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76. Jahrgang Heft 34

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

23. August 1958

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS §.1.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENGSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE G.E.P.

Gesamtverkehrsplan Basel

Kurzfassung von Prof. Dr.-Ing. K. Leibbrand, ETH, Zirich

Hierzu Tafeln 39 bis 50 DK 711.7:656

(Der Originalbericht wird vom Baudepartement Basel-Stadt herausgegeben)

Der Kanton Basel-Stadt erteilte im September 1955 den
Auftrag, einen Gesamtverkehrsplan auszuarbeiten. Die Ar-
beit wurde im Januar 1958 abgeschlossen. Schwerpunkte des
Gesamtverkehrsplanes sind:

1. Entlastung der Innenstadt von allem nicht an sie ge-
bundenen privaten Fahrzeugverkehr durch Tangentenstrassen
und nahe gelegene Grossgaragen.

2. Entlastung der Innenstadt vom oberirdischen 6ffent-
lichen Verkehr durch streckenweise unterirdische Fiihrung der
Strassenbahn.

3. Anschluss der Stadt Basel an die Autobahn.

I. Grundlagen

A. Stddtebauliche Fragen

Die Stadt Basel besitzt eine einzigartige verkehrsgeo-
graphische Lage im Herzen Mitteleuropas. Ihre 2000jdhrige
Geschichte beweist die Bedeutung des Verkehrs fiir Aufblii-
hen und Wohlstand der Stadt. Wihrend die Lage im grossen
Raum denkbar giinstig ist, sind die Geldndeverhiltnisse im
Stadtbereich als verkehrsfeindlich zu bezeichnen. Infolgedes-
sen ist die Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in Basel
weit schwieriger als in vielen anderen Stddten der Schweiz
oder des Auslandes.

Zuerst sind die grundsidtzlichen Fragen zu beantworten:
Soll der Verkehr die stddtische Bebauung sprengen? Soll
der Verkehr in der Enge der vorhandenen Strassen er-
sticken? Oder gelingt es doch noch, ein Gleichgewicht zwi-
schen Bebauung und Strassenverkehr herbeizufiihren ?

In Basel fillt die Geschiftsstadt mit der Altstadt zusam-
men. Wenn hier neuer Verkehrsraum geschaffen werden soll,
miissen historische Bauten weichen, die bisher das Gesicht
der Stadt bestimmt haben. Es gibt moderne Architekten, die
das Erhalten der Altstddte ablehnen. Im Rahmen einer neuen
stddtebaulichen Konzeption konnte der fiir den kiinftigen
Verkehr notwendige Raum freigemacht werden. Es ist sehr
fraglich, ob eine vollstdndige Umgestaltung der Stadt iiber-
haupt innerhalb eines iibersehbaren Zeitraumes durchgefiihrt
werden kann. Selbst in den kriegszerstérten Stiddten konnten
unumgéngliche Verdnderungen nur im Verlauf von vielen
Jahren durchgesetzt werden. Sie erreichten nirgends ein sol-
ches Ausmass, wie es in diesem Fall nétig wire. Vielleicht
wire es richtiger, mit dem Neubau einer «verkehrsgerechten»
Stadt an anderer Stelle, auf jungfridulichem Boden, zu be-
ginnen. Theoretische Ueberlegungen in dieser Richtung iiber-
sehen, dass eine Stadt wie Basel eine von der Natur vorge-
zeichnete, verkehrsgeographisch einmalige Lage besitzt, die
kein anderer Punkt in weitem Umkreis aufweist.

Die entgegengesetzte Auffassung geht dahin, dass weit-
gehende Verkehrsbeschrinkungen angezeigt seien. Die Alt-
stéddte sollten in Fussgédngerstiddte umgewandelt werden. Aus-
gedehnte Verkehrssperren fiihren jedoch unweigerlich zum
Entstehen von Slums. Das kann nicht der Sinn der gestellten
Aufgabe sein. Dabei sei bemerkt, dass Einschrinkungen des
Giiterverkehrs hédufig gefidhrlicher sind als solche des Per-
sonenverkehrs.

Nur ein verniinftiger Ausgleich zwischen den verschie-
denen Wiinschen im Sinne eines neuzeitlichen Stddtebaus
kann der Stadt als Ganzem wirklich dienen. Es muss eine
Losung gefunden werden, die den Forderungen auf Erhaltung
des tliberlieferten Stadtbildes, seiner Ruhe und Wiirde und den
Bediirfnissen der Menschen, die in der Stadt ihr tdgliches
Brot verdienen und deshalb auf den Verkehr angewiesen sind,
gleichermassen Rechnung tragt.

Als Planungsziel wurde das Jahre 1980 gewihlt.

Schweiz. Bauzeitung - 76. Jahrgang Heft 34 - 23. August 1958

B. Verkehrsumfang

Die Verkleinerung der Haushaltungen infolge der ab-
nehmenden Kinderzahl und das zunehmende Durchschnitts-
alter fiihren selbst dann zu einer Steigerung der Verkehrs-
bediirfnisse, wenn die Bevolkerungszahl gleichbleibt. Die Ab-
wanderung der Wohnbevolkerung aus der Innenstadt in die
Randgebiete und Nachbargemeinden fiihrt zu einer Verldnge-
rung der Reisewege; die Fahrleistung je Einwohner nimmt zu
(vgl. Tabelle 3). In den nichsten 25 Jahren wird sich die
5-Tage-Woche in Basel wohl allgemein durchsetzen. Das kann
zu einem Verkehrsriickgang um 3 bis 4 9, fiihren.

Zu den in Tabelle 4 genannten Ursachen fiir die Ver-
kehrszunahme kommen die besonderen Einfliisse, die zu einer
ungleichen Entwicklung des oOffentlichen und des privaten
Verkehrs fiihren. Ein relativer Riickgang des offentlichen
Verkehrs ist bestimmt zu erwarten. Mit fortschreitender Mo-
torisierung werden beim oOffentlichen Verkehr die Schwan-
kungen zwischen den Winter- und den Sommermonaten weiter
zunehmen. Das zwingt die Stadt zu einem hoheren Aufwand,
weil das Strassennetz fiir den grossten Sommerverkehr und
die Verkehrshetriebe fiir den grossten Winterverkehr ausge-
baut werden miissen.

Bis zum Jahre 1980 wird der Kraftverkehr seinen Anteil
an der Personenverkehrsleistung (Tabelle 7) weiter auf 57
bis 60 9 erhohen. Die durchschnittliche Belastung der Stras-
senfldche muss unter gilinstigen Verhiltnissen fiir den Per-
sonenwagenverkehr allein auf das 3,2fache, fiir den Gesamt-
verkehr auf das 2,8fache steigen.

Tabelle 1. Bevélkerungszahlen

Gebiet 1954 1980 1980
glnstig unglinstig

ganzes Verkehrsgebiet 333 603 400 000 364 500

davon schweiz. Gemeinden 274 878 326 000 296 000

davon Stadt Basel 192 750 212 000 212 000

Tabelle 2. Anteil der Berufstatigen an der Gesamtbevélkerung

Wohnbevilkerung

Jahr
1939 161 610
1955 194 720
Zunahme 20,5 %

Berufstédtige einschliesslich Pendler

73 272 od. 45,5 9 der Wohnbevilkerung
108 800 od. 55,9 9% der Wohnbevdlkerung
48 9%

Tabelle 3. Fahrleistung je Einwohner bei den Schweiz. Bundes-
bahnen und bei den Basler Verkehrs-Betrieben (BVB)

SBB, ganzes Netz 1938 113,3 Mio Reisende

1957 221,4 Mio Reisende = + 959
BVB 1938 37,3 Mio Fahrgiste

1955 84,6 Mio Fahrgidste = +127 9%

Tabelle 4. Zunahmefaktoren des Verkehrs

Ursache glinstig  unglinstig
Bevolkerung und soziale Umschichtung 1,45 1,30
Ausdehnung der Stadt 1,10 1,05
Wirtschaftslage 1,00 0,90
Arbeitszeit 0,97 0,96
insgesamt (Produkt der einzelnen
Faktoren) 1;55 1,18
495




Tabelle 5.

