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Der Mensch kann von sich aus seine Minderwertigkeits-
gefiihle nicht iUberwinden; aber er kann die Selbsttduschung
aufgeben, die andern seien die Schuldigen; er kann einsehen,
wo und warum er minderwertig gehandelt hat, und er kann
vor sich und vor den Betroffenen sein Versagen offen und
ehrlich zugestehen. Wenn er das in Demut und Liebe tut, er-
lebt er die Befreiung nicht nur von der einzelnen Schuld, son-
dern auch vom Zwang, sie zu kOmpensieren. Wohl wird er
immer wieder minderwertig handeln; wenn er es aber einsieht
und sich bemiiht, den Schaden wieder gut zu machen, ordnet
er sich wieder in die Gemeinschaft der {ibrigen Menschen ein,
die auch so handeln; er ist ihnen gegeniiber gleichwertig und
trigt mit ihnen allgemeines Menschenschicksal.

Die Kenntnis der geschilderten Entwicklungsvorginge im
Kindes- und Jiinglingsalter ist insofern fiir uns alle von beson-
derer Bedeutung, als wir immer wieder mit Menschen zusam-
mengefiihrt werden, die mit Bindungen an frithere Phasen
belastet sind. Die Schwierigkeiten, die sich daraus innerhalb
der Arbeitsgemeinschaft ergeben und deren Leistungsfiahig-
keit oft empfindlich beeintrédchtigen, konnen bei Kenntnis der
psychologischen Zusammenhinge durch eine verstdndnisvolle
Behandlung der Gehemmten wesentlich gemildert werden. Bei
geniligender Geduld diirfte es in vereinzelten Féllen sogar mog-
lich sein, den Belasteten schrittweise zum Erkennen der tie-
feren Ursachen seiner Bindungen zu fithren und ihm so deren
nachtrigliche Losung wenigstens teilweise zu ermdglichen.

Wir lernen ferner einsehen, wie sehr wir als «psychisch
Gesunde» selber mit Restbestinden aus der Jugendzeit be-
lastet sind, wie oft wir uns hinreissen lassen, das Bose zu tun,
das wir nicht wollen und das Gute gegen unseren Willen nicht
zu tun. Gerade der Umgang mit Belasteten ist eine vortreff-
liche Charakterschule: Sie deckt eigene Méingel riickhaltlos
auf und fordert ihre Behebung, denn nur ein absolut sauberes
Vertrauensverhéltnis kann einen solchen Menschen veranlas-
sen, die Ursachen seiner Lebensnote bei sich selber zu suchen.

Die vierte Siebenjahr-Periode des Mannes ist in der Regel
ausgefiillt mit dem Aufbau einer Stellung. Hier miissen nun
alle jene vielen Kenntnisse, Geschicklichkeiten und Erfahrun-
gen in fachtechnischer, gesellschaftlicher und allgemein
menschlicher Richtung erworben werden, die den tlichtigen
Berufsmann ausmachen, aber an keiner Schule gelernt wer-
den konnen. Es ist gerade flir die Absolventen unserer tech-
nischen Fachschulen, vor allem der Hochschulen, von Bedeu-
tung, dass sie sich dieser Schule der Praxis und des Lebens
unterziehen lernen und die Kraft aufbringen, trotz aller Hér-
ten und Demiitigungen in Treue und guten Mutes auszuharren,
bis die Fahigkeiten in natiirlicher Entwicklung herangereift
sind, die zu verantwortungsvolleren Aufgaben befdhigen. Mit
Recht warnt aber der Verfasser vor dem einseitigen Vor-
wirtsstreben, nur um rasch zu Macht, Reichtum und Ansehen
zu kommen.

Eine neue Krise tritt mit etwa 50 Jahren (siebte Sieben-
jahr-Periode!) ein, wenn die Lebenslinie ihren Zenith {iiber-
schritten hat. Hier zeigt sich nun, ob in den fritheren Jahren
jene inneren Werte erarbeitet worden sind, die auch der zwei-
ten Lebenshilfte einen sinnvollen Inhalt zu geben vermogen.
Bei einer grossen Zahl von Menschen ist das nicht der Fall.
Entweder treten bei ihnen wieder kindische Ziige starker her-
vor, oder sie erstarren zu Gewohnheits- und Routinemenschen,
die nur das «Althew&hrte», das sie einst selber geholfen hat-
ten aufzubauen, fiir gut finden; aber alles Neue, das die «Jun-
gen» tun, ablehnen. Alle Tiichtigkeit und Erfahrung bewahrt
sie nicht vor einem Versinken in Neid, Missgunst, Bitterkeit
und Leere; in zunehmendem Masse werden sie fiir ein er-
spriessliches Zusammenarbeiten in einer Arbeitsgemeinschaft
unfdhig; bei vielen kommt es frither oder spédter zu einem
eigentlichepﬁ Nervenzusammenbruch.

Fiir die geistig Aktiveren stellt sich die Aufgabe, noch
einmal den Lebensstil umzustellen, Gewohntes zu verlassen
und Neues zu wagen: Man wechselt die Wohnung, die Stelle,
man iibernimmt Aemter, neue Nebenbeschéftigungen, man
sucht Aufgaben, deren Losung einige Jahrzehnte Lebens-
erfahrung erfordert. Vor allem aber dridngt sich eine welt-
anschauliche Neuorientierung auf: Die bisherige Sicherung
und Erweiterung der Erwerbsbasis wird unbefriedigend und
nichtssagend, wihrend gleichzeitig die Relativitdt aller ver-
standesmissigen Bewertungen der diesseitigen Lebensinhalte
immer tiefer empfunden wird. Die Sehnsucht nach einem {iiber-
geordneten Absoluten und der Wiederverbindung mit ihm

wird lebendig und weckt die innere Bereitschaft, den Glauben
an eine transzendente Wirklichkeit voll zu bejahen.

Solange der Mensch noch im Diesseitigen verhaftet ist,
regt sich in ihm die Angst vor dem Tod; sie verfolgt ihn mit
zunehmendem Alter mit ddmonischer Macht. Denn der Tod
bedeutet fiir ihn den absoluten Zusammenbruch seines Ichs
mit allen mit soviel Miihe, Fleiss und Opfern zu seiner Siche-
rung und zu seinem Ansehen erarbeiteten Werten. Der Blick
nach vorwirts, der dem Titigen angemessen ist, wird durch
die Aussicht auf den Tod unertridglich. Dem Gldubigen hin-
gegen ist ein anderes Ziel verheissen: Den leiblichen Tod lernt
er als einen neuen Durchgang aus einer engeren Daseinsform
in ein anderes Leben erkennen. Dieses Leben ist mit dem Ver-
stand nicht fassbar; aber der von Gott Beriihrte erkennt es
vorausschauend, wenn auch nur stiickweise, als eine in tiefe-
rem Sinne wahre Wirklichkeit. Unter diesem Eindruck wan-
deln sich die Bewertungen der Inhalte dieser vergédnglichen
Welt: Was als sicher galt, wird irgendwie fragwiirdig; was
absolut war, wird relativ; das Erstrebenswerte verliert seinen
Reiz; anderes, dauerhafteres tritt in den Vordergrund des
Interesses.

