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Gesamtplan der Stadt Basel

Zusammenfassender Bericht iiber die Planungsarbeit der Fachverbinde

B 1A Basler Ingenieur- und Architektenverein

BS A Ortsgruppe Basel des Bundes Schweizer Architekten

FSAI

Hierzu Tafeln 23 bigs 29

In unseren traditionellen Sonderheften zur Schweizer
Mustermesse sind in der Vergangenheit oft schon markante
Bauten dieser grossen Basler Veranstaltung dargestellt wor-
den. Dies Jahr aber freuen wir uns, einen fiir die bauliche
Entwicklung Basels noch viel wichtigeren Beitrag unsern
Lesern vorlegen zu kénnen: einen Kurzbericht iiber den Ge-
samtplan der Stadt Basel, den die Fachverbinde BIA, BSA
und FSAT in gemeinsamem Zusammenwirken langer Jahre
ausgearbeitet haben. Dieses aus der Liebe zur Vaterstadt mit
spontaner Hingabe und bewundernswerter Ausdauer frei-
willig geschaffene Werk hat in den Fachkreisen héchste An-
erkennung gefunden.

1. Einleitung
L.1. Wie es zum Gesamtplan der Fachverbinde kam

Die Fachverbinde BIA BSA und FSAI des Kantons
Basel-Stadt haben in den Jahren 1959 bis 1962 einen Gesamt-
plan der Stadt Basel ausgearbeitet. Sie haben ihre Arbeit in
vier Teilberichten Behdrden und Mitbiirgern zur Kenntnis
gebracht:

1. Teilbericht (Januar 1960): Fernstrassen, Vorortsstrassen,
Stadtautobahnen.

2. Teilbericht (Januar 1961): der offentliche Verkehr.

3. Teilbericht (Februar 1962): Autobahnanschliisse,
sches Strassennetz und Parkierung.

4. Teilbericht (Februar 1962): Baukosten, Zeitplan, Zusam-
menfassung.

Schon seit langer Zeit sind immer wieder Rufe nach einer
stéddteplanerischen Gesamtkonzeption fiir Basel laut gewor-
den. Den dusseren Anstoss zur zielbewussten Aktivitit der
Fachverbénde in dieser Richtung hat die Herausgabe des von
Prof. Dr. K. Leibbrand verfassten Gesamtverkehrsplanes 1)
durch den Regierungsrat gegeben. Die innere Bereitschaft
aber, in einem Zeitalter rascher Bewegung und umwé&lzender
Ereignisse gegen die Gefdhrdung der Vaterstadt durch zufil-
lige und chaotische bauliche Entwicklungstendenzen mit
brauchbaren und sinnvollen Ordnungsvorschldgen ankdmpfen
zu helfen, war in weiten Kreisen der Architekten und In-
genieure stets vorhanden.

Der Gesamtverkehrsplan Leibbrand wurde dem Grossen
Rat und dem Volk des Kantons Basel-Stadt im August 1958
vorgelegt. Er hatte zum Ziel, eine gesamthafte Planungsbasis
fiir die Losung der auch in unserer Stadt unter dem Druck
der Entwicklung immer akuter werdenden Verkehrsprobleme
zu bilden. Nach Veréffentlichung des Gesamtverkehrsplanes
Leibbrand haben die drei Basler Fachverbinde beschlossen,
in gemeinsamer Arbeit zu diesem Vorschlag Stellung zu
nehmen.

stadti-

) Gesamtverkehrsplan Basel, Kurzfassung von Prof, Dr.-Ing.

K. Leibbrand, ETH, Ziirich. «Schweiz. Bauzeitung», 76. Jahrgang,
Heft 34 (23. Aug. 1958).
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Zur Einflihrung in die Probleme sei verwiesen auf un-
sere Veroffentlichung der Kurzfassung des Gutachtens von
Prof. Dr. K. Leibbrand ), welchem Gutachten der nachfol-
gend beschriebene Gesamtplan der Fachverbéinde gegen-
iibergestellt wird. Zu einer Einzelfrage, dem Claraplatz, hat
sich Prof. Leibbrand hier 1953, S. 183 gedussert. Den archi-
tektonisch-stidtebaulichen Aufgaben Basels hat Architekt
H. Marti die folgenden Beitrdge in der SBZ gewidmet: Basels
neuer Marktplatz (Wettbewerb) 1949 Nr. 37, S.497; Kul-
turzentrum (Wettbewerb) 1953, Nr.44 und 45, S.648 und
662; Basel und das Gellertareal 1962, H.24, S.410; Stadt-
planung Basel 1962, H. 27, S. 487. Die Redaktion.

