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Der Gesamtplan von Basel

E. Bachmann

Zusammenfassung

Eine Gruppe von Basler Ingenieuren und Architekten hat den Ver-
such unternommen, einen Gesamtplan fiir die weitere Entwicklung ihrer
Stadt aufzustellen. In mehrjédhriger Arbeit haben sie die soziologische,
verkehrstechnische und stiddtebauliche Struktur der Region Basel unter-
sucht und, gestiitzt auf die Auswertung, einen Richtplan aufgestellt. Sie
legten um die Stadt einen kreuzungsfreien Exprellstralenring, verbanden
die Vororte mit der City durch ein System radialer Ausfallstralen, grenz-
ten die einzelnen Wohnquartiere durch Griingiirtel voneinander ab,
schufen im Stadtkern ein FufBlgéingerzentrum und wiesen das dffentliche
Verkehrsmittel auf eine zweite Verkehrsebene.

Résumé

Un groupe d’ingénieurs et d’architectes balois s’est efforcé de conce-
voir un plan d’ensemble pour le développement ultérieur de leur ville.
Pendant plusieurs années ils ont étudié la structure sociologique, la tech-
nique du trafic et I’'urbanisme de la région de Bile puis, se basant sur ce
travail d’étude, ils ont élaboré un plan directif. Ils ont pourvu la ville
d’une auto-route de ceinture sans croisements, reliéleslocalités de banlieue
au centre au moyen d’un systéme radial d’artéres a grande circulation,
séparé les quartiers d’habitation les uns des autres par des bandes de ver-
dure, créé dans la cité une zone pour piétons et ouvert des voies souter-
raines pour les transports publics.

Die Stadtplanung riickt seit Ende des Zweiten Weltkrieges mehr und
‘mehr in den Vordergrund des offentlichen Interesses. Die gewaltige Be-
wegung, welche seit Mitte der vierziger Jahre die Menschheit ergriffen
hat und vorwirtstrigt, driickt sich wohl am sichtbarsten in den zahllosen
baulichen Neuanlagen aus, welche sozusagen iiberall entstehen und das
Gesicht ihrer Umgebung verindern, ja revolutionieren. Wohnbauten,
Fabriken, Biiros, Schulen, Kirchen, Sportplitze, Spitiler, Bahnen, Stra-
Ben usw., vor allen Dingen Stralen, werden iiberall in einem noch bis vor
kurzem unvorstellbaren Malle «Mangelware» und sollten so rasch, so
billig und so leistungsfihig wie moglich beschafft werden. Die Nachfrage
nach Bauwerken aller Art ist trotz intensiver Bautitigkeit nach wie vor
dringend, und die Gefahr ist gro3, da3 ihre rasche Befriedigung zu kurz-
sichtigen und unbefriedigenden Lésungen, in extremen Fillen zu cha-
otischen Zustidnden fithrt. Verschiedene Zeichen dieser Gefahr sind schon
bedenklich weit iiber den Horizont aufgestiegen: Verkehrsmisere, Ver-
schmutzung der Gewisser, Verunstaltung von Stadt- und Landschafts-
bild machen sich nicht erst seit kurzem in einer Lautstirke bemerkbar,
welche auch dickhiautige Fortschrittsanbeter zum mindesten in besinn-
licheren Momenten zu gewissen Fragen zwingt: Wo soll dies alles noch
hinfiihren? Was muf3 hier getan werden, um Abhilfe zu schaffen? Wie
kann das iiberbordende Wachstum menschlicher Anlagen im allgemeinen,
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der Stddte und Ortschaften im besonderen, in geordnete Bahnen geleitet
und wieder unter Kontrolle gebracht werden?

Die Antwort auf diese und #hnliche Fragen ist gegeben: Sie heiflit
Planen. Stadt-, Orts-, Regionalplanung, Verkehrsplanung usw. sind Be-
griffe, welche mit wachsender Not einem immer breiteren Publikum we-
nigstens dem Namen nach geldufig werden. Die Resultate solcher Be-
miihungen sind vor allem in Lidndern, wo Neu- oder Wiederaufbau die
Hauptprobleme der Planung darstellen und wo geniigend Raum zur Ver-
fiigung steht, zum Teil beachtlich. Die Blicke eines interessierten Publi-
kums schweifen beispielsweise nach Stidamerika, wo in der Pampas eine
komplette, auf modernste Anforderungen zugeschnittene Hauptstadt
mit allem Komfort — Brasilia — entsteht, oder nach Schweden, wo in der
Weite der Stockholm umgebenden Wilder saubere, geschlossene Satel-
litenstddte nach einheitlicher Planung erstellt werden, oder nach Holland,
wo iiber dem zerstorten Rotterdam eine neue, auf das 20. Jahrhundert
zugeschnittene Handels- und Industriemetropole geschaffen wird. Die
Urteile der Besucher solcher Orte sind des Lobes voll. «Das ist groflziigig
und fortschrittlich, wirklicher Stddtebau», hort man, und dann: «Ganz
anders als bei uns ...»

Ja, warum kann man bei uns nicht so bauen? Auf diese Frage gibt
es viele naheliegende Antworten. Wir wollen hier eine wesentliche heraus-
greifen: Der an sich enge Lebensraum der Schweiz ist schon weitgehend
mit Anlagen belegt, welche ihren Ursprung auf Jahrzehnte, ja Jahr-
hunderte zuriickdatieren und welche entsprechend dem freiheitlichen
und foderativen politischen Aufbau des Landes im Laufe der Zeit ge-
wachsen sind.