Sehr schon schildert A. Ackermann in einem letzten Ab-
schnitt die Welt der Frau und die hervorragende Bedeutung
der weiblichen Komponenten im Wesen des Mannes. Als Ehe-
gatten sind Mann und Frau nach der natiirlichen Ordnung
nicht nur eine leibliche, sondern — und mit zunehmender
Lebensreife immer mehr — auch eine geistige Einheit. Die
Spannungen und Krisen, die sich aus der Verschiedenheit der
Charaktere und ihrer Entwicklungsphasen ergeben, miissen
infolge des nahen Zusammenseins jeweilen ganz und dauerhaft
gelost werden. Dieses andauernde Durcharbeiten, gegenseitige
Tragen, Geben und Nehmen ist eine unvergleichliche Lebens-
schule, in der allein jene Ganzheit des Wesens und jene innere
Festigkeit ausreifen konnen, die den Menschen befdhigen,
seinen schopfungsgerechten Beruf zu erfiillen: Gute Ehegatten
sind denn auch die tragfihigen Elemente jeder menschlichen
Gesellschaft. Sie sind zugleich gute Eltern und damit die
eigentlichen Zubereiter der Zukunft.

Die Kenntnis der Welt der Frau, die sich in Wahrheit nur
aus dem Zusammenleben mit ihr gewinnen ldsst, bildet auch
den Schliissel zur Kenntnis und zur Bejahung des weiblichen
Anteils im Manne. Wer sich dieses Anteils schamt, ist noch
unreif und unterliegt der Gefahr der Kompensation am fal-
schen Ort. Der ganze Mann pflegt aus innerem Bediirfnis
neben den ménnlichen besonders sorgfiltig auch die weib-
lichen Inhalte seines Wesens, da sich das Leben nur im Wech-
selspiel der beiden Komponenten zur Ganzheit entfalten kann.

*

Es ist ein grosses Gliick, fiir das wir nicht genug dankbar
sein konnen, dass die angewandte Psychologie in so freier und
umfassender Weise an der Eidgendssischen Technischen Hoch-
schule in Ziirich, sowie an den meisten Universitdten und an
verschiedenen Instituten unseres Landes gepflegt wird. Die da
vermittelten Erkenntnisse und Einblicke sind Wahrheiten,
gegen die keiner ungestraft slindigen kann. Im Abschnitt:
«Aufgabe der Lebensmitte» ruft A. Ackermann seinen Horern
zu: «Sie werden immer beobachten kénnen, dass eine auch nur
anndhernd objektive Selbsterkenntnis zu den schwierigsten
Aufgaben gehort, die man dem Menschen stellen kann; der
Losung dieser Aufgabe ndhern sich nur die wenigsten und
sicher nicht die, die liberzeugt sind, dass sie selbst sich doch
am besten kennen werden.» Es liegt an jedem einzelnen von
uns, ernsthaft zu priifen, von welcher Art Menschen wir sind!

A. O.

Zum Kampf um den Korrektionsplan fiir
Grossbasel DK 711.4(494 23)

Der Grosse Rat des Kantons Baselstadt hat in seiner
Sitzung vom 22. September 1949 den vom Stadtplanbureau
ausgearbeiteten Entwurf fiir den Grossbasler Korrektions-
plan angenommen. Gegen ihn wurde im Laufe der ordent-
lichen Frist das Referendum ergriffen. Am 11. Dezember 1949
wird nun die Volksabstimmung iiber diesen stark umstritte-
nen Plan stattfinden. Auf seine Entwicklungsgeschichte und
auf die mit ihr verquickten, teils dusserst unerfreulichen per-
sonlichen Auseinandersetzungen einzugehen wollen wir ver-
zichten, weil es heute nur darum geht, dem Stimmbiirger bei
der Urteilsbildung behilflich zu sein, denn die zur Diskussion
stehenden Fragen sind von solcher Tragweite, dass die Klar-
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heit des Urteils getriibt wire, wenn man sie mit Menschli-
chem, oft allzu Menschlichem belasten wiirde. Der vorliegende
Plan ist das Ergebnis langjéhriger Studien und die Zusam-
mensetzung verschiedener Detailentwiirfe, die wir z. T. schon
publizierten (Wettbewerb Bahnhofgebiet, SBZ 1948, Nr. 16
und Nr. 20, Wettbewerb Marktplatz, SBZ 1949, Nr. 37). Die
dafiir bestellte grossritliche Kommission hat schliesslich mit-
tels ihres Berichtes an den Grossen Rat vom 7. Juli 1949 die
Arbeit zur Abstimmungsvorlage ausreifen lassen. Im folgen-
den soll kurz untersucht werden, weshalb gegen dieses Werk
jetzt in Basel Sturm gelaufen wird.

Der zur Abstimmung gelangende Basler Plan beansprucht
auch von schweizerischer Warte aus Interesse. Er wurde
nédmlich, was das Bahnhofgebiet anbetrifft, in ausgespro-
chenem Gegensatz zu den Empfehlungen des Preisgerichts
von 1947 (siehe SBZ 1948, Nr. 16, S. 224) aufgestellt. Durch
den ausgearbeiteten Entwurf ist das Urteil eines kompetenten
und unangefochtenen Preisgerichts aufgehoben worden, ohne
dass die Preisrichter selbst angehort worden wé&ren. Man
entschloss sich einfach, den Rat des Preisgerichts und die
vier erstprédmiierten Entwiirfe zu ilibergehen, obwohl da-
mals 18 besonders eingeladene und die in Basel ansidssigen
Firmen am grossaufgezogenen Wettbewerb teilnahmen. Man
wird sich daher in Basel nicht wundern diirfen, dass die
ganze am Wettbewerbswesen interessierte Fachwelt die Vor-
génge gespannt verfolgte und mit grossem Interesse der Be-
kanntgabe des jetzt vorliegenden Resultates entgegensah.