Entwicklung des Bestandes an privaten Fahrzeugen innerhalb der Stadt Basel

Fahr- Motor- Personen-
rider rader wagen
1910 11 500 110
1920 16 850 360 700
1930 31 650 1340 3 240
1938 52 400 1080 4 560
1940 58 200 240 2760
1946 62 100 920 3 650
1950 75 400 3520 7 850
1955 76 000 10 080 13 970
1957 73 000 11100 17 200
1980 ux}gurfstxg 1 75 000 14 000 26 000
980 glinstig | 21 000 38 000

C. Verkehrszdhlungen

Der genaue Verlauf der Verkehrsstrome wurde durch be-
sondere Ziahlungen festgestellt, die mit grosser Sorgfalt
durchgefiihrt und ausgewertet wurden. Blatt 56 (Tafel 39)
zeigt die stdrksten, zeitempfindlichsten und fiir die Verkehrs-
planung wichtigsten Verkehrsstrome der BVB. Die grossten
Belastungen treten zwischen Barfiisserplatz und Post mit
15 411 Fahrgisten und zwischen Bankverein und Aeschenplatz
mit 14 885 Fahrgisten oder nahezu der gleichen Menge auf.
Fiir die Rheinbriicken lauten die Zahlen: Mittlere Rheinbriicke
12 079, Wettsteinbriicke 5569, Johanniterbriicke 1983, Drei-
rosenbriicke 1643.

Blatt 62 (Tafel 39) zeigt den Gesamtverkehr der Per-
sonenwagen. Der stdrkste Verkehr wurde im Stadtkern, im
Bereich des Aeschenplatzes und der Markthalle festgestellt.
Offensichtlich hat die Ueberlastung des Stadtkerns bereits
dazu gefiihrt, dass die Fahrzeuge diesen Bereich nach Mog-
lichkeit umfahren. Die Reihenfolge der Rheinbriicken war
folgende: Wettsteinbriicke 791, Mittlere Rheinbriicke 607,
St. Alban-Briicke 537, Dreirosenbriicke 497, Johanniterbriicke
387 Wagen.

Der kiinftige Bedarf an Parkplitzen (Blatt 89, Tafel 40)
wurde auf drei verschiedenen Wegen ermittelt, aus der Zahl
der beheimateten Wagen, aus der Verkehrsstromzéhlung und
aus der Zahl der Beschiftigten und Einwohner.

II. Allgemeine Massnahmen

A. Stadtplanung

Jeder unnotige Verkehr muss vermieden werden. Es ist
anzustreben, dass der Weg zwischen Wohnung und Arbeits-
platz so kurz ist, dass er zu Fuss zuriickgelegt werden kann.
Dieser einfache Grundsatz ldsst sich bei der herrschenden
Wohnungsnot nur langsam verwirklichen. Der Schwerpunkt
des Geschiftslebens liegt in der Innenstadt. Die Stadtplanung
wird die Auswirkungen auf den Verkehr besonders bei der
Standortplanung wichtiger Verkehrsquellen aufmerksam ver-
folgen. Bei allen Neubauten sollte die Anlage von Garagen
und Einstellpldtzen in ausreichender Zahl gefordert werden.
Eine dichtere Ueberbauung setzt eine gute oOffentliche Ver-
kehrshedienung voraus. Dem Bau von Hochhdusern kann nur
unter der Bedingung unbedenklich zugestimmt werden, dass
der umbaute Raum nicht grosser wird als bei der bisher lib-
lichen Flachbauweise.

B. Wirtschaftlichkeit

Verbesserungen am Verkehrsnetz kosten viel Geld. Ein
mittelbarer volkswirtschaftlicher Nutzen ist unbestreitbar
vorhanden, aber seine Grosse ist schwer feststellbar. Die
Strassenkostenrechnung ist bekanntlich eines der am meisten
umstrittenen Gebiete der Verkehrswirtschaft. Auch die Ver-
besserungen des offentlichen Verkehrs sind teuer. Wenn der
Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit aufrecht erhalten bleibt,
werden sie auf die Dauer kaum im notwendigen Umfang aus-
gefiihrt werden konnen.

C. Arbeitszeit

Es ist unwirtschaftlich, den gesamten Verkehrsapparat
fiir kurzfristige, ungewdohnlich hohe Spitzen zu bemessen.
Durch Staffelung der Arbeitszeiten und auch durch Ueber-
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Taxi Last- Wagen jahrliche
wagen ins- Zunahme
gesamt der Wagen
190

30 175 905 +38 %
115 700 4 055 +35 %
65 915 5 540 + 45 %
65 700 3525 —18 9%
65 1340 5 055 + T %
75 1780 9705 +23 %
5 2160 16 105 +13 %
e s 2630 19 900 +11 %
170 3100 29 000 + 3,2 %
250 4 600 43 000 + 6,7 %

gang zur durchgehenden Arbeitszeit konnen sie bekanntlich
recht stark abgebaut werden. Vom verkehrstechnischen Stand-
punkt aus ist eine moglichst weitgehende Anwendung beider
Massnahmen erwiinscht. Eine Aenderung der Arbeitszeit be-
deutet aber einen scharfen Eingriff in die Lebensgewohn-
heiten und in das Familienleben jedes Einzelnen. Ohne zwin-
gende Not wird die Bevdlkerung einen solchen Vorschlag all-
gemein kaum gutheissen. Deshalb kann mit einer grundlegen-
den Aenderung des tdglichen Verkehrsablaufes oder mit einer
allgemeinen Einfiihrung der durchgehenden Arbeitszeit im
Planungszeitraum nicht sicher gerechnet werden.

III. Aufbau des Verkehrsnetzes

A. Oeffentlicher Verkehr

Der Flugplatz Blotzheim wird der weiteren Entwicklung
des Luftverkehrs anzupassen sein. — Auf dem Rhein wurden in
den letzten Jahren regelmissig liber 40 9 der schweizerischen
Ein- und Ausfuhr beférdert. Die baselstddtischen Hafenbecken
nihern sich der Leistungsgrenze. Der Verkehr verlagert sich
zunehmend nach den basellandschaftlichen Héfen Birsfelden
und Au. Mit einer Vergrdsserung der baselstddtischen Héafen
ist nach Auskunft der Rheinschiffahrtsdirektion nicht mehr
zu rechnen. — Beim Eisenbahnnetz sind grundséitzliche Verédn-
derungen nicht zu erwarten.

Als ©Offentliche Nahverkehrsmittel stehen Untergrund-
bahn, Vorortbahn, Strassenbahn sowie Autobus, Drahtbus und
Gyrobus zur Verfiigung. Auch die Taxi zdhlen an sich dazu.
Fiir sie sind aber ausser den Standpldtzen keine besonderen
Einrichtungen nétig. Basel hat zwar ein ausgedehntes Ver-
kehrsgebiet, nirgends aber findet sich ein so grosses zusam-
menhingendes Gebiet mit hoher Bevolkerungsdichte, dass der
Bau einer Untergrundbahn wirtschaftlich gerechtfertigt wére.

Die Gleise der Strassenbahn konnen auf der Oberflidche
in der Strassenfahrbahn oder auf besonderem Bahnkorper lie-
gen. In einigen Stddten wird die Strassenbahn auf Teil-
strecken unterirdisch gefiihrt. Fiir die unterirdische Stras-
senbahn hat sich der irrefiihrende Ausdruck «Unterpflaster-
bahn» eingebiirgert. Eine Strassenbahn kann aber auch er-
heblich tiefer im Boden gefiihrt werden und eine Untergrund-
bahn kann dicht «unter Pflaster» liegen. Um Unklarheiten
zu vermeiden, soll nachstehend der Ausdruck «Tiefbahn» ver-
wendet werden.

Unter dem Sammelbegriff «Bus» sollen Drahtbus, Auto-
bus und Gyrobus verstanden werden. In der technischen Ver-
kehrsplanung sind die Unterschiede zwischen diesen Fahrzeug-
arten so gering, dass die Entwiirfe einheitlich fiir Busverkehr
gemacht werden kénnen. Welche Art von Bus im einzelnen
Fall eingesetzt wird, hingt von den Betriebskosten ab.

B. Das Netz der Basler Verkehrs-Betriebe (BVB)

Der Anlagewert der Strassenbahnen der BVB betrdgt
buchmissig knapp 25 Mio Franken. Der Verkehrswert ist
nach dem jetzigen Preisstand auf das 1%- bis 2-fache einzu-
schitzen. Diese Werte wirden bei einer Umstellung zum
grossten Teil verloren gehen, wenn die Umstellung nicht in
dem Augenblick erfolgt, in dem die Anlagewerte der Stras-
senbahn vollstindig abgeschrieben sind. Ueber die Umstellung
kann nur auf Grund einer genauen Berechnung entschieden
werden, die von den tatsdchlichen Verhéltnissen auf den ein-
zelnen Linien auszugehen hat. Als Untersuchungsbeispiel
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Tabelle 6.

Gesamtverkehr im Stadtgebiet in Mio. Personenkilometern, fir Lastwagen in Mio. Wagenkilometern

offentlicher Verkehr

Jahr Einwohner BVB Taxi
1920 135 430 64 0,8
1930 147 220 89 4,3
1940 161 470 82 3,2
1950 182 520 178 4,7
1955 194 860 211 49
1980 unglinstig 250 12,8
1980 giinstig } 212 900 327 18,8

wurde die Linie 3 gewihlt, Die Berechnung erfolgte nach drei
Varianten.