In dem architektonisch und politisch weitgehend préjudizierten Ge-
bilde Schweiz eine wirkungsvolle, auf den «Patienten» zugeschnittene
Planungstechnik einzufithren, an deren Durchfithrung der Patient nicht
zugrunde gehen soll, ist ein Problem, welches stark im Vordergrund der -
Diskussionen um schweizerische Stddte- und Ortsplanungen geht. Wir
wissen: Ein unbeschwertes Gestalten ohne Riicksichtnahme auf gewach-
sene Gegebenheiten ist nurin den allerseltensten Fiillen moéglich. Das Neue
mul} im wesentlichen mit Riicksicht auf das Bestehende, besser: aus dem
Bestehenden heraus, entwickelt werden. Trotz dem viel gréoleren Tempo,
welches das 20. Jahrhundert gegeniiber allen fritheren Jahrhunderten an-
geschlagen hat, muf} alle gesamtplanerische Arbeit in der Schweiz aus der
Gesinnung erfolgen, natiirlich Wachsendes in gesunde Bahnen zu lenken,
alles Unnatiirliche oder Einseitige, dem lebendigen Bediirfnis nicht Ent-
sprechende jedoch zu bekdmpfen. Basel hat nun diesen Versuch gemacht
und mit Hilfe der Fachverbinde eine Gesamtplanung entwickelt, die weit-
gehend den obigen Forderungen gerecht wird.

Im Jahre 1958 erstellte Professor K. Leibbrand im Auftrage der Basler
Regierung einen Gesamtverkehrsplan der Stadt. Er hatte zum Ziel, eine
umfassende Planungsbasis fiir die Losung der auch in dieser Stadt unter
dem Druck der Entwicklung immer akuter werdenden Verkehrsprobleme
zu schaffen. Der Plan wurde dem GroBen Rate und dem Volke von Basel
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vorgelegt. Nach der Verdffentlichung des Verkehrsplanes beschlossen die
drei Basler Fachverbinde (Ingenieur- und Architektenverein, Bund
Schweizer Architekten, Freierwerbende Schweizer Architekten), in ge-
meinsamer Arbeit zu diesem Planvorschlag Stellung zu nehmen.

Wenn dabei anféinglich lediglich die Absicht bestand, den vorgelegten
Verkehrsplan Leibbrand kritisch zu beleuchten, so wurde im Verlauf der
Bearbeitung klar, daB3 diesem Plan trotz seiner lobenswerten Bemiithung
um eine Gesamtschau bessere und dem Wesentlichen Basels niher-
kommende Planungsideen gegeniibergestellt werden konnten. Vor allem
entstand die eindeutige Erkenntnis, daB der Gesamtverkehrsplan die
spezifischen Gegebenheiten Basels nicht oder viel zu wenig beriicksichtigt
und sich ferner nur mit Fragen der Verkehrssanierung befafit, die zahl-
reichen andern Belange der Stadtplanung auBler acht lassend. Die Fach-
verbinde haben aus dieser Erkenntnis die Konsequenzen gezogen, selbst
einen Vorschlag fiir die zukiinftige Gestaltung Basels zu konzipieren.

In vier Teilberichten, von denen der erste im Jahre 1960, der vierte
Ende 1962 erschienen ist, haben die Fachverbinde ihre umfassende,
ehrenamtlich geleistete Arbeit den Behdérden und den Mitbiirgern zur
Kenntnis gebracht. Der bekannte Planer Hans Marti beurteilte diesen
Planungsvorschlag wie folgt: «Erstmals in der Geschichte des modernen
schweizerischen Stéddtebaus liegt ein Gesamtplan fiir eine Stadt vor, der
nicht nur den Verkehr mit all seinen Erscheinungen, sondern auch die in
die Landschaft hinauswachsende Siedlung beriicksichtigt. Die Bediirf-
nisse des Wohnens, der Arbeit und der Erholung, das Wachstum der
Stadt, ihr Strukturwechsel und die berechtigten Forderungen des Ver-
kehrs sind aufeinander abgestimmt und in Einklang gebracht worden.
Die Stadt und ihre Umgebung wurden als lebendiges Ganzes untersucht,
“Vorschliage wurden fiirs Ganze gemacht. Diese wertvolle und richtung-
gebende Arbeit, die von den Basler Fachverbinden in selbstloser Art zum
Wohle ihrer Stadt geleistet worden ist, fand in Fachkreisen gro3e Aner-
kennung. »

Die Grundprinzipien, die hier einmal umfassend dargelegt worden
sind, gelten nicht nur speziell fiir Basel, sondern treten bei jeder Orts-
planung auf. Die nachfolgenden Erlduterungen diirften daher viele Fach-
leute interessieren.

Die stddtebauliche Konzeption

Die planerische Bearbeitung einer Stadt darf sich nicht auf das
eigentliche Stadtgebiet beschrinken. Sie muf3 die Beziehungen des Stadt-
gebildes zu seiner niheren und weiteren Umgebung mit untersuchen;
das heif3t, sie ist in die Regionalplanung einzuordnen. Politische Grenzen
diirfen priméar nicht beriicksichtigt werden, da sie in ihrer Wirkung ver-
dnderliche Groflen darstellen. Der Kontakt mit den Planungsstellen po-
litischer Nachbarn ist unumginglich.