Wir greifen den Grossbasler Korrektionsplan auch des-
halb auf, weil die Art und Weise, wie eine so wichtige Frage
zur Abstimmung gebracht wird, zu grundsédtzlichen Ueber-
legungen Anlass gibt. In unserem Staate entscheidet der
Stimmbiirger auch iiber grosse Baufragen. Vertrauen wird
ihm entgegengebracht und gleichzeitig wird ihm eine Pflicht
auferlegt wie in keinem andern Lande, denn dort sind es
entweder die Parlamente oder die Regierungen, die zu ent-
scheiden haben. Jeder Schweizer muss sich bei Planungsfra-
gen mit einer Materie auseinandersetzen, die ihm zun&chst
nicht sehr geldufig ist. Bei einzelnen kleinen Bauaufgaben,
wie etwa bei Schulhdusern, Verwaltungsbauten, Spitdlern usw.
kann er sich eine konkrete Vorstellung machen; bei einem
komplizierten Gebilde, wie eine Stadt es darstellt, fdllt ihm
das viel schwerer, besonders dann, wenn es sich darum han-
delt, einen Entschluss zu fassen, der Massnahmen zur Folge
hat, die in einem unabsehbaren Zeitraum das bekannte Stadt-
bild verdndern sollen. Folglich ist és unbedingt erforderlich,
dass solche Baumassnahmen mit einem sachlich wohlfundier-
ten und womoglich reich bebilderten Bericht jedem Einzelnen
erkldrt werden, wie das etwa die Stadt Ziirich und andere
Gemeinwesen mehr mit ihren Weisungen an die Stimm-
blirger aufs sorgfiltigste tun. Die Stadt Genf ging sogar
noch weiter, indem sie einen reichhaltigen Rapport iiber ihren
Plan in einem Verlag erscheinen liess!), lange bevor dieser
Plan selbst zur Abstimmung kommt. In Basel geht man an-
ders zu Werk, man legt den Plan auf und ldsst dariiber ab-
stimmen. Die Aufkldrung iiberldsst man den Tageszeitungen
und der Propaganda der Freunde und Gegner der Vorlage,
wobei es sogar vorkommt, dass die Gegner in der Tagespresse
iiberhaupt nicht zu Worte kommen, wie es sich in diesem
Herbst z. B. in bezug auf den Korrektionsplan zeigte. Auch
die Tatsache, dass in Basler Fachkreisen die Probleme seit
Jahren besprochen wurden, behebt den Mangel an Orientie-
rung des Stimmbiirgers nicht. In einer so weitschichtigen
Materie kann man sich nur durch ruhiges Studium auf Grund
solider Unterlagen ein Urteil bilden, nicht aber an Vortrédgen
und Offentlichen Versammlungen. Uebrigens ist auch der
Bericht der Grossratskommission vom 7. Juli 1949 als Unter-
lage fiir die Urteilshildung zu diirftig, was die massgebenden
Zahlen (z.B. Verkehrszdhlungen, Bodenbewertungen, Etappen-
kosten usw.) anbetrifft. Gerade aus dem Grund, weil in
unserm Lande gegenwértig an vielen Orten geplant wird
(etwa 500 Gemeinden befassen sich mit Planungen), miissen
wir uns dafiir einsetzen, dass die Planungsmassnahmen griind-
lich und einwandfrei erkldrt werden, denn sonst gerdt die
Planung nur allzuleicht in Verruf.

Ein weiterer Punkt, der vom Referendums-Komitee zu
Recht hervorgehoben wird, ist der, dass so weittragende Kor-

1) Rapport de la commission d’étude pour le développement de
Genéve. Mandaté par le département des travaux publics 1948. 126 Sei-
ten, 52 Beilagen. Genf 1948, Verlag A. Jullien. Preis geb. 20 Fr.

rektions-Massnahmen
rechtskréaftig erklirt
werden sollen, ohne
dass die Frage der
offentlichenVerkehrs-
mittel griindlich ab-
gekldrt wurde. Im Be-
richt der grossrit-
lichen Kommission,
der dem Grossen Rate
am 7. Juli 1949 vor-
gelegt wurde, steht.
«Die Frage, ob schie-

Bild 1. Schematische Darstellung der
nengebundene  oder topographischen Verhiltnisse und der
schienenfreie Trak- Hauptverkehrswege, die die Korrektionen

tion ist an sich inso-
fern fiir den Korrek-
tionsplan nur von sekundirer Bedeutung, als sie die Dimen-
sionierung der Strassenziige nicht wesentlich beeinflusst.
Gleichwohl hielt die Kommission aus allgemein staatspoli-
tischen und volkswirtschaftlichen Ueberlegungen eine vor-
urteilsfreie Abkldrung des Problems Tram oder Trolleybus
fiir notwendig und beantragte daher dem Regierungsrat, die
notigen Untersuchungen so rasch als moglich durchfiihren zu
lassen. Ihr Ergebnis liegt noch nicht vor».

Die Behauptung, dass die Dimensionierung der Strassen-
ziige nicht wesentlich von den eingesetzten 6ffentlichen schie-
nengebundenen oder schienenfreien Verkehrsmitteln beein-
flusst werde, ldsst sich mit gutem Recht bestreiten. Schienen-
freie Fahrzeuge kdnnen vorhandene, oft recht winklige Stras-
senziige besser ausniitzen als die Strassenbahn. Nicht um-
sonst sind grosse Stddte (Lausanne, Bern, Ziirich) dazu
iibergegangen, zahlreiche Auto- und Trolleybuslinien einzu-
fithren, die den Verkehr der Strassenbahn bedeutend entla-
sten, weil sie eben Strassenziige befahren konnen, die fiir das
Tram nur schlecht oder gar nicht befahrbar wéiren. Man weiss
nun aber, dass die Verkehrsbetriebe der Stadt Basel in jiing-
ster Vergangenheit nach ldngerer Diskussion grosse Anschaf-
fungen von neuem Rollmaterial (Grossraumwagen fiir 100
Fahrgiste) machten und daher nicht ohne weiteres bereit
sein wollen, an eine tramfreie Innerstadt zu denken. Eine
Losung liesse sich fiir Basel aber sicher finden, indem wenig-
stens etappenweise gewisse Strassenbahnlinien entfernt und
durch Auto- oder Trolleybuslinien ersetzt wiirden. Man miisste
zuerst das ganze Verkehrsnetz studieren lassen, um nach-
her die Korrektionsmassnahmen zu planen, und nicht, wie

das heute der Fall ist, in umgekehrter Reihenfolge vorgehen.
®

im Bahnhofgebiet bedingen

Die Hauptaufgabe der Basler Korrektionsplanung besteht
darin, das Geschiftszentrum sowohl mit dem Bahnhof als
auch mit den Wohnquartieren besser zu verbinden. Eine lei-
stungsfihige Strasse vom Marktplatz bis zum Bahnhof, und
die vom Zentrum ausstrahlenden Radialverbindungen miissen
z. T. ausgebaut und verbessert werden. Erschwert wird die
Aufgabe durch die topographischen Gegebenheiten. Die Wohn-
gebiete und der Bahnhof liegen auf den erhdhten Ost- und
Westplateaux, widhrend die City in der Talsohle des Birsigs
eingebettet ist (Bild 1). Die beiden Plateaux sind untereinan-
der mittels des Viaduktes, der einzigen fliissigen Ost-West-
Strasse verbunden. Diese dient dem regen Stadtverkehr zwi-
schen den beiden Plateaux und gleichzeitig dem Durchgangs-
verkehr Elsass — Ost- und Zentralschweiz. Die Strasse iiber-
nahm seinerzeit das Trac¢é der Elsédsserbahn, sie miindet daher
auf den Centralbahnplatz, gerade vor den Ausgéngen des
Bahnhofs; sie durchschneidet somit den Fussgéngerstrom,
der sich von den Ziigen zum Strassenbahnhof und zur Stadt
ergiesst, und den von Fahrzeugen aller Art bewerkstelligten
Zubringerverkehr zum Bahnhof (Bild 2).