Variante 1. Bei den BVB ist es liblich, 3 des Anschaf-
fungswertes mit 3 9, zu verzinsen. Die Jahreskosten be-
tragen unter dieser Voraussetzung:

Strassenbahn Bus
1614 980 Fr. 2 056 950 Fr.
Autobus mehr bei Variante 1 441 970 Fr.

Voriante 2. Werden die Abschreibungen in voller Hohe

eingesetzt, so ergeben sich:

Strassenbahn Bus
1594 980 Fr. 2125 380 Fur.
Autobus mehr bei Variante 2 530300 Fr.

Variante 3. Wenn die Preise fiir die Anschaffung neuer
Fahrzeuge sich nicht &ndern wiirden, so ergébe sich ein jahr-
lich gleichbleibender Mittelwert fiir Verzinsung und Ab-
schreibung von 3,7 9, des Anschaffungskapitals fiir Strassen-
bahn-Triebwagen, 4 9, filir Strassenbahn-Anhéinger und 6 %
fiir Autobusse. Die Jahreskosten erreichen dann:

Strassenbahn Autobus
1596 830 Fr. 1963 090 Fr.
Autobus mehr bei Variante 3 366 260 Fr.

Das Ergebnis ist eindeutig. Bei der Umstellung sind aus-
serdem noch die untergehenden Werte in H6he von rund
2 Mio Fr. zu berlicksichtigen. Nachdem die Linie 3 als
Probefall genau durchgerechnet worden ist, darf gefolgert
werden, dass alle diejenigen Linien, die eine stidrkere Be-
lastung aufweisen, ebenfalls wirtschaftlicher als Strassenbahn
betrieben werden. Bei den anderen Linien sind zugleich die
technischen Gesichtspunkte zu wiirdigen. Die Beseitigung der
Strassenbahngleise ist in erster Linie an schwierigen Stras-
senknotenpunkten und in engen Strassen, aber auch auf
schwachbelegten Strecken angezeigt, z. B. auf Abschnitten
der Linien 1 und 2. Durch die Umstellung einzelner Linien
oder Abschnitte darf der betriebliche Zusammenhang des
Netzes nicht zerstort werden. Eine grundsétzliche Umgestal-
tung des Netzes wire verfehlt.

Der am stidrksten belastete Bereich des ganzen BVB-
Netzes bleibt die Talsohle zwischen Schifflinde und Barfiis-
serplatz. Der offentliche Verkehr ist fiir die Altstadt ebenso
lebensnotwendig wie der private Zubringerdienst. Fiir einen
von beiden muss eine neue Fahrbahn geschaffen werden. Der
Strassenverkehr soll nur an einzelnen Knotenpunkten unter-
fiihrt werden. Auf ldngeren, zusammenhidngenden Strecken
ist die Strassenbahn in die zweite Ebene abzusenken und als
Tiefbahn zu fiihren.

Tabelle 7. Anteile der dffentlichen und der privaten Verkehrsmittel
am gesamten Personenfahrverkehr

Jahr BVB Pw und Fahrriader
Motorrider

1920 83,0 % 6,5 9 10,5 %

1930 66,5 % 21,5 9 12,0 %

1940 58,5 U 18,5 % 23,0 %

1950 56,0 % 29,5 ¢ 14,5 %

1955 47,5 % 42,5 % 10,0 %
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privater Verkehr Gesamter
Personen- Motor- Fahr- Last- Personen-
wagen ridder rdader wagen verkehr

3,4 0,8 8 0,9 7
20,8 3,7 16 49 134
221 0,8 32 5,6 140
75,5 13,5 45 17,8 317
144 40 46 23,8 446
312 61,6 l 45 40,0 681
462 92,3 f 60,0 945

Der Bau der Tiefbahn ist sehr teuer. Die Ausfiihrung wird
sich iiber Jahre erstrecken. Bis zu ihrer Vollendung steht die
technische Entwicklung nicht still. Deshalb ist davon abzu-
raten, die Tiefbahnstrecke ausschliesslich fiir einen Strassen-
bahnbetrieb in der heutigen Form zu entwerfen. Bei der Be-
messung der Tunnelrohre sind diejenigen technischen Ent-
wicklungen in Rechnung zu stellen, die sich in einem so lan-
gen Zeitraum vollziehen kénnen. Fiir den Massenverkehr wird
die Schiene gebraucht. Unter «Schiene» ist aber nicht unbe-
dingt die klassische Form des Gleises mit zwei Stahlschienen
zu verstehen. Paris hat auf einer U-Bahnstrecke die Stahl-
schienen durch Lauffldchen flir Gummirdder ersetzt, wobei be-
sondere seitliche Rollen das Fahrzeug fiihren und die Auf-
gabe des Spurkranzes ilibernehmen. Eine andere technische
Form ist die Leitschienenbahn fiir Busse der {iiblichen Ab-
messungen, bei der sich eine Fiihrungsschiene in der Mitte
zwischen den Laufflichen der Gummirdder befindet. Der Tief-
bahntunnel wird deshalb fiir das Busprofil hemessen und um
50 cm verbreitert.

Die hohen Baukosten zwingen dazu, das Tiefbahnnetz
verhiltnisméssig klein zu halten. Aus betrieblichen und ver-
kehrlichen Griinden ist die geeignete Grundform ein Kreuz
mit Schnittpunkt unter dem Barfiisserplatz. Die vier Aeste
des Tiefbahnkreuzes konnen je nach ihrer Belastung und der
Stdrke des Oberflichenverkehrs frither oder spiter auftau-
chen. Die Lage der Rampen wird auch durch architektonische
Riicksichten beeinflusst. Der siidliche Ast verlduft zwischen
dem Theater und der Elisabethenkirche und erreicht das Ta-
geslicht am Klosterberg. Der westliche Ast liegt am Holbein-
platz noch unterirdisch, um eine Kreuzung mit der West-
tangente Steinengraben zu vermeiden. Der nordliche Ast fiihrt
zum Marktplatz, der als Trennungsbahnhof ausgebildet ist.
Die Vorortziige wenden auf einer Schleife unter der Markt-
gasse und der Spiegelgasse. Die durchlaufenden Strassen-
bahnlinien erreichen iiber eine Rampe in der Marktgasse die
Schifflinde und verzweigen sich oberirdisch zur Mittleren
Rheinbriicke und zur St. Johanns-Vorstadt. Spiter kénnen
diese beiden Strecken ebenfalls als Tiefbahnlinien ausgebaut
werden. Die eine fiihrt unter Pflaster bis zum St.Johanns-
Platz, die andere fédllt vom Marktplatz aus steil ab und kreuzt
den Rhein in einem tiefliegenden Tunnel. In Kleinbasel ver-
zweigt sich der Hauptast am Claraplatz weiter in Richtung
Klybeckstrasse und Mustermesse. Im Bereich der Muster-
messe soll die Strassenbahn schon bald verschwinden. Deshalb
ist in der Clarastrasse eine vorldufige Rampe eingezeichnet.
Von dort aus konnen die Gleise schon in einem friiheren Bau-
zustand unterirdisch bis zur Riehenstrasse noérdlich des Ba-
dischen Bahnhofs verlegt werden. Der Ostliche Ast der Tief-
bahn fiihrt tiber die Haltestelle Bankverein bis zu dem Kno-

Tabelle 8. Parkraumbedarf im Jahre 1980

5000 Standplitze
4160 Standplatze

Innenstadt: a) nach Fahrzeugbestand
b) nach Postkartenzidhlung
c¢) nach Beschiftigten und

Einwohnern 5150 Standplitze
Mittelwert 4700 Standplitze
Ring: b) nach Postkartenzidhlung 4610 Standplitze

c) nach Beschiftigten und

Einwohnern 5050 Standplitze

4850 Standpliitze

Mittelwert
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tenpunkt Aeschenplatz, wo er sich in die drei Richtungen
Aeschengraben, St.Jakobs-Strasse und St. Alban-Anlage auf-
spaltet. Der erste Bauabschnitt mit den Bahnhodfen Bar-
fiisserplatz, Holbeinplatz, Marktplatz, Bankverein und
Aeschenplatz bildet eine untrennbare Einheit. Nach der Ver-
kehrsbedeutung steht der Abschnitt Rheinunterfiihrung-Klein-
basel an zweiter Stelle. Das Tiefbahnnetz hat im Endzustand
(Blatt 117, Tafel 40) einschliesslich Rampen eine Lange von
7,3 km. Davon entfallen auf den

1. Bauabschnitt Innenstadt 2,6 km
2. Bauabschnitt Rheintunnel-Kleinbasel 1,3 km
3. Bauabschnitt Mustermesse-Hirzbrunnen 1,2 km
4. Bauabschnitt St. Johanns-Vorstadt 0,8 km
5. Bauabschnitt Verbindung {iiber Wettsteinbriicke 1,4 km

Dazu kommen die neuen Strecken auf besonderem Bahn-
korper mit einer Liange von 2,1 km. Ohne die beiden Rampen
beiderseits der Wettsteinbriicke weist das Netz 8 Rampen auf.