Wenn dabei anfinglich lediglich die Absicht bestand,
den vorliegenden Gesamtverkehrsplan Leibbrand kritisch zu
beleuchten, so wurde im Verlauf der Bearbeitung Kklar, dass
diesem Plan trotz seiner lobenswerten Bemiihung um eine
Gesamtschau bessere und dem Wesentlichen Basels nidher-
kommende Planungsideen gegeniibergestellt werden konnten.
Vor allem entstand die eindeutige Erkenntnis, dass der Ge-
samtverkehrsplan die spezifischen Gegebenheiten Basels nicht
oder viel zu wenig beriicksichtigt und sich ferner nur mit
Fragen der Verkehrssanierung befasst, die zahlreichen ande-
ren Belangen der Stddteplanung ausser acht lassend.. Die
Fachverbédnde haben aus dieser Erkenntnis die Konsequenz
gezogen, selbst einen Vorschlag fiir die zukiinftige Gestal-
tung Basels zu konzipieren. Wenn dabei auch die verkehrs-
technischen Belange einen relativ grossen Raum eingenom-
men haben, da diese in der heutigen Zeit naturgemiss im
Vordergrund stddteplanerischer Bemiihungen stehen miissen,
so war den Fachverbidnden bei ihrer Arbeit doch stets ober-
stes Anliegen, alle Belange, welche Platz und Einfluss im
Gesamtbild grossziigiger und wirklichkeitsnaher Stadtepla-
nung haben miissen, zu erfassen und aus ihnen in schopfe-
rischer Anstrengung die fiir Basel brauchbare planerische
Grundidee zu finden. In zahllosen Kommissionssitzungen und
Gesprédchen mit Fachbeamten, Experten und Vertretern in-
teressierter Kreise der Bevdlkerung haben sich die Fachver-
binde der Erledigung dieser selbstgestellten Aufgabe ge-
widmet.

Der vorliegende Kurzbericht fasst den in den vier Teil-
berichten ausfiihrlich dargestellten Gesamtplan der Stadt
Basel zusammen.

1.2. Warum ein Gesamtplan notwendig ist

Der Gesamtverkehrsplan Leibbrand ist unter dem Druck
einer stets anwachsenden Verkehrsmisere entstanden. Diese
Misere hat in der Vergangenheit zu Einzelldsungen gefiihrt,
welche eine Zersplitterung der aufgewendeten Mittel ohne
durchgehende Wirkung mit sich gebracht haben. Aus diesem
Grunde hat der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt die
Erstellung eines Gesamtverkehrsplanes veranlasst. Die Fach-
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verbidnde begriissen diese Tendenz, die Verkehrsprobleme
Basels in ihrer Gesamtheit zu betrachten. Sie gehen in dieser
Richtung weiter und stellen fest:

Die bauliche Entwicklung einer Stadt kKann nur auf ge-
sunde Bahnen gelenkt werden, wenn alle ithre Aspekte
nach ihrer Gewichtigkeit in einer durchfiihrbaren pla-
nerischen Gesamtidee zusammengefasst werden. In die-
sem Sinne ist der Gesamtverkehrsplan nur Teilstiick der
Gesamtplanung.

Die geschlossene Einheitlichkeit der Stadtbilder Basels
aus vergangener Zeit ist Ausdruck einer homogenen Biirger-
schaft, welche in relativ langsamer Entwicklung mit be-
schridnkten technischen Mitteln ihre Stadt durch Jahrhun-
derte hat entstehen lassen. Der Aufbruch des technischen
Zeitalters hat das Tempo der Entwicklung gewaltig gestei-
gert, die technischen Moglichkeiten unendlich vermehrt und
aus einer relativ geschlossenen, zahlenmissig kleinen Biir-
gerschaft eine in mancher Beziehung heterogene, in die
Hunderttausende gehende Einwohnerschaft gemacht.

Unter diesen Umstédnden ist die Gefahr gross, dass sich
das klare Stadtgebilde in eine chaotische Agglomeration ver-
wandelt, welche sich dem ordnenden Willen des Menschcn
entzieht und ihn beherrscht, anstatt von ihm heherrscht zu
werden. Der Kampf gegen diese Gefahr macht die Anstren-
gung der Schaffung einer klaren Gesamtkonzeption zur le-
benswichtigen Notwendigkeit.