Die Ost-Westverbindung wird von den Radialverbindungen,
d. h. von den Strassen, die vom Zentrum in das Gebiet des
Gundeldingerwohnquartiers siidlich des Bahnhofs und in das
Wohngebiet des Westplateau fithren, in der Gegend der
Markthalle empfindlich gestort. Die Kreuzung an der innern
Margarethenstrasse ist so stark belastet, dass sie den Ver-
kehr in seiner heutigen Fiihrung nicht mehr bewéiltigen kann.
Die beiden Strassenbahnlinien Nr. 16 (Gundeldingerquartier)
und Nr. 18 (Westplateau), die den Stossverkehr bei Geschéfts-
anfang und -schluss abwickeln miissen, kreuzen auf einem
Punkt a niveau mit der wichtigen Ost-Westaxe. Es gehort
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Bild 2. Die heutige Anlage des Centralbahnplatzes und der Ver-
kehrswege im Bahnhofgebiet
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Bild 3. Schema der Platzgestaltung und der Verkehrswege geméss
Ergebnis des Wettbewerbes von 1947, im Text bezeichnet als «A47»
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Bild 4. Schema der Platzgestaltung und der Verkehrswege gemiss
grossritlichem Kommissionsbericht vom 7. Juli 1949, im Text be-
zeichnet als «B49»
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folglich mit zu den dringenden Korrektionsmassnahmen, eine
Verlegung dieser Strassenbahnlinien oder ihre Ersetzung durch
andere und vor allem auf anderen Strassen gefiihrte Verkehrs-
mittel zu priifen.

Die schwierigste Aufgabe stellt wohl die Kreuzung der
Hauptaxe Bahnhof-Innerstadt mit der wichtigen Ost-West-
Verbindung dar, wenn man am Grundsatz der & niveau Kreu-
zung (Umsteigemdoglichkeit von einer Tramlinie in die andere
und umweglose Abzweigungen fiir den schienenfreien Ver-
kehr) festhalten will. Wenn hingegen von dieser Forderung ab-

gewichen wird und die Kreuzung auf zwei verschiedene Hohen-
lagen, d. h. mit Unter- oder Ueberfiihrungen gesucht wird —
wozu die Voraussetzungen dank den topographischen Gege-
benheiten Ausserst giinstig sind — dann lassen sich diese An-
lagen so erstellen, dass die gegenseitigen Stérungen der bei-
den Verkehrsrichtungen vermieden werden. Diese Anordnung
bringt aber den teilweisen Verzicht auf die von der Verwal-
tung der Verkehrsbetriebe geforderten Umsteigemoglichkeiten
mit sich.

Aus diesen Voraussetzungen fiir die Korrektionsplanung
leiten sich fiir das Bahnhofgebiet zwei grundsétzlich verschie-
dene Losungsmoglichkeiten ab, die wir der Einfachheit halber
mit A 47 (Bild 3) und B 49 (Bild 4) bezeichnen wollen, wobei
A die Variante mit den Unterfithrungen und 47 das Jahr der
Projekterstellung (d. h. des Wettbewerbes) bezeichnen, wéh-
rend B 49 die Losung aus dem Jahre 1949 darstellt, die keine
Ueber- oder Unterfithrungen vorsieht und heute dem Volke
zur Abstimmung vorgelegt ist. A 47 fusst auf den Studien
des ehemaligen Stadtplanchefs P. Trudinger und entspricht
grundsidtzlich den mit dem 1. bis 4. Preis im Wettbewerb 1947
ausgezeichneten Entwiirfen (Verfasser waren die Architekten
Otto Senn, H. Baur und J. Schiitz, Walter Senn, F. Ricken-
bacher und P. Tittel), wahrend B 49 die Weiterbearbeitung
des 5. Preises (Verfasser Arch. H. Schmidt) ist.

*

In dem vom Grossen Rat genehmigten Plan wird der
Forderung mnach einer besseren Verbindung Innerstadt-
Bahnhof insofern Rechnung zu tragen versucht, als die Axe
in der Talsohle durch die Gerbergasse hindurch {iiber den
Barfiisserplatz zur Theaterstrasse und iiber die Heuwaage
gesucht wird. Die fiir den Zweirichtungsverkehr ausgebaute
Gerbergasse wird zum eigentlichen Riickgrat des Strassen-
netzes. Freilich ist dieser Vorteil nur zu Lasten der heutigen
Liegenschaften an dieser Gasse erreichhar. Die Héuserfronten
miissen an der westlichen Seite des obern Strassenstiickes
zuriickversetzt werden, sie erhalten ausserdem Arkaden ein-
gesaut, wiahrend das untere Strassenstiick, im wesentlichen
den heutigen Baufluchten folgend, beidseitig Arkadeneinbau-
ten erhalten wird. Dieser Entschluss, der auf die Studien der
Architektengruppe zuriickgeht, die in der Mitte der Dreissi-
gerjahre unter der Leitung von Prof. H. Bernoulli arbeitete,
ist sicher richtig und begriissenswert, und es gibt in Basel
ernstzunehmende Fachleute, die den Gesamtkorrektionsplan
bloss wegen dieses fortschrittlichen Strassenzuges in Kraft
gesetzt wissen mochten.

Das Referendums-Komitee wendet sich im Prinzip auch
nicht gegen diese Hauptarterie. Seine Kampfansage gilt viel
eher — und nach unserer Auffassung zu Recht — dem zwei-
ten Strassenzug, der sogenannten Entlastungsstrasse, die quer
durch alle Liegenschaften hindurch parallel zur Gerbergasse
vom Fischmarkt bis zum Barfiisserplatz gefiihrt werden soll.
Ein Blick auf den Planausschnitt (Bild 5) dieses Gebietes
zeigt deutlich, dass aus der Realisierung der Entlastungs-
strasse hochst unerfreuliche Zustdnde in verkehrstechnischer
und baulicher Hinsicht sowohl beim Barfiisserplatz als auch
lings des neuen Strassenzuges resultieren wiirden (schlechte
Einmiindung im Barfiisserplatz, hohe Stilitzmauer gegen den
Leonhardskirchplatz, schmale Bauparzellen von etwa 11 m
Tiefe zwischen der erweiterten Gerbergasse und diesem Stras-
senzug). Wenn die Entlastungsstrasse, deren Bau librigens in
der Gegend des Spiegelhofs zum Leidwesen vieler schon be-
gonnen wurde, in den Plan aufgenommen wird, besteht die
grosse Gefahr, dass die sich ldngs dieser Strasse ansiedelnden
Geschiftshduser das heute hier ansédssige Kleingewerbe ver-
treiben werden, ohne dass den Handwerkern und Gewerbe-
treibenden ein vollwertiger Ersatz fiir ihren Verlust geschaf-
fen wird. Das Referendums-Komitee hebt ausserdem hervor,
dass durch den Bau der von ihm bekdmpften Strasse zahlreiche
gotische Fassaden einer modernen, ldrmigen und stilistisch
wertlosen Geschiiftsstrasse geopfert werden. Dazu wehrt es
sich fiir die Beibehaltung des Marktes an seiner heutigen
Stelle, denn auch die Verlegung desselben gehort zum Kor-
rektionsprogramm.