Ein ideales Verkehrsnetz ldsst sich in einer in Jahrhun-
derten gewachsenen Stadt nicht aufbauen. Auch wére es
falsch, allzuviel dndern zu wollen, weil sich die Verkehrsbe-
ziehungen auf die einmal eingerichteten Verbindungen einge-
spielt haben. Ein theoretisch richtiges Netz miisste sich nach
allen Richtungen hin gleich weit ausdehnen. Auch das ist in
Basel nicht moglich. Wegen der Nihe der Landesgrenzen
greift die Besiedlung hauptsdchlich im Silidosten und Stliden
Uber die Stadtgrenze hinaus. Bei der einseitigen Entwicklung
der Stadt miissen neben den Durchmesser- und Ringlinien auf
der Grosshasler Seite noch einige Radiallinien beibehalten
werden, was betrieblich und verkehrlich an sich nicht er-
wiinscht ist.

Das Riickgrat des BVB-Netzes ist die Tiefbahnstrecke
Claraplatz - Mittlere Rheinbriicke-Marktplatz-Barfiisserplatz-
Aeschenplatz. Sie bestimmt Aufbau und Leistungsfihigkeit
des ganzen Netzes. Filir Umleitungen muss Kleinbasel, beson-
ders das Strassenbahndepot Wiesenplatz, mindestens eine
zweite Gleisverbindung mit Grossbasel behalten. Auf weite
Sicht ist auch oberstrom der Mittleren Rheinbriicke eine
Schienenverbindung zweckmissig, Parallelflihrungen von
Strassenbahn und Bus sind technisch und wirtschaftlich nicht
erwiinscht.

Fiir die einzelnen Linien werden die auf Blatt 124 (Tafel
41) dargestellten Vorschldge gemacht. Die Vorortlinien 11,
BEB (Birseckbahn) und BTB (Birsigtalbahn) sollen bis in
das Herz der Stadt zum Marktplatz verldngert werden. Da-
durch wird die Reisezeit in die Innenstadt fiir viele Fahr-
giste verkiirzt. Die Siedlungstitigkeit im Einzugsbereich der
Linien wird gefordert.

C. Strassennetz

Die Strassen der Stadt miissen den vielfdltigen Bediirf-
nissen des Fern-, Regional- und Ortsverkehrs dienen. Zahlen-
méssig ist der Nahverkehr am wichtigsten. Auch seine wirt-
schaftliche Bedeutung darf nicht unterschéitzt werden.

Das Strassennetz von Basel weist im Stadtkern noch
weitgehend den mittelalterlichen, verwinkelten Grundriss auf.
In den neueren Stadtvierteln sind die stddtebaulichen Grund-
sdtze zu erkennen, die jeweils bei der Erstellung der dortigen
Strassen Giiltigkeit hatten. Starke Unterschiede bestehen z. B.
zwischen dem Schachbrett des Gundeldingerquartiers und dem
unmittelbar benachbarten Bruderholz. Die einzige grossziigige
Verbindung ist der Strassenzug Viaduktstrasse-Steinenring-
Spalenring-Kannenfeldstrasse, der auf dem alten Bahnkorper
der Elsdsser Bahn angelegt wurde. Erst im Laufe vieler Jahre
wird es bei zielbewusstem Vorgehen gelingen, die vorhandenen
Strassen allméhlich iibersichtlicher zu ordnen und deutlicher
in Haupt- und Nebenstrassen zu gliedern. Die Zahl der Haupt-
strassen ist aus wirtschaftlichen und aus verkehrsmissigen
Griinden klein zu halten.

Hauptstrassen miissen die stark belasteten Radialstrassen
sein, die von der Innenstadt nach allen Seiten in die Aussen-
viertel und Vororte fiihren und sich zum Teil als Fernstrassen
fortsetzen. Der Fidcher der Radialstrassen muss durch Tan-
gentialstrassen ergénzt werden, die den Verkehr der Aussen-
viertel untereinander ermoglichen oder den nicht zielgebun-
denen Verkehr von der Stadtmitte fernhalten und um sie
herumfiihren. Als neues Glied kommt der Anschluss der Stadt
Basel an die Autobahnen hinzu. Es wéire falsch, die Auto-
bahnen an einem Punkt weit draussen vor den Toren der
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Stadt enden zu lassen und die Verkehrsstrome sich selbst zu
tiberlassen. Die Anschliisse miissen so in das Netz der Haupt-
strassen eingeflochten werden, dass sich der Autobahnver-
kehr nach allen Richtungen verteilen kann.

In das Gerippe der Hauptstrassen filigen sich die Neben-
strassen ein. Reine Wohn- und Siedlungsstrassen sollen schmal
sein. Enge Strassen mit stdrkerem Verkehr sind in Einbahn-
strassen zu verwandeln. Nach Moglichkeit sind die Einbahn-
strasscn paarweise anzuordnen. Der Abstand zwischen zu-
sammengehérigen Einbahnstrassen muss kurz sein. Gewodhn-
lich soll nur ein H&auserblock dazwischen liegen. Ein Einbahn-
strassenpaar hat eine hohere Leistung als zwei Zweibahn-
strassen gleicher Gesamtbreite. Die Leistungsfihigkeit der
Strassenkreuzungen liegt hoéher, weil weniger Verkehrsrich-
tungen auftreten und das Linksabbiegen erleichtert wird. Ein-
bahnstrassen sollen aber doch nur in dem Umfange einge-
richtet werden, den die Verkehrsdichte erfordert.

Als Grundmass der Fahrbahnbreite ist einheitlich eine
Spurbreite von 3,50 m gewd&hlt. Die Zahl der Spuren ergibt
sich aus der Auswertung der Verkehrszdhlung und der
Schétzung der kiinftigen Verkehrsbelastung. Bei den Stei-
gungen wird gewohnlich nicht liber 6 9 hinausgegangen. Bei
der Tiefbahn betrdgt die grosste Steigung 5,4 9%. Parkspuren
und Parkpldtze werden grundsétzlich nur rechts der Fahr-
bahn angelegt. Die einzige Ausnahme sind einspurige An-
liegerstrassen, bei denen auch links Standspuren zugelassen
werden.

Als Grundform fiir neue Knotenpunkte kommen nur die
einfache Kreuzung unter stumpfem, am besten rechtem Win-
kel und die Gabelung in Betracht. Kreispldtze konnen nicht
empfohlen werden, weil sie erst bei ganz grossen Durchmes-
sern ausreichende Leistungen erreichen. Die entsprechenden
Flidchen konnen im Stadtbereich nirgends freigemacht werden.
Die zahlreichen Sternpldtze mit mehr als vier Strassen sind
durch Einrichten von Einbahnverkehr oder Sperren einzelner
Strassen auf diese Grundformen zuriickzufiihren.

Strassenbahnhaltestellen werden grundsétzlich vor den
Kreuzungen angelegt, damit der Betriebshalt fiir das Ab-
warten des griinen Lichtes mit dem Verkehrshalt fiir das
Ein- und Aussteigen der Fahrgiste zusammengelegt werden
kann. Die Bushaltestellen miissen jedoch grundsitzlich hinter
den Kreuzungen angeordnet werden, weil ein vor der Kreu-
zung haltender Bus die Rechtsabbiegespur sperrt, sich nicht
verkehrsgerecht in die zugehdrige Fahrspur einordnet, die
Leistung des Knotenpunkts herabsetzt und die Sicht behindert.

Der wichtigste Strassenzug der Innenstadt fiihrt vom
Claraplatz iliber die Mittlere Rheinbriicke und folgt dann der
Sohle des Birsigtals liber Marktplatz-Barfiisserplatz bis zur

- Heuwaage. Am Barfiisserplatz kreuzt die Querverbindung

Holbeinplatz-Aeschenplatz bzw. Wettsteinbriicke. Weiter aus-
sen liegen die auf Blatt 130 (Tafel 41) dargestellten Radial-
strassen. Die meisten Radialstrassen haben den Nachteil, dass
sie keine gute Fortsetzung zur Innenstadt als dem wichtig-
sten Verkehrsziel besitzen. Aus dieser Not kann eine Tugend
gemacht werden. Wenn die Strassen bis in die Innenstadt
hinein sehr gut wéiren, so wiirde auch zielfremder und durch-
laufender Verkehr in erheblichem Umfang durch die Innen-
stadt rollen. Die Verkehrsplanung muss aber das Gegenteil
anstreben und allen unnétigen Verkehr vom Stadtkern fern-
halten. Deshalb miissen um die Innenstadt herum Tangenten
angeordnet werden, die an die Radialstrassen fliissig an-
schliessen und den durchlaufenden Verkehr iibernehmen.

