entsprechende Anregung wur-
de auch im Gemeinderateingereicht.
Dabei wurde erwahnt, daB im Kanton
Aargau die Regionalplanung gut ge-
ordnet sei. Ich wéare lhnen dankbar,
wenn Sie mir einiges dariiber be-
richten wiirden.

NN Doutachisnd

Rraileiden
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Die Bekanntmachung der aargau-
ischen Regionalplanungstatigkeit ist
vor allem das Verdienst der kanto-
nalen und der auBerkantonalen
Presse. Da in der Schweiz eine
Planung nur realisiert werden kann,
wenn die Mehrheit der Aktivbiirger-
schaft dafir eintritt, kann diese Auf-
klarungstatigkeit nicht hoch genug
eingeschéatzt werden. Wir danken
der Presse fiir ihre duBerst wertvolle
Mitarbeit.

Wenden wir uns nunmehr den
rechtlichen Grundlagen der Organi-
sation, der Finanzierung und der
praktischen Durchfiihrung der aar-
gauischen Regionalplanungen zu.

Rechtsgrundlagen und
Organisation

Den schweizerischen Teilnehmern
diirfte bekannt sein, und unsere aus-
landischen Géaste werden mit Er-

Die aargauischen Regionalplanungs-
gruppen.
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