Basel ist eine Handelsstadt mit vorwiegend 1nternat10nalen Bezie-
hungen. Es ist trotz seiner Grenzlage im schweizerischen Raum nach allen
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Seiten gleichmiBig und erstklassig an das europiische Verkehrsnetz an-
zuschlielen. Die zentrale Stadt soll nicht mit den Vororten zusammen-
wachsen. Diese sind vielmehr als Satelliten aufzufassen, welche ihrerseits
geschlossene und selbstindige Einheiten bilden. Um Basel legt sich ein
Kreis von historischen Doérfern. Da sich diese ebenfalls ausbreiten, sind
sie gegen die Stadt durch Griinzonen abzugrenzen.

Um die Stadt nicht zum amorphen Héusermeer entarten zu lassen,
ist ihr Raum funktionell zu gliedern. Das Stadtgebiet selbst ist aufzu-
teilen, zunichst nach Funktionen in Wohnzonen, Geschiftszonen, Indu-
striezonen usw., in den Wohnzonen wiederum in Quartiere, welche dhn-
lich zu behandeln sind wie Satelliten.

Basel als Stadtbild ist zentral aufgebaut. Kreisformig haben sich im
Verlaufe der Jahrhunderte die Quartiere um das Zentrum des Miinster-
hiigels gelegt. Bis in die jiingste Zeit hat sich daraus ein StraBensystem
von radialen Ausfallstralen und tangentialen Ringstrallen entwickelt.
In diesem kreisformigen Ausbau liegt fiir die Stadt- und Verkehrsplanung
Basels eine grole Chance, die nicht selbstverstandlich ist.

Die aus den engen Vorstidten im Stadtinnern iiber weitrdumige,
meist begriinte Radialstralen zu markanten Nahzielen und Griinflichen
fithrenden historischen AusfallstraBen werden nicht nur als Quartier-
erschlieBungsstraBen verwendet. Sie unterteilen gleichzeitig den 'Wohn-
girtel in einzelne selbstidndige Quartiereinheiten. Diese die Stadt der-
gestalt gliedernden Strallenriume sollen entsprechend ihrer Funktion
stidtebaulich hervorgehoben werden.

Wihrend der Wohngiirtel sich aus einer Reihe dhnlicher Quartiere
zusammensetzt, wird das Gebiet der City, welches naturgemif alle Funk-
tionen zentralen Interesses enthilt, in Funktionszonen (Ladenviertel,
Verwaltungsviertel, Universititsviertel usw.) unterteilt. Die Altstadt-
gebiete innerhalb der City sind als Ganzes zu erhalten. Es ist falsch, nur
einzelne als wertvoll erachtete Bauten zu bewahren und aufzuputzen,
deren bescheidene Nachbarn jedoch, die fiir das Cachet des Ganzen genau
so wichtig sind, dem Schicksal des Abbruches zu iiberlassen. Basel ist
eine Kulturstadt mit wertvollen und lebendigen Uberlieferungen. Dieser
Umstand verpflichtet zur Erhaltung und Pflege der noch vorhandenen
geschlossenen Altstadtteile. Was ist nun aber im einzelnen unter Altstadt
zu verstehen? Es handelt sich offenbar um einen Sammelbegriff, der ein-
mal das historische Stadtgebiet innerhalb der Griben umfaBt, dessen
charakteristische Struktur, auch wo der Baubestand lidngst ausgewechselt
wurde, sich in der einmaligen Verbindung von Topographie und Bebau-
ung in den wesentlichen Ziigen bis heute erhalten hat. Kein Zweifel, das
Stadtbild Basels ist unverkennbar geprigt dank der GroBbasler Rhein-
front, der Hangbekrénung iiber dem Birsig, dem Rathaus und dem
Miinster mit den anliegenden Plédtzen. Es sind also gerade die monumen-
talen Reste der beim Anbruch des technischen Zeitalters voll entfalteten
alten Stadt, die als Zeichen eines noch nicht zerlegten Lebens symbo-
lischen Gehalt annehmen und auch beim zehnfachen gréleren, modernen
Gemeinwesen noch immer die vifa communis repriasentieren. Wenn die
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Altstadt bei der Planung als unveriuflerliches Erbgut bewertet wird, so
nicht aus Neigung zur Altertiimelei, auch nicht nur aus dem Hang zum
Sentimentalen, sondern weil mit der Altstadt eine unersetzliche Sub-
stanz der Stadt schlechthin auf dem Spiele steht.

Grunzonen, die fiir jede Stadt als «Lungen» von grofler Bedeutung
sind, sollen wo immer maoglich nicht nur als Schmuck, sondern gleich-
zeitig als gliedernde Elemente zwischen einzelnen Teilen des Stadtganzen
dienen. Die schonen Alleen, welche lings den RadialstraBen bestehen,
sind unbedingt zu erhalten oder weiter auszubauen. Wo lings der be-
zeichneten Ausfallaxen heute Griinflichen fehlen, sind nach Maglichkeit
solche zu schaffen.