Erfahrungsgemaéss ist die entlastende Wirkung einer Tan-
gente um so grosser, je ndher sie an den liberlasteten Bereich
gelegt wird. Sie darf dem gefidhrdeten Gebiet aber nicht so
nahe kommen, dass sie selbst {liberbeansprucht wird. Das
Stadtgebiet von Basel ist so gross, dass mehrere Tangenten
angeordnet werden miissen.

Tabelle 9. Charakteristische Werte fiir das BVB-Netz

Strassenbahn Linienldnge bisher 66,7 km
kiinftig 62,0 km

Gleisldnge in der Strasse bisher 41,0 km
kinftig 26,0 km
Abnahme 37 %

Bus Linienlédnge bisher 31,0 km
kiinftig 40,2 km
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Eine besonders wichtige Tangente ist die friiher schon von
verschiedenen Seiten vorgeschlagene Verbindung vom Heu-
waageviadukt iiber den Steinengraben und Petersgraben mit
oder ohne Fortsetzung durch eine neue Briicke iiber den
Rhein, die Totentanzbriicke. Sie erhdlt jetzt als Verldngerung
der Autobahn eine ganz neue Aufgabe und Bedeutung.

In der Ndahe der Westtangente werden Grossgaragen an-
gelegt. Sobald sie erdoffnet sind, wird sich eine Verkehrsver-
lagerung einstellen. Der Hauptstrassenzug in der Innenstadt
kann im besten Fall rund die Hélfte seines Verkehrs verlieren.
Alle Verkehrsbelastungen wurden genau berechnet. Der Heu-
waageviadukt erhédlt auch ohne die Totentanzbriicke eine
grosse Bedeutung fiir das ganze Netz. Gegen den Bau der
Totentanzbriicke bestehen architektonische Bedenken. Wird
auf sie trotz den anerkannten grossen verkehrsméssigen Vor-
ziigen verzichtet, so muss die Johanniterbriicke verbreitert
werden.

Die Tangenten 1 West, 1 Siid, 1 Ost und 1 Nord umfassen
das Herz der Stadt (Blatt 135, Tafel 42). Zum Teil schliessen
Tangenten mit der gleichen Nummer aneinander an wie z. B.
1 West und 1 Siid, 3 West und 3 Siid. Zum Teil setzen sie sich
in Radialstrassen fort, was filir die Abschirmung der Innen-
stadt vom durchlaufenden Verkehr besonders zweckmadssig ist.

Von besonderer Bedeutung sind die Schnittpunkte der
Tangenten untereinander und mit den Radialstrassen. Es zeigt
sich sofort, dass der wichtigste Angelpunkt des Basler Stras-
sennetzes die Elisabethenanlage als Schnittpunkt der Tan-
genten 1 West, 2 West, 1 Siid und der Autobahn ist. Dieser
Knotenpunkt ist mit seiner Lage und Leistungsfdhigkeit fiir
das Gesamtnetz massgebend. Er muss zwischen Bahnhof SBB
und Elisabethen-Vorstadt untergebracht werden. Die Auto-
bahn muss mit der Elisabethenanlage verbunden werden, weil
derjenige Teil des Autobahnverkehrs, der sein Ziel in der
Innenstadt hat, {iber einen Schwerpunkt des stddtischen Ver-
kehrsnetzes verteilt werden muss. Die Entwicklung eines
Autobahnverteilers im Gundeldingerquartier wire verkehrs-
méssig falsch und bautechnisch schwierig. Anderseits darf
der Verteiler auch keinesfalls ndher an die Innenstadt heran-
gezogen werden.

IV. Bautechnische Verinderungen

A. Einfiithrung der Autobahn

Eine Autobahn kann nicht mehr leisten als ihre Zubrin-
gerstrassen. Ausldndische Beispiele zeigen, dass ein Auto-
bahnendpunkt in allzu grosser Entfernung von einer Grosstadt
ebenso verfehlt ist wie ein zentraler Anschluss. Basel hat
seiner Lage und Bedeutung nach zunédchst den Charakter
eines Endpunktes der Schweizer Autobahn. Erst in zweiter
Linie ist an den ohne Zwischenhalt {liber die Grenze durch-
laufenden Autobahnverkehr zu denken, der nach den Ver-
kehrszdhlungen noch auf lange Zeit ausgesprochen schwach
sein wird. Auf die Dauer kann allerdings auf durchgehende
Verbindungen nicht verzichtet werden.

Die Autobahn darf nicht fiir sich allein betrachtet wer-
den. Immer ist das Zusammenspiel mit den anderen Strassen
und der Verkehrsablauf an den Uebergidngen zu beobachten.
Das umfangreiche Material der Verkehrszdhlungen wurde fiir
die Autobahn besonders sorgfiltig ausgewertet (Blatt 136,
Tafel 42). Starke Verlagerungen machen sich auch im Stadt-
gebiet bemerkbar. Am silidlichen Briickenkopf der Alban-
briicke ist die Hauptverkehrsrichtung nicht mehr Ost-West,
sondern Nord-Siid. Am Aeschenplatz verwandelt sich der Ab-
biegeverkehr St. Alban-Anlage—Aeschenvorstadt in Gradeaus-
verkehr St.Jakobsdenkmal-Aeschenvorstadt. Die Kreuzung
Miinchensteinerstrasse/Nauenstrasse-Grosspeterstrasse wird
ebenfalls entlastet. Diese Knotenpunkte erhalten ein anderes
Aussehen.

Wichtigste Quelle und Ziel des Autobahnverkehrs ist am
Werktag die Innenstadt. Am Sonntag ruht das Geschéfts-
leben der Innenstadt, so dass auch ihr Verkehrsanteil kleiner
sein muss. Mit der Anniherung an die Stadt veréstelt sich
der Autobahnverkehr immer stédrker. Bei jeder denkbaren
Linienfiihrung nimmt die Belastung der Autobahn ab. Die
Leistungsfdhigkeit der hochwertigen Strasse wird immer
schlechter ausgeniitzt. Das legt den Gedanken nahe, die iiber-
schiissige Leistung fiir einen anderen Verkehr auszuniitzen.
Das geschieht dadurch, dass die Endstrecke der Autobahn in
zunehmendem Masse mit Nahverkehr belegt wird (Blatt 138,
Tafel 41). Der Strassenzug verliert nach der Zusammen-
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setzung des Verkehrs gegen Westen hin immer mehr den Cha-
rakter einer Autobahn. In gleicher Weise soll ein allméhlicher
Uebergang der technischen Ausbaunormen von der Autobahn
zur Stadtstrasse stattfinden (Bldtter 142 und 159, Tafeln 48
und 49).

Bis zum Bau der ostlichen Autobahnstrecke Schweiz—
Deutschland vom Nordrand des Rangierbahnhofs Muttenz
iuber Birsfelder Hafen und Bdumlihof nach Otterbach muss
der durchlaufende Autobahnverkehr {iiber St. Albanbriicke—
Schwarzwaldallee geleitet werden. Da mit der Erstellung die-
ses Autobahn-Abschnitts bestimmt gerechnet wird, sollten
sich die Aufwendungen fiir die Verbindung zur St. Alban-
briicke in engem Rahmen halten. Diese Verbindung kann mit
einer autobhahnméssigen Abzweigung oder einfacher iliber die
Birsstrasse hergestellt werden.

Ein Anschluss an der Zeughausbriicke bringt nach den
Zeitstudien keine Vorteile und wére verkehrstechnisch falsch.
Die Fortsetzung der Autobahn nach Westen ist auf verschie-
denen Wegen moglich. Die Fiihrung neben dem Verkehrshand
der SBB ist die grundsétzlich richtige Lage einer Schnell-
strasse in bebautem Gebiet.

Der Anschlusspunkt Miinchensteinerbriicke muss die
wichtigen Verkehrsbheziehungen Schweizer Autobahn—Aeschen-
platz (Norden) und Miinchensteinerstrasse (Siiden)-—Stadt-
autobahn vermitteln und zwar so, dass sich die beiden Ver-
kehrsstrome nicht berilihren. Die Miinchensteiner-Briicke be-
hélt im Stadtstrassennetz eine grosse Bedeutung, auch wenn
der starke Querverkehr Grosspeterstrasse-Nauenstrasse am
nordlichen Briickenkopf wegfillt und von der Autobahn iiber-
nommen wird. Sie ist der Brennpunkt von je fiinf nach Nor-
den und Sliden ausstrahlenden Verkehrsrichtungen. Der siid-
liche Briickenkopf wird durch Anwendung der zweiten Ebene
kreuzungsfrei gelost.