Von ganz besonderer Bedeutung aber ist der Umstand,
dass die neue Strasse einer kiinstlichen Verbreiterung der
Geschiiftsstadt gleichkdme, wihrend die natiirliche und heute
noch nicht voll ausgenutzte Erweiterungsmoglichkeit der Ge-
schiftsstadt ldngs der Theaterstrasse in Richtung Heuwaage-
Bahnhof zu suchen ist. Zur Unterstiitzung der Grundidee des
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Korrektionsplanes, also zur Schaffung einer Hauptaxe-Bahn-
hof-Innerstadt ist die Vergrosserung der Geschidftsstadt in
der Lingsaxe der Talsohle unbedingt erforderlich, denn sol-
che Strassenziige konnen nur dann verwirklicht werden, wenn
auch die Aussicht besteht, dass sie von einem regen Geschéfts-
verkehr belebt sein werden. Die Verldngerung der Geschdfts-
stadt in Richtung Heuwaage gehort somit zur Voraussetzung
fiir die Verwirklichung der wichtigsten Massnahme der Kor-
rektionsplanung. Alle Anordnungen, die einer solchen Ver-
lingerung entgegenwirken, also vor allem der Bau der oben
erwdhnten Entlastungsstrasse, miissen daher abgelehnt wer-
den. In diesem Zusammenhang betrachtet, sind die Korrek-
tionsvorschlédge in der Talsohle eng mit denjenigen am Bahn-
hof verkniipft und es geht nicht an, sie fiir sich gesondert
zu betrachten. -

Der Plan A 47 beruht auf der Idee, dass sich die Inner-
stadt im beschriebenen Sinn, also bis zur Heuwaage erwei-
tert. Selbst das verhéltnisméssig kurze Strassenstiick zwi-
schen der Heuwaage und dem Bahnhofplatz (es ist rd. 350 m
lang, Bild 6) weist auf seiner Sudwestseite, also ldngs der
gegen die Markthalle gelagerten Front, Geschiaftsbauten auf,
wihrend die norddstliche Strassenseite eine schdone Beziehung
zur Griinanlage der Elisabethenschanze mit den locker in der
Griinfldche verteilten Hotelbauten vermittelt. Auch dieses
Teilstiick der Hauptaxe ist wirtschaftlich und nicht nur ver-
kehrsmissig durchdacht. B 49 weist in diesem Punkte eine
Schwiche auf, indem die ndrdliche Strassenseite durch
eine — allerdings im Plan nicht sichtbare — Stiitzmauer ge-
bildet wird, die die Rudimente der Griinanlage der Elisabe-
thenschanze tragen wird. Die Strasse zielt am Bahnhof vor-
bei, weil sie dem Prinzip der & niveau Kreuzung folgend, den
Anschluss an die Ost-West-Verbindung suchen muss (Bild 7).
Ihre Funktion ist also in erster Linie eine vom Verkehr dik-
tierte, wdhrend bei der Losung geméss A 47 eine Strasse
entsteht, die als Geschéftsstrasse den eigentlichen Anfang der
Basler City bildet.

Die grossrdtliche Kommission wich vom Wettbewerbs-
ergebnis ab, weil A 47 laut Bericht vom 7. Juli 1949 im
Endausbau 7 Millionen Franken teurer sei als B 49 und in
der etappenweisen Durchfiihrung von A 47 Schwierigkeiten
entstiinden, die B 49 nicht enthalte. Wir miissen der Voll-
stdndigkeit halber diesen Faktoren einzeln nachgehen, denn
sie sind es, die das Wettbewerbsergebnis — wenigstens vor-
ldufig — ausser Kraft setzten. Wenn man die beiden Pléine
im engern Bahnhofgebiet miteinander vergleicht, kann man
feststellen, dass bei einem endgiiltigen Ausbau beider Projekte
kein einziges der heute bestehenden Gebidude erhalten bleiben
wiirde. Es handelt sich somit bei beiden um einen vélligen
Umbau des Centralbahnplatzes. Das Ergebnis des Umbaues
ist bei B 49 ein Platz, der dem heutigen sehr dhnlich ist und

Bild 6. Das Bahnhofgebiet gemiss Projekt «A 47», Wettbewerbentwurf von Arch. Otto Senn.

Bild 5. Ausschnitt aus dem Korrektionsplan gemiss grossritlichem
Kommissionsbericht vom 7. 7. 49, Masstab 1:5000. Westlich neben der
zur Hauptstrasse ausgebauten Gerbergasse befindet sich die stark
umstrittene «Entlastungsstrasse», die vom Fischmarkt bis zum Bar-
fiisserplatz gefiihrt werden soll. Diagonalen bedeuten Arkaden

Masstab 1 : 5000
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einen grossen Teil seiner Fehler wieder enthdlt. Er ist quer
zum Bahnhofgeb&dude orientiert und zielt mit seiner Hauptaxe
nach wie vor an der Innerstadt vorbei. A 47 dagegen bringt
einen vollig verdnderten und richtig gelegenen Platz, dessen
Lingsaxe parallel zum Aufnahmegebdude der Bahn liegt.
B 49 schlidgt eine Zuriickversetzung der Baufluchten um 16
bzw. 22 m vor und schafft somit einen Platz von 97 m Breéite,
der gegeniiber den Bahnhofausgédngen zusitzliche Ausbuch-
tungen erhalten wird, die dazu dienen sollen, den Fussgénger-
strom von den Bahnhofausgédngen einzufangen. Vom gestal-
terischen Gesichtspunkt aus kann man diesem Vorschlag nicht
zustimmen, besonders dann nicht, wenn man bedenkt, dass
sich hinter den neuen Platzwédnden die bekannten Hinterhofe
mit ihren Zutaten verbergen. A 47 zeigt einen mit guten
Baukorpern neuzeitlicher Pragung gestalteten Platz, der —
und das durfte nach unserer Auffassung massgebend sein —
eindeutig gegen die erweiterte Innerstadt zielt, konsequent
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die vorher geschilderte Tendenz verfolgend. Die Richtung zum
Aeschengraben wird richtigerweise zur Nebenlinie degradiert,
die dem schienengebundenen Verkehr erhalten bleibt. Ueber-
haupt zeichnet sich das Projekt A 47 dadurch aus, dass es
den drei grundsitzlich verschiedenen Verkehrsarten, ndmlich
den Fussgingern, den schienenfreien und den schienen-
gebundenen Fahrzeugen gebiihrend Rechnung trédgt. Man be-
achte dagegen die in B 49 eingezeichnete Fussgéingerpassage
durch den westlichen Gebdudekomplex, die die Verbindung
zum Steinentorberg sicherstellen soll. Eine solche Losung ist
zum mindesten als Notbehelf zu bezeichnen