Die Verkehrsfithrung in einem stiddtischen Raum hat sich dessen
organischem Aufbau anzupassen. Sie darf diesen Aufbau nicht um ver-
meintlicher technischer Vorteile willen stéren oder zerstoren. Die Ge-
gebenheit des kreisformigen Aufbaus der Stadt und der radialen Ausfall-
strallen ist als Grundlage der Planung zu libernehmen. Um das Zentrum,
die City, legt sich ein aus einzelnen Quartieren bestehender Wohngiirtel.
An diesen schliefit im Norden und Osten halbkreisférmig eine grofle, im
Siiden eine kleinere Industriezone an. Uber diesen Stadtplan wird ein aus
Durchgangs- und ErschlieBungsstrafien, Radien und Ringen zusammen-
gesetztes Stralensystem gelegt. Im Rahmen einer solchen einfachen und
iibersichtlichen Ordnung ist es leicht, in Detailfragen eine klare stidte-
bauliche Linie zu verfolgen und das bauende Publikum wvon der Not-
wendigkeit zu liberzeugen, sich einer solchen Linie unterzuordnen.

Eine Trennung der verschiedenen Verkehrsarten (individueller Ver-
kehr, 6ffentlicher Verkehr und FuBlgidngerverkehr) ist anzustreben, und
aus ihren spezifischen Eigenschaften sind die Konsequenzen zu ziehen.
‘Auch in Basel kénnen diese drei Verkehrsarten unterschieden und aus-
einandergehalten werden:

Der individuelle Fahrverkehr (Lastwagen, Personenautos, Motor-
riader und Velos), der prinzipiell in der Lage ist, alle Straf3en zu beniitzen.
Es ist jedoch mdéglich, ihn zu kanalisieren und damit im Rahmen der Ge-
samtplanung zu disziplinieren. Er transportiert mit grofem Raumauf-
wand kleine Menschenmengen, ist jedoch allein in der Lage, den Trans-
port von Menschen und Giitern von Haus zu Haus zu iibernehmen.

Der dffentliche Verkehr (Eisenbahn, Tram und Bus), der an ein rela-
tiv starres Netz von Fahraxen gebunden ist. Er wird fixiert durch die
Folge von Stationen, Gleisanlagen oder Fahrleitungen. Er transportiert
mit kleinem Raumaufwand gro8e Menschenmengen.

Der Fupgdngerverkehr, welcher zunichst frei ist. Der Fulliginger kann
sich theoretisch im Netz von StraB3en, Plitzen, Héfen und Gérten, welche
in ihrer Summe eine Stadt ergeben, kreuz und quer bewegen.

Da sich die verschiedenen Verkehrsarten ganz wesentlich vonein-
ander unterscheiden und sich in den ihnen gemeinsam und gleichzeitig
zur Verfiigung stehenden Verkehrsriumen gegenseitig storen, sind sie
wo immer moglich getrennt voneinander zu fithren. Dies gilt vor allem

417



=
< v
T o~
v & S
A
,96)' VORORT 594‘?
v, O >
T @ 'Dtu
EA N <
PN\S Q
{; (2 INDUSTRIE \
%— : CITY - RING

W

EXPRESS
STRASSENRING

WOHNQUARTIERE \

RADIALSTRASSE

Bild 1. Schematische Darstellung des idealen Aufbaues einer Stadt

fiir den offentlichen und individuellen Fahrverkehr. Den Ful3ginger vom
individuellen Fahrverkehr zu trennen fillt im allgemeinen schwerer.

Auf Grund der vorgenannten Uberlegungen haben die Fachverbinde
einen schematischen Idealplan fiir Basel aufgestellt und anschlieBend
versucht, ihre Planungskonzeption in die Wirklichkeit umzusetzen
(Plan 1).

Der individuelle Verkehr

Die Entwicklung des motorisierten Verkehrs wurde bisher unter-
schiitzt. Auch die neueren Prognosen werden durch die Entwicklung lau-
fend {iberholt. Eine Beurteilung des Tempos der weiteren Verkehrs-
zunahme ist schwierig, da es stark von den Konjunkturschwankungen
beeinflufit wird. Dagegen ist es mit annihernder Genauigkeit maoglich,
das kiinftige Verkehrsvolumen fiir den zeitlich nicht genau abgegrenzten
Zustand der baulichen Séttigung abzuschéitzen. Unter Séttigung ist dabei
jener Zustand zu verstehen, in dem das ganze Verkehrsgebiet entspre-
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chend den heute mal3gebenden Bau- und Zonenvorschriften voll iiberbaut
und der Motorisierungsgrad seinen praktischen Endwert erreicht haben
wird. Bei der Schitzung des Verkehrsvolumens im Zeitpunkt der Satti-
gung sind folgende Faktoren zu beriicksichtigen:

1. Bevilkerungszahl. Auf Grund der geltenden Bauvorschriften wird
der Verkehrsraum Basel im Zeitpunkt der Sidttigung rund 650000 Ein-
wohner umfassen. Die heutige Bevilkerung zahlt im Vergleich dazu rund
375000 Einwohner,

2. Motorisierungsgrad. Gestiitzt auf die Erfahrungen in Amerika
kann angenommen werden, dal bei maximaler Motorisierung auf 1000
Einwohner 280 Motorfahrzeuge (Personenautos, Lastwagen und Motor-
rider) vorhanden sein werden. Heute trifft es auf 1000 Einwohner bereits
180 Motorfahrzeuge. Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren ergibt sich,
daBl die Zahl der Motorfahrzeuge von 1960 bis zum Zeitpunkt der Satti-
gung im Mittel um das 2,75fache und der Fahrverkehr unter Beriick-
sichtigung einer um 259, hoheren Fahrleistung um das 3,5fache zuneh-
men wird (Bild 2). Da die Baureserven in Stadt- und Vorortsgebieten sehr
unterschiedlich sind und sich die Erhéhung der Fahrleistung vor allem
in den Vororten auswirkt, sind die Zunahmefaktoren fiir Stadt- und Vor-
ortgebiete verschieden. Fiir die Zeitspanne zwischen 1960 und 1980 14t
sich fir die Stadtgebiete eine 2,3fache, fiir die Vororte dagegen eine
4fache Verkehrszunahme errechnen.