Blatt 160 (Tafel 47) gibt eine Uebersicht liber den Ver-
lauf der Autobahnen im Basler Raum. Die elsdssische Auto-
bahn kann in der Gegend von Weil {iber den Rhein gefiihrt
und nordlich Otterbach mit der deutschen Autobahn vereinigt
werden. So lang hierliber aber noch keine Beschliisse vor-
liegen, sollte die Trasse filir eine unmittelbare Einfiihrung
der elsdssischen Autobahn auf Schweizer Boden offen ge-
halten werden. Eine stidliche Umfahrung der Stadt ist wegen
der grossen Hohenunterschiede ausgeschlossen. In Blatt 160
ist eine Linienfiihrung gestrichelt eingetragen. Ausdriicklich
sei bemerkt, dass es sich nur um eine Méglichkeit handelt.
Eine eingehende Bearbeitung erscheint als verfriiht. Noch auf
sehr lange Sicht hinaus kénnte die Einfiihrung der elsis-
sischen Autobahn ebenso wie die Verbindung zur deutschen
Autobahn einbahnig betrieben werden.

B. Elisabethen (Blatt 171, Tafel 43, und Bild Seite 501)

Der Knotenpunktsbereich Elisabethen ist das grosse Ver-
kehrsgelenk am Siidrand der Innenstadt. Alle erforderlichen
Anschliisse miissen auf engem Raum in einem stddtebaulich
empfindlichen Gebiet mit grossen Hohenunterschieden unter-
gebracht werden. Der o6ffentliche Wetthewerb fiir die Gestal-
tung des Gebietes beim Bundeshahnhof Basel von 1948 zeigte,
dass es sich dabei um eine ungewdhnlich schwierige Aufgabe
handelt. Bei den vielfidltigen Bedingungen und den Anforde-
rungen an Uebersichtlichkeit und Leistungsfihigkeit kann
keine Losung gefunden werden, die allen Wiinschen gerecht
wird.

Nur ein systematischer Aufbau des Verkehrssystems
fiihrt zum Ziel. Nach verschiedenen Versuchen wurde als
Grundform fiir das Verkehrsgelenk ein Kreuz gewihlt, in dem
sich die Verkehrsstrome der Tangenten vom Heuwaagevia-
dukt zur Autobahn und von der Viaduktstrasse zum Aeschen-
platz treffen. Die Ueberschneidung dieser starken Verkehrs-
strome muss in zwei Ebenen erfolgen. Das Kreuz wird durch
die nétigen Verbindungskurven erginzt.

Auf dem Centralbahnplatz bleiben die Baulinien der
teuren Hotelbauten unverdndert. Die bestehende Vorfahrt vor
dem Aufnahmegebdude fillt weg. Fiir die Fussgéinger entsteht
eine zusammenhéingende breite Zunge. Die beiden Strassen-
bahngleise liegen vom Aeschengraben bis zur Centralbahn-
strasse einseitig ausserhalb des durchlaufenden Verkehrs und
sind nahe an das Aufnahmegebédude herangezogen. Unter dem
Platz kann eine grosse Einstellhalle mit einer Grundfliche
von 60 »} 110 = 6600 m?2 gebaut werden, die fiir 250 Wagen
ausreicht. Die Zufahrt zu der Garage erfolgt von der west-
lichen Centralbahnstrasse aus, die Ausfahrt liegt auf der
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Nordseite der ostlichen Centralbahnstrasse. Der Teil der
Halle, der vor dem Aufnahmegebdude liegt, kann fiir den Eil-
gut- und Expressgutumschlag der SBB zur Verfligung ge-
stellt werden.

Bei der Markthalle liegen zwischen den Fahrbahnen hin-
tereinander die Rampe der Einfahrt zur Autobahn bzw. zum
Steinentorberg und die Rampe der Strassenbahn zur Heu-
waage, die in Seitenlage ilibergeht. Die Heuwaage selbst ist
ein Kreuz. Steinenvorstadt und Steinentorstrasse werden als
Einbahnstrassenpaar betrieben und setzen sich in die Bin-
ningerstrasse fort. Der Auberg hat ebenfalls beide Fahrrich-
tungen, wihrend Steinentorberg und Innere Margarethen-
strasse nur eine Fahrrichtung aufweisen und sich vor der
Heuwaage vereinigen. Dadurch wird die Zahl der Fahrweg-
kreuzungen herabgesetzt. Der Weg von der Innenstadt zum
Bahnhof filihrt tiber den Auberg zum Heuwaageviadukt, des-
sen slidliche Fahrbahn deshalb eine dritte Spur erhilt, und
zweigt am Ostlichen Widerlager des Heuwaageviadukts nach
Stiden ab.

C. Aeschen (Blatt 192, Tafel 44)

Durch den Bau der Tiefbahn wird das ganze Dreieck
Bankverein-Kunstmuseum-Aeschenplatz vom o6ffentlichen Ver-
kehr befreit. Der Knoten der Tiefbahn unter dem Aeschen-
platz wurde in zwei Ebenen entwickelt (Blatt 190, Tafel 50).

Das Strassendreieck St. Alban-Graben-Dufourstrasse-
Aeschenvorstadt mit den drei Knotenpunkten Bankverein,
Kunstmuseum und Aeschenplatz kann in verschiedener Weise
betrieben werden. Es gelang, eine Losung zu entwickeln, die
ohne Unterfiihrung eine hohe Verkehrsleistung bringt. Sobald
Aeschenvorstadt und Dufourstrasse als Einbahnstrassenpaar
betrieben werden, verwandelt sich der Aeschenplatz in ein ge-
wohnliches Kreuz.

D. Innenstadt

Der Barfiisserplatz wird ebenfalls als Kreuz ausgebildet.
Die Léngsstrassen auf der Talsohle werden als Einbahnstras-
sen verwendet. Auf diese Weise gelingt es, aus den vorhan-
denen Strassenfldchen die grosste Leistung herauszuholen.

Beim Bau des Tiefbahnhofs Barfilisserplatz (Blatt 195,
Tafel 50) muss das Casino unterfahren werden. Wahrschein-
lich ldsst sich der Bau am leichtesten so ausfiihren, dass der
betreffende Teil des Casinos abgerissen und nachher wieder
aufgebaut wird. Wenn der vordere Teil des Casinos niederge-
legt wird, besteht auch die Moglichkeit, den Barfiisserplatz
aufzuweiten und einen zusammenhdngenden Raum zu schaf-
fen, der von der Barfiisserkirche und dem Theater umrahmt
wird. Diese Frage kann nicht ohne eingehende stddtebauliche
und architektonische Ueberlegungen gekldart werden. Deshalb
wurde als Variante eine Losung aufgezeichnet, bei der das
Casino unverédndert bleibt.

Auf dem Marktplatz werden die vier Fahrspuren der Tal-
langsstrasse auf die eine Seite des Platzes gelegt, so dass vor
dem Rathaus ein zusammenhingender freier Raum fiir die
Fussgénger entsteht. Gegen den Rhein hin wird ein Einbahn-
dreieck eingerichtet. Dieser Bereich muss sein Aussehen mit
den verschiedenen Ausbaustufen der Tiefbahn (Blatt 201,
Tafel 47) mehrmals dndern.

Grossere Verdnderungen werden auch fiir die librige Alt-
stadt mit Holbeinplatz (Blatt 202, Tafel 45), Schiitzenmatte
und St. Johann-Klingental (Blatt 216, Seite 499) sowie fir
Kleinbasel Altstadt (Blatt 221, Tafel 46) vorgeschlagen. Blatt
227 (Tafel 41) gibt einen Ueberblick iliber die Hauptstrassen.

I. Fussgdnger

In der Altstadt konnen Fussgéinger-Bereiche geschaffen
werden, in denen nur noch stundenweise Anliegerverkehr zu-
gelassen ist. Der Abstand zwischen den inneren Tangenten
betrdgt bis zu 1 km. Deshalb ist eine Unterteilung der Innen-
stadt durch Fahrstrassen unerldsslich.

F. Leistungsberechnungen

Fiir alle wichtigen Knotenpunkte wurden Leistungsbe-
rechnungen durchgefiihrt. Dazu wurde aus der Verkehrszih-
lung berechnet, wie sich der Verkehr kiinftig verteilen und
welche Belastung an den einzelnen Knotenpunkten zu er-
warten sein wird. Als Ergebnis ist festzuhalten, dass kein
einziger Knotenpunkt eine geringere Leistungssteigerung auf-
weist als der Aeschenplatz, der die gestellten Bedingungen

Schweiz. Bauzeitung -

76. Jahrgang Heft 34 - 23. August 1958




6€ 18je1 8G61 Bunjiezneg ‘ziamyog

"
x S,
o 2N
)
x* °
x

Fhg
Ll T
), En

* = r+
X GaSH Q*raerr T

L

"
5
// GzH
s >
/&
631

\

8

vib
80!