Die Basler Gegner der Vorlage fithren die Ursachen der z. T.
recht unbefriedigenden Detaillésungen von B 49 (Bild 7) auf
das Fehlen der Verkehrslinienplanung zuriick, die den Bau-
entschliissen vorauseilen und nicht hintennach hinken sollte.
Zu welch rdumlich und verkehrstechnisch unbefriedigenden
Losungen dies fiihrt, beweist der in B 49 enthaltene Vorschlag
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fiir die Zusammenfiihrung der Ost-West-Verbindung mit der
Hauptaxe Bahnhof-Innerstadt: Ein dreieckformiges Gebilde,
das mit einer Seite ungefihr entlang der Kante des Ostpla-
teau verlduft. In die nordliche Ecke dieses Verkehrsknoten-
punktes dringt der mit 6 °/, steigende Steinentorberg ein;
die Steigung 1lduft allmihlich aus. Der Ost-West-Verkehr
muss in seinem Léngenprofil einen «Sack» in Kauf nehmen,
der alle Fahrzeuge zwingt, zundchst herunter und nachher
wieder hinaufzufahren. Dieser Unfallherd ist zu allem Ueber-
fluss noch mit zwei Strassenbahngleispaaren belastet, ndm-
lich der bereits beschriebenen Schleife Heuwaage-Markthalle
und der Linie vom Bahnhof in die Elisabethenstrasse. Die
nordliche Strassenhélfte der Ost-Weststrasse fiihrt somit in-
nert der kurzen Strecke von etwa 100 m iiber vier Strassen-
bahngleise, dies alles nur, um dem Prinzip der 4 niveau-Kreu-
zungen zum Durchbruch zu verhelfen. Dass der nicht unbe-
deutende Fussgingerverkehr auf diesem platzdhnlichen Ge-
bilde die Schwierigkeiten stark vermehrt, sei nur e:wé&hnt.

Weshalb zog nun die grossritliche Kommission und mit
ihr der Grosse Rat die weniger gute Losung B 49 der bessern
A 47 vor? Es ist die Kostenfrage, die hier von ausschlag-
gebender Bedeutung war. Der Kommissionsbericht nimmt fiir
B 49 den Vorteil in Anspruch, dass es im Endausbau um 7,
in der ersten Etappe sogar um 15,6 Mio Fr. billiger sei als
A 47. Nun riithren aber diese 7 Millionen nicht vom Umbau
am Bahnhof selbst her, sondern sie stammen zum grossten
Teil (rd. 4,5 Mio) aus Verdnderungen, die im Gundeldinger-
quartier getroffen werden miissen, wenn die Tram-Verbindung
vom Bahnhof liber die Peter Merianbriicke-Pfeffingerstrasse
erstellt werden soll. Das aber ist eine jener Linien, die sich,
falls die Organisation der 6ffentlichen Verkehrsmittel im ein-
gangs geschilderten Sinn studiert wiirde, ebenso gut oder
besser durch Auto- oder Trolleybusbetrieb ersetzen liesse.
Man hat somit den Bahnhofplatzumbau mit Kosten belastet,
die davon herriihren, dass man es unterliess, im Sinne des
Referendum-Komitees zuerst abzukldren, welche Verbindungen
den schienengebundenen und welche den schienenfreien Fahr-
zeugen zu liberlassen seien. Das Argument der kostspieligern
Ausfiihrung von A 47 im Endausbau ldsst sich somit entkréaf-
ten, denn einen Mehrbetrag von 2,5 Mio Fr. wire die Losung
A 47 mit ihren vielen Vorteilen wert! Uebriges machen die
Verteidiger von A 47 geltend, dass bei richtiger Einsetzung der
Grundstiickwerte A 47 iberhaupt keine Mehrkosten bréchte,
sondern sowohl in der ersten Ausbauetappe (welche dem Plan
5100 zum Ratschlag 4224 vom 23. Mai 1946 entspricht) wie im
Endausbau nicht teurer wiirde als B49.

Daher bleibt noch die Frage der bereits erwdhnten Schwie-
rigkeiten des etappenweisen Ausbaus von A 47 zu untersuchen.
Diese Schwierigkeiten rithren auch hier zur Hauptsache von
den Strassenbahnen her. Die beiden schon erwidhnten Stras-
senbahnlinien Nr. 16, Heuwaage - Gundeldingerquartier, und
Nr. 18 Heuwaage-Westplateau benutzen heute die innere Mar-
garethenstrasse als Aufstiegsrampe von der Talsohle zur Hohe
des Plateau und verstopfen formlich die Tramhalte- und Um-
steigstelle Markthalle. Dabei muss besonders hervorgehoben
werden, dass die Linie Nr. 18, die das Westplateau bedient,
paradoxerweise zuerst das Ostplateau erklimmt, um iiber die
schon heute zeitweise iiberbelastete Viaduktstrasse (die zu
den stirkst befahrenen Strassen der Stadt gehort, 4716 Fahr-
zeuge pro Stunde in den Verkehrsspitzen) das Westplateau
zu erreichen; ein Umweg, der fiir eine typische Radialver-
bindung auf die Dauer nicht tragbar ist.

B 49 sucht die Losung mittels einer Schleife, die, von der
Heuwaage beginnend, dem Steinentorberg folgend die Markt-
halle umschliesst. Eine grosse, parallel zum Elsédsserbahnhof
liegende Umsteigstation gegeniiber der Markthalle soll als
erste Korrektionsmassnahme errichtet werden. Die Linien-
fiihrung der Trams wird aber beibehalten und zwar vor
allem die schon angedeuteten Fehler der & niveau-Kreuzung
der Radiallinien mit der grossen Ost-West-Verbindung. Diese
Kreuzungen liessen sich vermeiden, wenn man einerseits die
Verbindung ins Gundeldingerquartier im Sinne von A 47 iiber
den Erdbeergraben, d. h. unter dem Viadukt hindurch und wei-
ter durch die Dachsfelder- und Dornacherstrasse, statt durch
die Gliterstrasse, und anderseits diejenige aufs Westplateau
in dhnlicher Weise iiber die Birsigstrasse oder iiber den Au-
berg suchen wiirde. (Als Zubringer zum Bahnhof wird die
Linie 18 inskiinftig ohnehin schlecht geeignet sein, da ihre
gegeniiber der Markthalle angeordnete Haltestelle <Bahnhof»