Die Planung mul} dieser voraussehbaren Entwicklung des motori-
sierten Verkehrs Rechnung tragen und, mindestens als Richtplan, die
Maoglichkeit zur Bewiltigung des Verkehrsvolumens im Zeitpunkt der
Sittigung zeigen. Die Hoffnung, die kiinftige Entwicklung des motori-
sierten Verkehrs durch einen besseren Ausbau des éffentlichen Verkehrs-
mittels beeinflussen zu kénnen, ist triigerisch. Das individuelle Verkehrs-
mittel ist fiir den Transport von Haus zu Haus normalerweise bequemer
und rascher. Er wiirde deshalb erst dann zugunsten des 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels aufgegeben werden, wenn infolge eines immer gréleren Ver-
kehrschaos diese Vorteile verlorengehen wiirden. Eine Planung, die als
Regulativ das Verkehrschaos bendtigt, ist aber unhaltbar, Die Losung
des motorisierten Verkehrs liegt deshalb nicht nur in seinem eigenen
Interesse, sondern auch in demjenigen der Velofahrer, Fullgidnger und
des offentlichen Verkehrs. ,

Die Ursache der heutigen Verkehrskalamitit ist der motorisierte
Verkehr. Seine Sanierung ist die primire Aufgabe unserer Generation.
Die Losung dieser Aufgabe ist von grofler Tragweite fiir die zukiinftige
Entwicklung unserer Stadt. Denn ohne ein gut ausgebautes Stralennetz
wird die City im Verkehr ersticken und entwertet werden, die Rheinhéfen
werden an Bedeutung verlieren, die Industrien werden nach verkehrs-
technisch giinstiger gelegenen Standorten umziehen. Eine rasche und grof3-
ziigige Anpassung des Strallennetzes an den modernen Verkehr ist des-
halb unumginglich, wenn dem wirtschaftlichen Leben Basels nicht un-
ermeBlicher Schaden zugefiigt werden soll.
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Die Probleme, die die Entwicklung des motorisierten Verkehrs stellt,
sind in der City besonders dringend, aber auch ganz besonders schwer zu
losen. Die City ist mit ihren Geschifts-, Liden-, Kultur- und Verwaltungs-
zentren, den hoheren Schulen und der Universitidt Sammelort fiir aber
Tausende von Berufstitigen und Besuchern. Fu3gidnger, Velofahrer, Auto
und Tram bilden hier einen verwirrenden Verkehrskniduel. Bei Arbeits-
beginn und Feierabend und an den besonderen Einkaufstagen ist jeder
Quadratmeter Strallen- und Trottoirfliche voll ausgenutzt. Nirgends ist
die Vermischung von FuBBgéinger- und Autoverkehr so dicht und so nahe
ineinander verzahnt wie in der City. Inmitten dieser konzentrierten,
groBen Menschenmassen ist aber auch — bedingt durch die engen und ver-
winkelten Stralenschluchten und die topographische LLage — die Konzen-
tration der Abgase und des Lirms so grofl wie sonst nirgends in der Stadt.

Aus hygienischen Griinden und damit das Leben in der Altstadt
nicht erstickt, muf3 gegen diese immer noch zunehmende Ballung des
Verkehrs vorgegangen werden. Die Fachverbidnde haben daher vorge-
schlagen, die City vom Autoverkehr zu befreien, zwar nicht absolut, aber
doch soweit, als dies wirtschaftlich und praktisch tragbar ist. Eine Ma@-
nahme zur Abschirmung der City bildet der Cifyring. Dieser Ring, prak-
tisch heute schon bestehend, der nur an einigen wichtigen Knotenpunkten
durch Unter- oder Uberfithrungen fliisssiger und leistungsfihiger aus-
gebaut werden mul}, fingt alle Autos am Cityring ab, fiihrt sie entweder
in die am Cityrand zu erstellenden Auffanggaragen ab oder um die City
herum. Nur der kurzparkierende, lebensnotwendige Zubringerverkehr
wird noch in die City hineinfahren.

Der Cityring allein geniigt jedoch nicht fiir die Abschirmung des
Stadtkerns, denn er wiirde sehr bald Uberlastet sein. Der nicht city-
gebundene Verkehr muf3 deshalb wenn mdéglich schon weiter aullen ab-
gefangen und um die Innerstadt herumgeleitet werden. Die Fachverbinde
haben dafiir neben dem Cityring einen weiter auBlen liegenden Expref}-
straflenring vorgeschlagen. Dieser sammelt allen von auflen iiber die
Hauptradialstralen und Autobahnen zur Stadt stromenden Verkehr und
fihrt ihn, soweit er nicht zur City will, im Bogen um die Innerstadt
- herum direkt zu den wichtigen Verkehrszielen, den Industrien, Hiéifen,
Giiter- und Personenbahnhéfen und den Wohnzentren.