3 16
Wo == :%- & // / N 1 %

-
+
B R Y P
*xy X
e T

Togo

Br

/
3
S &=
@ o
$
?
3
$
]
QQC‘ a

Imm = 1500 Fahrgéste

Aus Blatt 56: BVB-Berufsverkehr, Anzahl der
Links unten Stadtkern im gleichen Masstab

573
382 426 |I Mi'st 570
e e | S B ] e
Reh 1700 1924 541

taglichen Berufspendler im November 1955.

212

.
E AL RV,

vq«-+++++++..**,“*
*
*
+

x +
LUl
x* 3

el ®

+

4l

b

iy

A
Ly
o
&
190
- 228
©
%
2
~N
2 165
16
o
o
&
~n
&3
2%
O
o \Z

300

56 I

301 7,

365
75

o
=)
o

S2
105

Aus Blatt 62: Personenwagen, Gesamtverkehr in der Stunde von 17.30 bis 18.30 h am Donners-
tag, 7. Juli 1955. 1 mm = 150 Fahrzeuge.
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flir das Jahr 1980 erfiillt. Im ganzen Stadtgebiet wird eine
ziemlich gleichméssige Erhchung der Leistungsfidhigkeit ein-
treten.

G. Parkproblem

Der Standort neuer Grossgaragen kann nur dort genau
festgelegt werden, wo offentlicher Grund und Boden zur Ver-
fligung steht. Sonst kann nur die ungefihre Lage der neuen
Parkpldtze oder Garagen angegeben werden. Von den heute
auf Strassen und Pldtzen der Innenstadt vorhandenen 6100
Pldtzen muss bis 1980 fast die Hélfte flir den fliessenden Ver-
kehr freigemacht werden. In einer ersten Dringlichkeitsstufe
sind 4350 neue Standpldtze vorgesehen, in einer zweiten
weitere 1730 Pldtze. Einschliesslich der auf Strassen und
Pliatzen vorhandenen 3543 Stdnde stdnden dann in der Innen-
stadt und im Ring 9623 Standpldtze zur Verfiigung. Die un-
terirdischen Garagen konnen als Luftschutzridume ausgebaut
werden. Selbstverstdndlich kann auch die Tiefbahn fiir den
Luftschutz verwendet werden. Sie liegt fiir die Innenstadt
noch giinstiger als die Einstellhallen.

V. Ausfithrung

Wenn der Gesamtverkehrsplan gutgeheissen wird, so
sollten als eine erste praktische Massnahme an verschiedenen
Stellen der Stadt Baulinien abgeidndert werden. Gliicklicher-
weise stehen den Zuriickverlegungen auch zahlreiche Vorver-
legungen von Baulinien gegeniiber.

Von selbst ergibt sich eine grossere Zahl getrennter Bau-
abschnitte. Jeder von ihnen bringt eine gewisse Verbesserung.
Die Zwischenzustdnde sind durchaus leistungsfdhig, so dass
eine durch irgendwelche Ereignisse erzwungene Unterbre-
chung der Bauarbeiten keine weiteren Nachteile mit sich
bringt. Fiir die Strassenbauten und die Tiefbahn muss das
Vorgehen so abgestimmt werden, dass die verschiedenen Bau-
zustdnde sich nicht gegenseitig behindern. Der Bau der Tief-
bahn wird in den betroffenen Strassenziigen nicht zu ldnge-
ren Verkehrsunterbrechungen fiihren.

Die Kosten werden fiir die wichtigsten Bauabschnitte ge-
trennt geschéitzt. Selbstverstédndlich kénnen so grosse Bau-
vorhaben nicht genau beziffert werden, ehe baureife Ent-
wiirfe mit allen Einzelheiten vorliegen. Die Baukosten der
Tunnelréhren werden in hohem Masse von den Baugrundver-
héltnissen beeinflusst. Ganz bewusst werden reichliche Be-
tridge eingesetzt, denn es ist verniinftiger, eine etwas zu hohe

Teilansicht des Modells. Links oben Bahnhof SBB, rechts oben die Kuppel der Markthalle,
Autobahn.
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Tabelle 10. Kostenschéatzung in Millionen Franken
Dringlichkeitsstufe
I II zusammen
Tiefbahn 85,2 40,5 125,7
Autobahn 32,5 75 40,0
Strasse 32,8 23,1 55,9
insgesamt 150,5 71,1 221,6

Summe zu nennen, als von zu niedrigen Zahlen auszugehen.
Bei der Autobahn sind nur die Aufwendungen innerhalb der
Kantonsgrenzen von Basel-Stadt angegeben. Sie werden in
voller Hohe genannt, obwohl ein betridchtlicher Anteil nicht
vom Kanton aufzubringen sein wird. Die Kosten fiir Gross-
garagen sind nur erwdhnt, um das Bild zu vervollstdndigen.
Die Kosten fiir Grunderwerb und Entschddigungen bei den
Strassen- und Bahnbauten sind mit einem méssigen Pau-
schalbetrag eingesetzt, weil sich der Fldchenbedarf im Rah-
men des giiltigen Korrektionsplanes hélt. Umfangreichere
Abbriiche sind nur am Holbeinplatz und an der Ecke Feld-
bergstrasse/Claragraben noétig. Bei der Autobahn kommen
die Kosten fiir Grunderwerb noch hinzu.

Die verschiedenen Bauten sind in drei Dringlichkeits-
stufen eingeordnet. Die erste umfasst die Zeit bhis 1970, die
zweite schliesst sich an, die dritte ist noch mehr oder weniger
ungewiss und wird deshalb hier nicht aufgefiihrt. Die Kosten
nach dem Preisstand vom Herbst 1957 gibt Tabelle 10 wieder.
Einschliesslich 10 Mio Fr. Beitrag fiir neue Garagen ergibt
sich ein Gesamtaufwand von 232 Millionen Franken. Dieser
Betrag bedarf einer nidheren Erlduterung. Eine ganze Reihe
ausldndischer Grosstddte geben jahrlich bereits 60 bis 70 Fr.
je Einwohner und Jahr fiir ihre Verkehrsbauten aus, obwohl
sie zum Teil noch an der Beseitigung von Kriegsschédden ar-
beiten. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass die Bau- und
Lebenshaltungskosten in manchen Léndern erheblich nie-
driger liegen als in der Schweiz. Ende 1957 zidhlte die Stadt
Basel 200 483 Einwohner, im Jahre 1980 werden es nach devr
neuesten Schitzung des Statistischen Amtes 230000 sein.
Wenn in den 23 Jahren von 1958 bis 1980 fiir 215 000 Stadt-
bewohner jdhrlich ein Betrag von je 50 Franken aufgebracht
wird, so stehen 236 Millionen Franken zur Verfiigung. Der
Aufwand fiir die vorgesehenen Bauten hélt sich also durchaus
im Rahmen dessen, was andere Stadtverwaltungen schon seit

in der Mitte Elisabethenanlage und abgesenkte
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lingerer Zeit Jahr fiir Jahr flir den Ausbau ihres Verkehrs-
netzes ausgeben.

Nun ist die Frage zu beantworten, ob sich ein so grosser
Kostenaufwand fiir die Verbesserung des Verkehrsnetzes
lohnt. Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung fiir die Neubauten
von Strassen ldsst sich nicht aufstellen. Zweifellos ist volks-
wirtschaftlich ein grosser Nutzen vorhanden. Werden die
Bauten nicht ausgefiihrt, so muss das Wirtschaftsleben in der
Innenstadt friiher oder spiter Schaden nehmen. Beim offent-
lichen Verkehr ist hingegen ein Vergleich von Aufwand und
Nutzen eher moglich. Nach einer Schétzung der BVB er-
hohen sich die Betriebskosten im Strassenbahnbetrieb allein
jahrlich um etwa 950 000 Franken, wenn die mittlere Reise-
geschwindigkeit um 1 km/Stunde herabgesetzt wird. Die jahr-
lichen Betriebsmehrkosten von 950 000 Franken entsprechen
einem Baukapital von nahezu 25 Millionen Franken. Die Ver-
meidung eines Riickganges der Reisegeschwindigkeit von 17
auf 13 km/Stunde wiirde einen Aufwand von 100 Millionen
Franken fiir Neubauten rechtfertigen.