300 bhis 400 m von den Perrons entfernt liegen wird.) Der
ldstige Schnittpunkt an der Haltestelle Markthalle fiele so-
mit weg. Diese Gedanken sind umso eher berechtigt, als die
zur Aufnahme der Verkehrsmittel notigen Strassen vorhan-
den sind und nur noch ausgebaut werden miissten, wobei
wiederum die Hauptfrage, welches Verkehrsmittel zur Anwen-
dung kdme, vom Ergebnis der Verkehrsstudien abhéngig wire.
Die iibrigen im Korrektionsplan enthaltenen Massnahmen
sind angesichts der beschriebenen Hauptsachen und ihrer
Einzelheiten von untergeordneter Bedeutung. Wir konnen
deshalb darauf verzichten, uns auch noch besonders mit ihnen
auseinanderzusetzen. Auch ist uns bewusst, dass der fiir jeden
Bahnhof so wichtige Zubringerdienst und das Parkierungs-
bediirfnis in Bahnhofn&dhe in unsern Ausfiihrungen keinen
Raum finden konnten. Denn wichtig ist vor allem, dass der
Korrektionsplan auf die Hauptziele ausgerichtet werde: Schaf-
fung eines besseren Centralbahnplatzes und einer bessern
Verbindung zwischen Bahnhof und Geschéftsstadt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der vorliegende
Plan B49 zwar eine ganze Reihe von Verkehrs-Verbesserun-
gen bringt, die namentlich auch die Strassenbahn betreffen
(Befreiung der Spalenvorstadt vom Tram, daher auch Ver-
besserung am Spalentor, ebenso im Aeschengraben und am
Aeschenplatz, bessere Einfiihrung der Ueberlandlinien durch die
Nauenstrasse). In stddtebaulicher Hinsicht hingegen bedeutet
er gegeniiber frithern Phasen des Studiums Riickschritte, die
weder durch finanzielle, noch verkehrstechnische Notwendig-
keiten hinreichend begriindet sind. Im verstdndlichen Be-
streben, ihre Arbeiten zum Abschluss zu bringen, hat die Kom-
mission Méngel in Kauf genommen, die man spéter ebenso-
sehr bereuen wird, wie man heute einige der auf Grund des
Schuhmacher-Plans ausgefiihrten Korrektionen bedauert.

s

Soweit unsere Auffassung. Wir hédtten es nicht verant-
worten konnen, sie hier zu verdffentlichen, wenn wir uns
nicht einig wiissten mit einer Anzahl von Basler Fachleuten.
Sie gehoren zu den bestqualifizierten und stellen schon des-
halb nur eine Minderheit dar. Die Mehrzahl der Basler Kol-
legen steht auf dem Standpunkt, der vorliegende Plan B }9
miisse angenommen werden, damit man endlich, nach jahr-
zehntelanger Unsicherheit, liber eine {ragfdhige Grundlage
fiir die bauliche Weiterentwicklung der Stadt Basel verfiige.
Sie beurteilen den Plan B 49 als ein durch intensive Zusam-
menarbeit aller beteiligten Amtsstellen und politischen In-
stanzen mit ausserhalb der Verwaltung stehenden Fachleuten
geschaffenes Verstidndigungswerk, das als solches nicht alle
Wiinsche voll befriedigt, aber wohl in einzelnen Teilen spéter
noch verbessert werden koénnte. Wir verweisen diesbeziiglich
auf die Erkldrung des Basler Ingenieur- und Architekten-
Vereins auf S. 700 dieses Heftes und geben zum Schluss dem
Schweizer Altmeister des Stddtebaues das Wort.

Die Redaktion

Bemerkungen zur Aussprache iiber den Korrektionsplan
der Basler Innerstadt

Kern und Mittelpunkt unserer Stddte, die wertvollen Alt-
stadt-Gebiete, sind vom modernen Verkehr bedroht: denn
gibt man dem Verkehr nach, werden die Baulinien zuriick-
verlegt, so wird damit der bauliche Bestand aufgehoben.
Zwischen die Fragen Verkehr oder Erhaltung der Altstadt
ist auch die Stadt Basel geraten: Threm Aufbau nach konnte
sie keine Grabenlinie als Hauptstrasse, keine «Ziircher Bahn-
hofstrasse» entwickeln; sie behilft sich bis auf den heutigen
Tag, um im selben Bild zu bleiben, mit der Linie (Oberdorf-
Niederdorf».

Nun ist ja der «Verkehr» kein einheitlicher Begriff: Das
Trottoir, das ist das unbestrittene Reich der Fussgédnger; auf
der Fahrbahn dagegen liegen zwei einander feindliche Vehi-
kel im Kampf — der frei fliissige Autoverkehr und die starre
«unausweichliche» brutale Strassenbahn. Die Strassenbahn
mit ihrer Eigengesetzlichkeit, mit ihrem in den engen Alt-
stadt-Strassen unertridglichen Lidrm und Getése — die Stras-
senbahn ist das eigentliche Karnikel: so hat man denn immer
und immer wieder versucht, nicht nur in Basel, die Strassen-
bahn in die dusseren Bezirke zu verweisen, sie womdoglich
ganz und gar durch den schienenfreien Busverkehr zu ersetzen.

Es ist nicht gelungen. Der Korrektionsplan von heute
rechnet mit der Strassenbahn auch in der Innerstadt. Da-
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her die Baulinien-Korrekturen und die Notlosung von soge-
nannten Arkaden, von Trottoirs, die gewalttétig in die pri-
vate Sphére hinter die Baufluchten verlegt sind. Gegen diese
Losung durch Notbehelfe richten sich nun die Stimmen, die
den Korrektionsplan verwerfen bzw. der Volksabstimmung
liberantworten.

Will man die Altstadt erhalten und einem natiirlichen
Prozess der Erneuerung zufiihren, einer allmé&hlichen Aus-
wechslung der einzelnen Bauten, so wird, als erste Etappe,
wohl auf Jahrzehnte hinaus geniigen, wenn man die Strassen-
bahn aus der Innenstadt hinausweist und durch Buslinien
ersetzt. Das wird sogar erlauben, dass da und dort die Rand-
steine versetzt werden zu Gunsten der Fussginger.

Da aber mit der Zeit nicht nur die Zahl der Autos an-
wéchst, sondern auch die Zahl der Fussgénger, so wird frither
oder spéter eine durchgehende Linie — wir nehmen an die
Freiestrasse, hinunter bis zum Markt und zur Mittlern Rhein-
briicke — dem Fussgéngerstrom allein und vollsténdig iiber-
lassen werden diirfen, so wie seit Jahren Stddte wie Stock-
holm, Amsterdam und Ko&ln ihre historischen Hauptstrassen
dem Fussginger vorbehalten.

Es fragt sich nun, welche Partei nachgeben wird: die
Strassenfluchten der Altstadt oder das Vehikel. Es ist die
Lebensfrage der Altstddte, wie sie sich nicht nur in Basel
stellt. Hans Bernoulli

Voranschlag 1950 der Schweiz. Bundesbahnen
DK 625.1 (494)
Der vorliegende Bericht baut sich aus einem Gesamtiiber-
blick sowie den Voranschldgen der Baurechnung, der Betriebs-
rechnung und der Gewinn- und Verlustrechnung auf. Der
Gesamtiiberblick geht aus den Zahlen der Tabelle 1 hervor.