Der Expref3strallenring ist als stiddtische Hochleistungsstralle kreu-
zungs- und gegenverkehrsfrei und fiir eine Betriebsgeschwindigkeit von
etwa 60 km/h ausgebildet. Der Cityring wird demgegeniiber als normale
stddtische Gemischtverkehrsstra3e nur eine mittlere Betriebsgeschwindig-
keit von rund 30 km/h und die Citystrallen selber mit der Prioritit fiir
den FuBginger sogar nur noch einer solchen von etwa 15 km/h zulassen.
Durch die von innen nach auBen zunehmende Betriebsgeschwindigkeit
ist Gewihr geboten, daf3 die City auch dann umfahren statt durchfahren
wird, wenn die Umfahrung einen gewissen Mehrweg mit sich bringen
wird (Bild 3). ,

Die niachstfolgende und letzte Verkehrsstufe ist eine noch weiter
aullen liegende Umfahrungsautobahn mit etwa 100 km/h Betriebs-
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Bild 3. Vorschlag der Fachverbénde fiir das stadtische Verkehrsnetz von Basel,
ohne odffentliche Verkehrsmittel

geschwindigkeit. Sie soll als Umfahrungsstrafle dem schnellen regionalen
und internationalen Durchgangsverkehr dienen. Sie kann keine stiidtische
Verkehrsaufgabe mehr erfiillen und sollte deshalb nicht nur das engere,
sondern auch das weitere Stadtgebiet einschlie8lich der Vororte um-
fahren. Ihre entlastende Wirkung auf das stiadtische Straflennetz ist ge-
ring und auf die City praktisch gleich Null.

422



Die Parkierung

Die Automobile sind eigentlich zum Fahren da. Aber die meiste Zeit
fahren sie nicht, sondern stehen herum. Im Laufe eines Tages fdhrt ein
Auto durchschnittlich nur 1,25 Stunden; wihrend der iibrigen 22,75
Stunden steht es auf einem Parkplatz. Im giinstigsten Fall steht es in
einer Garage, hidufiger aber an einem Strallenrand, in einem Hinterhof
oder auf einem offentlichen Parkplatz. Jeder Autofahrer braucht am An-
fang und am Ende seiner Fahrt einen Parkplatz. Die Parkplitze miissen
daher dort liegen, wo die Fahrer ihre «Quellen» und ihre «Ziele» haben.
Ihre Quellen liegen meist weit zerstreut aulerhalb der Stadt, in den Wohn- '
quartieren und Vororten. Ihre Ziele aber liegen zum groBen Teil kon-
zentrisch im Stadtgebiet, lings dem Industriegiirtel und in der City. )

Obwohl der hinterste Platz mit Autos bereits belegt ist, hat es in der
Stadt viel zu wenig Parkplidtze. Der Mangel an Parkflidche ist meist gré3er
als derjenige an StraBenfliche. Am grifiten ist die Parknot in der City.
Hier ist tagsiiber jeder Quadratmeter erlaubter —und oft auch unerlaubter
— Parkfliche besetzt. Zudem zirkulieren unzihlige Fahrer auf der Suche
nach einem Parkplatz. Sie vergréoern damit nur noch die allgemeine Ver-
kehrsmisere.

Im Citygebiet stehen heute nur etwa 3000 Parkplitze zur Verfiigung.
Bis zum Jahre 1980 sollten es aber mindestens 10000 sein. Da schon heute
jeder verfiigbare- Quadratmeter belegt ist, kann neuer Parkraum nur
noch durch die Erstellung von Parkgaragen gewonnen werden. Zum Gliick
besitzt Basel, dank seiner topographischen Lage und dem giinstigen,
meist auch grundwasserfreien Baugrund, eine Vielzahl von Moglichkeiten
fir die Erstellung von ausgezeichnet gelegenen Parkgaragen. Die Fach-
verbinde haben die Erstellung einer gréleren Anzahl von solchen City-

-garagen fir insgesamt 8000 Parkplitze vorgesehen. Alle diese Garagen
liegen ringféormig um die City verteilt. Die Ein- und Ausfahrten sind aber
nicht in der City selbst angeordnet, sondern stehen in direkter Verbindung
mit dem Cityring. :

Neben den am Cityring liegenden Garagen haben die Fachverbinde
die Erstellung einer Anzahl weiter vom Stadtzentrum entfernt liegender
Grofigaragen mit insgesamt 10000 Parkplidtzen vorgesehen. Zusitzlich
zu diesen offentlichen Parkplitzen bendtigen die Basler Industrien fiir
ihre Angestellten rund 10000 Parkplitze. Eine Grol3garage mit etwa 1200
Platzen ist bereits gebaut, weitere sind in Planung. Auch diese privaten
Garagen der Industrien sollen moglichst nahe am ExpreBstraBenring
liegen, damit der bei Arbeitsbeginn und Arbeitsschlu3 stoBweise anfal-
lende Verkehr maglichst fliissig und ohne zu starke Belastung des Stralen-
netzes iiber die Exprefistralen zu- und abflieBen kann.

Die Vorschlige der Fachverbéinde zeigen, dall das Parkproblem ge-
lést werden kann, aber auch wieder nur dann, wenn die L.osung nicht iso-
liert, sondern im Rahmen einer Gesamtkonzeption gesucht wird, bei der
die Lage und das Fassungsvermdgen der Garagen und die Lage und Lei-
stungsfihigkeit des Stralennetzes aufeinander abgestimmt sind.
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Der offentliche Verkehr

Die offentlichen Verkehrsmittel haben die Aufgabe, der Bevilkerung
regelmiflige und billige Beférderungsmoglichkeiten innerhalb des Sied-
lungsraumes anzubieten. Da trotz teilweiser Dezentralisierung die City
nach wie vor Zentrum des geschéaftlichen, administrativen und kulturellen
Lebens bleibt, wird sich auch in Zukunft das Bediirfnis nach 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nach dem Stadtkern richten, so dal den Radialver-
bindungen das Primat zukommt.