Mit der Tiefbahn wird mit einem Aufwand von iiber
25000 Fr.m eine zusédtzliche Verkehrsfliche geschaffen.
Wenn die gleiche Fldche oberirdisch zur Verfiigung gestellt
werden sollte, miissten die Strassen um zwei Fahrspuren oder
7 m verbreitert werden. Rein wirtschaftlich betrachtet lohnt

Die Schiirfkiibelraupe der Firma Menck & Hambrock, Hamburg

Auf der Baustelle der Autobahn Schaffhausen—Thayngen
ist ein Flachbaggergerit der Firma Menck & Hambrock
GmbH., Hamburg 1) eingesetzt, das fiir europédische Boden-,
Witterungs- und Betriebsbedingungen entwickelt wurde und
eine Reihe bemerkenswerter Eigenschaften aufweist. Diese in
den Bildern 1 und 2 dargestellte Baumaschine dient zum
Graben, Foérdern, Planieren, Aufreissen und Verdichten von
Erdmassen und Schiittgiitern.

Wegleitend fiir die Konstruktion waren folgende Ge-
sichtspunkte: Fiir europdische Verhiltnisse muss ein solches
Gerdt moglichst vielseitig verwendbar sein. Es soll grosse
Schiirf- und Transportleistungen aufweisen, weitgehend ohne
besondere Hilfsgerédte arbeiten, liber wenig tragfédhigen oder
durch Regen aufgeweichten Boden fahren, steile Rampen hin-
aufklettern konnen und Strassenbeldge nicht beschidigen.
Weiter forderte man hohe Betriebssicherheit, grosse Lebens-
dauer, geringe Unterhaltsarbeiten sowie die Moglichkeit, all-
fillige Reparaturen rasch und in einfacher Weise durch-
fiihren zu konnen.

Die Schiirfkiibelraupe eignet sich fiir Forderweiten (ge-
messen vom Abtragsschwerpunkt bhis zum Abladeschwer-
punkt) von 10 bis 300 m fiir die Hauptmasse und von 5 bhis
500 m fiir die Nebenmasse. Sie besteht aus einem Fahrgestell,
das sich federnd auf die beiden Raupen abstiitzt, hinten den
hochliegenden Antriebs-Diesel-Motor, in der Mitte das Fah-
rerhaus und darunter einen eingebauten Kiibel von 6,5 m3
Inhalt mit Oeffnung nach vorn enthilt. Dieser Oeffnung kann
entweder ein Planierschild oder ein Aufreisser vorgebaut wer-
den. Diese beiden Geridte sind hochklappbar, um den Schiirf-
vorgang nicht zu beeintrdchtigen. Sie lassen sich leicht aus-
wechseln. Auf Tabelle 1 sind die Hauptdaten zusammen-
gestellt.

Der Kiibel ldsst sich heben und senken; die obere Lage
dient zum Fahren, die untere zum Schiirfen. Beim Fahren
schliesst eine vorn angebrachte Klappe den Kiibel ab. Diese
ist wihrend des Schiirfens hoch gehoben. Die vordere Kante
des Kiibelbodens ist als Schneide ausgebildet; beim Schiirfen
dringt sie bis zu 40 cm in den Boden ein. Die Hinterwand
des Kiibels ist um eine hochliegende Achse drehbar. Beim
Schiirfen und Fahren befindet sie sich in ihrer hinteren Stel-
lung; zum Entladen bewegt sie sich nach vorn und driickt
dadurch das Erdreich aus dem Kiibel heraus.

Der Fahrer sitzt in einem geschlossenen, heizbaren Fah-
rerhaus iiber dem Schiirfkiibel. Er hat freie Sicht nach allen
Seiten und kann die Fiillvorginge im Kiibel sowie vor dem
Planierschild unmittelbar beobachten. Da alle Bewegungen

1) Schweizerische Vertretung: Edwin Frutiger, Baumaschinen,
Bahnhofquai 11, Ziirich 1.
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sich der Bau der Tiefbahn also dann, wenn eine Verbreiterung
der vorhandenen Strassenziige um 7 m mehr Kkostet als
25 000 Fr./m. Werden Steuerertrag der H&user, Abriss, Neu-
bau usw. und die hohere Knotenpunktsleistung beriicksichtigt,
so ist die Tiefbahn wohl {iberall dort berechtigt, wo der
Grundstiickpreis heute 600 Fr./m2 iibersteigt.

*

Wenn dieser Gesamtverkehrsplan Zustimmung findet,
konnen sogleich drei praktische Massnahmen eingeleitet
werden:

1. Die Bauten der ersten Dringlichkeitsstufe bis zum
Jahre 1970 werden in allen Einzelheiten baureif ausgearbeitet,
insbesondere der 1. Bauabschnitt der Tiefbahn in der Innen-
stadt und die Einfiihrung der Schweizer Autobahn bis zur
Elisabethenanlage.

2. Der Korrektionsplan wird abgedndert. Die Stadtpla-
nung iibernimmt den Gesamtverkehrsplan als Bestandteil in
ihre Planungen fiir die Zeit bis zum Jahre 1980.

3. Die Verkehrsplanung wird als stdndige Einrichtung
weitergefiihrt und der fortschreitenden Entwicklung ange-
passt.

Adresse des Verfassers:
strasse 10, Ziirich 6.

Prof. Dr. K. Leibbrand, Universitits-

DK 624.002.5:624.132

hydraulisch betdtigt werden, hat er nur leicht spielende
Steuerschieber sowie die bei Lastwagen iibliche Gangschal-
tung zu betdtigen.

Die Raupen weisen abgerundete Wiilste auf, die sich in
den Boden einpressen und so die notige Sicherheit gegen
Rutschen ergeben, ohne die Bodenoberfldche zu zerschneiden
und deren Festigkeit zu vermindern. Diese Bauart erlaubt zu-
sammen mit der geringen Bodenpressung und der gleichmés-
sigen Lastverteilung den Einsatz auf Steilrampen bis 31 %
sowie auf weichem und nassem Boden.

Die Schiirfkiibelraupe wird mit Vorteil im Pendelverkehr
zwischen Schiirf- und Entladestelle eingesetzt, wobei sie im
Vorwértsgang schiirft und das Gut an die Entladestelle trans-
portiert, im Riickwértsgang leer und mit héherer Geschwin-
digkeit an den Anfang der Schiirfstelle zuriickfdhrt. Bei die-
sem Pendelverkehr miissen keine Wendeschlaufen ausgefah-
ren werden, wodurch an Zeit und Treibstoff gespart wird; das
Geldnde wird nicht zerfurcht und die Raupenketten weniger
verschmutzt. Der bendtigte Arbeitsraum bleibt so schmal wie
die Schiirfbreite; Wenderaum wird nicht beansprucht. In Bau-
gruben kann sich das Gerédt auf der Stelle drehen und dank
seiner geringen Bauldnge auch sonst gut bewegen.

Der eingebaute Schiirfkiibel erlaubt einen Transport mit
geringem Fahrwiderstand und geringer Bodenbelastung. Die
Grabkraft wird durch die Kiibelfiillung gesteigert. Das Gut
bleibt im Kiibel abgeschlossen und kann iiberall hintranspor-
tiert werden; es vermischt sich nicht mit anderen Schichten.
Bei Baggerungen im flachen Wasser wird es nicht ausge-
schwemmt. Der Kiibelinhalt kann {iber Boschungskanten aus-
gestossen werden, ohne dass mittels einer Planierraupe nach-
geholfen werden miisste. Auf diese Weise lassen sich Dadmme
mit beliebiger Kronenbreite in tiefliegendem Geldnde, Was-
serldufen, Siimpfen usw. aufrichten, wobei die Schiittung
durch das wiederholte Befahren verdichtet wird. Der Inhalt

Tabelle 1. Hauptdaten der Menck-Schiirfkiibelraupe

Brennstoffverbrauch 120—1401/8 h
Oelverbrauch 3 kg/Sh

Grabtiefe der Kiibelschneide
300 mm, des Brustschildes 600 mm
Kiibelinhalt, gestrichen 6,6 m3
Breite der Kiibelschneide 1900 mm
Kraft am Zughaken 10 t
Bodendruck, leer 0,64 kg/cm?2
Bodendruck, Kiibel gefiillt

0,87 kg/ecm?2
Bodenfreiheit 350 mm
Steigfihigkeit leer 1:3
Steigfihigkeit, Kiibel gefiillt 1:5
Grosste Auftraghthe 1,3 m
Verladegewicht 13,3 t

Vorwirtsgeschwindigkeiten:
1. Gang 2,2 km/h
2. Gang 4,3 km/h
3. Gang 8,0 km/h

Riickwiirtsgeschwindigkeiten:
1. Gang 2,8 km/h
2. Gang 5,6 km/h
3. Gang 10,3 km/h
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