Tabelle 1. Gesamtiiberblick
Rechnung Voranschlag Voranschlag

1948 1949 1950
Mio F'r. Mio Fr. Mio Fr.
Personalaufwand 348,5 358,3 355,0
Sachaufwand . 222,3 233,9 229.8
Abschreibungen . 95,9 94,5 97,8
Kapitalkosten 47,7 47,2 50,5
Uebrige Aufwendungen . 46,7 46,5 45,8
Gesamtaufwand . 761,1 780,4 778,9
Betriebsertrag 675,8 670,0 622,3
Uebrige Ertrége 12,7 8,0 9,6
Aktivierbare Bauaufwen-
dungen 87,6 104,7 108,3
Gesamtertrag. 776,1 782,7 740,2
Unterschied Aktivsaldo. 15,0 2,3
Passivsaldo 38,7

Der Personalbestand betrdgt nach Rechnung 1948 37910, nach
Voranschlag 1949 38298 und nach Voranschlag 1950 37 316.
Gegeniiber dem Stand vom 31. Juli 1949 werden 1950 insge-
samt 367 Personen abgebaut (gegeniiber 1948 sind es 594 Per-
sonen). Der Passivsaldo von 38,7 Mio Fr. ist eine Folge des
starken Riickganges des Betriebsiiberschusses.

Die Baurechnung weist die Zahlen der Tabelle 2 auf. Die
Aufwendungen im Jahr 1950 fiir grossere Bauten umfassen:
Erweiterung der Gleis- und Perronanlagen des Personenbahn-
hofs Bern, Autogarage- und Bureaugebiude des Bahnhofs
Lausanne, Bau eines neuen Giiterbahnhofs in LLausanne, neuer
Perron in Le Locle-Ville, Erweiterung des Aufnahmegeb&dudes
Aarau, Erweiterungsbauten im Bahnhof Burgdorf, neues Auf-
nahmegeb&dude und Ausbau der Gleisanlagen in Nieder- und
Oberurnen, Umbau des Aufnahmegebédudes in Winterthur, ver-
schiedene Bauarbeiten im HB-Ziirich; Einrichtung des Strek-
kenblocks auf den Strecken Turtmann-Brig, Liesberg-Aesch,
Gumligen-Worb, Hasle-Littau, Alpnach-Lungern, Ziirich HB-
Thalwil, Rapperswil-Riiti-Wald, Uznach-Rapperswil, sowie auf
verschiedenen kleineren Teilstrecken; Umbau der Aarebriicke
bei Olten (Strecke Lé#ufelfingen-Olten) und der Wildbach-
briicke (Strecke Embrach-Rorbas-Biilach); automatische Zug-
gicherungen auf den Strecken Palézieux-Lyss, Yverdon-Fry-
burg, Winterthur - Biilach, Eglisau - Stein - Sickingen und
Romanshorn-Schaffhausen; Verbindungsbahn Genf-Cornavin-
Eaux-Vives; Ausbau auf Doppelspur der Strecken Romont-

Chénens, Matran-Fryburg, Boudry-Auvernier, Olten-Oensin-
gen, Giubiasco - Cadenazzo, Siebnen- Wangen- Ziegelbriicke,
Flums-Unterterzen; Elektrifizierung der Strecken Sissach-
Liufelfingen-Olten, Winterthur-wald.

Die fiir 1950 fiir Fahrzeuge vorgesehenen Aufwendungen
beziehen sich hauptsdchlich auf 24 elektrische Streckenloko-
motiven (Bestellung 1947), 6 elektrische Rangierlokomotiven
(Bestellung 1948) und diverse Triebfahrzeuge (Bestellungen
1949 und 1950), ferner auf Personen-, Gepdck-, Giiter- und
Dienstwagen (Bestellungen der Jahre 1947 bis 1950). Grossere
Ergédnzungsbauten sind an folgenden Kraftwerken in Durch-
filhrung: Ritom (neue Staumauer am Ritomsee, Zuleitung
der Garegna), Vernayaz (Transformatoren), Barberine (Zu-
leitung des Triege und Staumauer in Vieux Emosson), Massa-
boden (Ausbau der Wasseranlagen, elektrische Ausriistung).

Tabelle 2. Voranschlag der Baurechnung

Rechnung Voranschlag Voranschlag

1948 1949 1950
Mio Fr. Mio Fr. Mio Fr.
Um- und Ausbau von

Bahnhofanlagen und

Dienstgebduden . . 23,1 22:5 19,4
Ausbau von Linien . . 5,1 5,9 6,4
Bau neuer Linien und

DPoppelspur === Eaes Tl 12,4 12,9
Elektrifizierung . . . . 1,6 1,5 1,8
Erneuerung der Gleis- u.

Fahrleitungsanlagen . 42,4 41,1 40,4
Mobiliar, Maschinen, Ge-

5524 MG SR D R e 2,2 3,4 3,2
Fahrzeuge . 3 30,8 39,0 38,8
Kraftwerke . .5 .. 3,0 6,4 9,2
Werkstatten: .5 ot v ibe 2,3 2,7

117,5 134,5 134,8
Hegerye =& e S 2,5 2,0
Total 117,5 137,0 136,8

Die Betriebsrechnung weist die auf Tabelle 3 aufgefiihr-
ten Zahlen auf.

Tabelle 3. Voranschlag der Betriebsrechnung

Rechnung Voranschlag Voranschlag

1948 1949 1950
Mio Fr. Mio Fr. Mio Fr.
Betriebsaufwand
Verwaltung 27,5 27,0 27,9
Leitung und Allgemeines 16,3 15,6 14,8
Bahnbewachung. . . . 8,6 8,6 8,9
Stationsdienst Fele T By 4] 162,9 156,8
Zugbegleitung 34,2 35,9 35,2
Zugforderung . . . .. 85,7 85,5 84,8
Schiffbetrieb Bodensee . 0,4 0,6 0,4
Unterhalt A 1498 153,4 151,2
Verschiedenes 16,1 10,9 9,5
Ges. Betriebsaufwand 495,6 500,4 489,5
Betriebsertrag
Personenverkehr 276,6 272,0 212,0
Giiterverkehr . o 2430 350,0 302,0
Betriebsleistungen fir
fremde Bahnen 17T 15,7 16,9
Pacht- und Mietzinse 21,2 19,6 19,1
Uebrige Ertriage 18,8 14,4 14,1
Ges. Betriebsertrag 677,3 671,7 6241
Betriebsiiberschuss 181,7 171,3 134,6

Die Kosten der Zugforderung beziehen sich auf die auf
Tabelle 4 zusammengestellten Triebfahrzeugkilometeér und
setzen sich aus den auf Tabelle 5 angegebenen Posten zu-
sammen. Von den gesamten Fahrleistungen werden im Jahre

Tabelle 4. Triebfahrzeugkilometer (Mio km)

Rechnung Voranschlag Voranschlag

1948 1949 1950
Elektr. Triebfahrzeuge . 62,66 64,00 64,00
Therm. Triebfahrzeuge . 6,21 4,76 4,85
Traktoren . 2,43 2,24 2,15
71,30 71,00 71,00
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