Im innerstadtischen Verkehr steht das 6ffentliche Transportwesen
im Wettbewerb mit den individuellen Verkehrsmitteln. Diese nehmen
als Folge der guten Wirtschaftslage und des Dringens nach ungebundener
Bewegungsmoglichkeit unaufhaltsam zu. Der individuelle Verkehr ent-
zieht einerseits dem oOffentlichen Transportwesen Fahrgiste und gefdhrdet
dadurch seine wirtschaftlichen Grundlagen. Anderseits macht der indi-
viduelle Verkehr dem o6ffentlichen Transportmittel den Verkehrsraum
streitig und behindert dessen Abwicklung. Es stellt sich daher die Frage,
ob das offentliche Verkehrsmittel, dessen Eigenwirtschaftlichkeit lingst
zu bestehen aufgehort hat, diesen Wettbewerb iiberhaupt aufnehmen soll.
Die Erfahrungen in hochmotorisierten Lindern sprechen eindeutig dafiir.

Kein innerstiddtisches Straflennetz ist in der Lage, dem Bedarf an
individuellem Verkehrs- und Parkraum zu geniigen, selbst wenn riesige .
Summen fiir Verbreiterungen, Durchbriiche und Parkraume aufgewendet
werden. Dabei ist zu bedenken, dafl in den meisten europédischen Stéddten
bei dieser Tendenz unersetzliche Werte zum Opfer fallen miissen.

Das oOffentliche Verkehrsmittel kann dieselbe Transportleistung mit
wesentlich geringerem Raumbedarf erfiillen. Um 200 Personen zu be-
fordern, benotigt ein Tramzug mit einem Anhénger 180 m? StraBenfliche.
IFiir die gleiche Personenzahl miissen zwei Gro3autobusse eingesetzt wer-
den, die hiefiir 230 m? StraBlenfliiche beanspruchen, oder gar 50 Personen-
autos, die zusammen 3800 m? einnehmen., Eine mit einem vollbesetzten
Tram oder Bus beforderte Person beansprucht nur einen Fiinfzigstel der
von einem Automobilisten benotigten Strafienfliche. Ein Stadtkern, in
dem sich das wirtschaftliche, kulturelle und geistige Leben sammeln soll,
braucht ein Massenverkehrsmittel. Die Erhaltung der 6ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe einer Stadt ist deshalb unbedingt notwendig.

Zur FForderung des dffentlichen Verkehrs konnte die City fiir den
individuellen Verkehr gesperrt werden. Damit wiirde der Stralenraum
dem Offentlichen Transportmittel wieder uneingeschrinkt zur Verfiigung
stehen. Diese radikale Mallnahme hiitte jedoch eine schwere wirtschaft-
liche Schiddigung des Geschiiftslebens zur Folge und ist daher abzulehnen.
Durch Verbot des Parkierens in Stralen mit 6ffentlichem Verkehr kann
zwar der Verkehr verfliissigt werden. An den Knotenpunkten dndert sich
jedoch nichts.

Die dem 6ffentlichen Verkehrsmittel zufallende Aufgabe kann grund-
sidtzlich sowohl durch schienengebundene wie durch schienenfreie Ver-
kehrsmittel gelost werden. Viele tramfreie Stidte mittlerer Gro3e — be-
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sonders in Frankreich und England — beweisen, dall das Schienenfahrzeug
entbehrt werden kann. Anderseits macht sich zum Beispiel in Deutsch-
land eine deutliche Tendenz zur Erhaltung der Stralenbahn bemerkbar.
Der Entscheid iiber die Art des 6ffentlichen Verkehrsmittels ist vom ver-
kehrstechnischen, wirtschaftlichen und értlichen Gesichtspunkten aus zu
betrachten. ' A

Das schienenfreie Verkehrsmittel kann sich dem iibrigen Verkehrs-
flul} leichter anpassen als das schienengebundene Tram. Es nimmt an der
Vorsortierung teil und kann Kurven und Abzweigungen schneller be-
fahren. Die Fliissigkeit des privaten Verkehrs diirfte bei reinem Bus-
betrieb im allgemeinen zunehmen. Die Wirkung darf aber nicht iiber-
schatzt werden. In den schmalen Stralen der City bringt eine Umstellung
von Tram auf Bus keine durchgreifende Sanierung.

Durch Zuweisung eines besonderen Verkehrsstreifens kann der o6f-
fentliche Verkehr beschleunigt werden. Dieses Prinzip ist auf den be-
stehenden AuBen- und Uberlandlinien bereits verwirklicht. In der City
ist es wegen Platzmangels nicht anwendbar. 7

Grundsitzlich kann der individuelle oder der 6ffentliche Verkehr in
eine zweite Ebene verlegt werden. Aus verkehrstechnischen Griinden ist
jedoch erwiinscht, daBl die zweite EEbene mdglichst wenig Kreuzungen
und Verflechtungen aufweist. Die zweite Ebene kommt daher fiir den
privaten Verkehr nur selten in Frage. Das an wenige bestimmte
Fahrspuren gebundene o6ffentliche Verkehrsmittel ist hiefiir besser ge-
eignet.

Die Fachverbinde haben darum fiir das Gebiet der City ein Tief-
bahnnetz vorgeschlagen, das den vorhandenen Strallenziigen folgt und
von den vorhandenen Stralenbahnen befahren werden kann. Diese Tram-
linien sind radial angeordnet, treffen sich auf einer gemeinsamen Basis
in der City und haben den Massenverkehr zu bewiiltigen. Im Gegensatz
dazu werden die einzelnen Wohnquartiere durch Buslinien, aber ring-
formig miteinander verbunden.

Die Baukosten: Alle Projekte bleiben utopisch, wenn es den Projekt-
verfassern nicht gelingt, wenigstens anniahernd die mit der Planung zu-
sammenhingenden Kosten anzugeben. Die Fachverbinde haben sich
auch diese heikle Aufgabe nicht leicht gemacht, sondern durch ihre er-
fahrenen Baufachleute sorgfiiltige Kostenberechnungen angestellt. Der
Vorschlag der Fachverbinde belduft sich auf rund 700 Millionen Franken.
Hievon entfallen auf den Expre3stralenring und die Autobahnanschliisse
386 Millionen, auf die Tiefbahn 256 Millionen und fiir die Verbesserung
der Stadtstraflen 48 Millionen,

Es sind enorme Summen, die fiir die Sanierung der Stadt Basel be-
notigt werden. Kann die Stadt dieses Geld in den nichsten 15 bis 20
Jahren bereitstellen? Die Optimisten glauben dies. Die verantwortlichen
Behorden priifen gegenwirtig die Vorlage der Fachverbinde und scheinen
den dargelegten Planungsideen nicht unsympathisch gegeniiberzustehen.
Gleichgiiltig, wie schlieBlich die verantwortlichen Behérden entschei-

425



den werden; eines bleibt festzuhalten: Es wurde einmal ein Stadtplan in
enger, freiwilliger Zusammenarbeit zwischen Planern, Architekten, Inge-
nieuren, Betriebsfachleuten entwickelt, der in seiner Gesamtkonzeption
alle Achtung verdient.

Sehweizerische Gesellschaft fiir Photogrammetrie

Protokoll der 37. Hauptversammlung
vom 11. April 1964 im Restaurant Biirgerhaus, Bern

Kurz vor drei Uhr wird die Versammlung in Anwesenheit von 40
Mitgliedern von Prisident Howald erdffnet. Verschiedene Herren haben
sich fiir ihre Abwesenheit entschuldigt. Es werden keine Wiinsche zur
Anderung der Traktandenliste angebracht. '

1. Protokoll der Herbstversammlung vom 30. November 1963. Dieses
Protokoll wird diskussionslos genehmigt.

2. Tdtigkeitsbericht des Vorstandes. Der Prasident ruft den Hinschied
unseres Mitgliedes Dr. G. Frischknecht im vergangenen Herbst in Er-
innerung. Die Versammlung gedenkt des Verstorbenen. Der Vorstand hat
7 neue Mitglieder aufgenommen, nimlich die Digital AG Ziirich als
Kollektivmitglied und die Herren Jeanrichard, Klingenberg, Knopfli,
Dr. Loscher, Maulaz und Stotzer als Einzelmitglieder. Die Herren Egolf
und Zarzycky gaben ihren Austritt aus der Gesellschaft. Damit betrigt
der Mitgliederbestand im gegenwirtigen Zeitpunkt 4 Ehrenmitglieder,
21 Kollektivmitglieder und 106 Einzelmitglieder.

Der Prisident gratuliert Herrn Professor Dr. Bachmann zu seiner
Ernennung zum Prisidenten der Eidgendssischen Geometerpriifungskom-
mission sowie Herrn Spiess zu seiner Wahl zum Assistenzprofessor fiir
Kartographie an der ETH.

Der Téatigkeitsbericht erwidhnt im besondern die angeregten Dis-
kussionen am runden Tisch iiber das Thema «Entwicklungshilfe auf dem
Gebiete des Vermessungswesens», welche die letzte und die heutige Ver-
sammlung belebten. Fiir die Organisation des festlichen Abends im
Herbst wird den Herren Hunsperger, Leupin und Spiel3 der beste Dank
ausgesprochen.

Der Vorstand hatte sich in fiinf Sitzungen mit den laufenden Ge-
schéiften der Gesellschaft zu befassen. Er entsandte seine Vertreter auch
an die Versammlung des Vereins Vermessung —Grundbuch —-Kartographie
der Landesausstellung und an die Sitzungen der Schweizer Gruppe der
OEEPE, die noch keine Beschliisse iiber ihre zukiinftige Ti4tigkeit ge-
faBt hat. In Verbindung mit dem kommenden Kongre3 von Lissabon
haben sich eine ganze Reihe administrativer Geschiifte aufgedriangt. Herr
Spiess hat es ibernommen, unsere nationale Ausstellung zu koordinieren.
Die Eidgendssische Landestopographie wird wieder die technische Durch-
fihrung tibernehmen.

Das meistdiskutierte Thema der letzten Zeit betrifft die Tétigkeit
und Organisation der Gesellschaft selbst, vor allem nach dem Antrag
von Herrn Dr. Matthias in der letzten Versammlung. Der Vorstand ist
der Auffassung, daf3 die Gesellschaft unter der Leitung eines in leitender
Stellung tatigen Herrn vermehrtes Gewicht auf internationalem Boden
haben wiirde. Der Hauptakzent sollte aber heute eher auf eine allgemeine
Belebung des Gesellschaftslebens gelegt werden, im Sinne der Forderung
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