2. Stadtebauliche Konzeption

2.1. Der Gesamtplan der Fachverbinde als Produkt allge-
meiner stidteplanerischer Erkenntnisse und spezifischer
Eigenschaften Basels

Um eine nutzbringende Planung durchfiihren zu konnen,
haben die Fachverbdnde versucht, sich mdoglichst durch-
dringende Erkenntnisse liber die allgemeinen Grundsétze mo-
derner Stadt- und Verkehrsplanung, sowie liber die spezi-
fischen Eigenschaften des Stadtgebildes «Basel» zu erar-
beiten. Sie sind hierbei zu den folgenden Resultaten gelangt:

Die planerische Bearbeitung einer Stadt darf sich micht
auf das eigentliche Stadtgebiet beschrinken. Sie muss
die Beziehungen des Stadtgebildes zu seiner nihern und
weitern Umgebung mit untersuchen, d.h. sie ist in die
Regionalplanung einzuordnen, Politische Grenzen diirfen
rrimdr nicht beriicksichtigt werden, da sie in ihrer Wir-
lkung verdnderliche Grissen darstellen. Der Kontakt mit
den Planungsstellen politischer Nachbarn ist unumgding-
lich.

Basels geographische Lage ist im europiischen Raum
von zentraler und bevorzugter Bedeutung.

Basel ist eine Handelsstadt mit vorwiegend internatio-
nalen Beziehungen. Es ist trotz seiner Grenzlage im schwei-
zerischen Raum nach allen Seiten gleichméssig und erstklas-
sig an das européische Verkehrsnetz anzuschliessen.

Die zentrale Stadt soll nicht mit den Vororten zusam-
menwachsen. Diese sind jener als Satelliten beizwordnen,
welche ihrerseits logisch aufgebaute, geschlossene und
selbstindige Einheiten bilden.

Um Basel als «zentrale Stadt» legt sich ein Kreis von hi-
storischen Dorfern und Satelliten. Da sich die letzteren eben-
falls ausbreiten, sind sie gegen die Stadt durch Griinzonen
abzugrenzen.

Um eine Stadt nicht zum amorphen Hdusermeer entarten
zu lassen, ist ihr Raum funktionel logisch zu gliedern.
Das Stadtgebiet selbst ist aufzuteilen, zundchst nach
Funktionen in Wohnzonen, Geschiftszonen, Industrie-
zonen usw., in den Wohnzonen wiederum in Quartiere,
welche dhnlich zu behandeln sind wie Satelliten.

Basel als Stadtbild ist zentral aufgebaut. Kreisformig
haben sich im Verlauf der Jahrhunderte die Quartiere um das
Zentrum des Miinsterhiigels gelegt. Bis in die jlingste Zeit
hat sich auf Grund des zentralen Charakters der Stadt ein
Strassensystem von radialen Ausfallstrassen und tangen-
tialen Ringstrassen entwickelt. In diesem kreisformigen Aus-

254

Zu Tafel 23 (rechts nebenan): Schematische Darstellung des
idealen Aufbaues einer zentralen Stadt

1. Zonenaufteilung

Um eine Stadt nicht zum amorphen H&usermeer ausarten zu
lassen, ist ihr Raum funktionell logisch zu gliedern. Das Stadtgebiet
ist aufzuteilen in:
— die City, das Stadtinnerste, mit allen Anlagen gemeinsamen,
zentralen Interesses, wie: Ladenzentrum, Geschafts- und Banken-
zentrum, héhere Schulen, kulturelle Bauten und Verwaltungsbauten;
— den Wohngiirtel, als um die City gelegtes Wohngebiet, mit Auf-
teilung in iberblickbare, in sich geschlossene Einheiten (Quar-
tiere). Jedes Quartier soll tber ein eigenes Zentrum mit L&aden,
Mittelschulen, Kirchen usw. verfliigen und ist vom benachbarten
Quartier durch eine Griinzone zu trennen;
— eine Industriezone, peripher an den Wohngiirtel angeschlossen
und in guter Lage zu allen Verkehrswegen;
— mehrere Vororte (Satelliten), welche im direkten Einzugsgebiet
der Stadt liegen. Jeder Satellit ist analog den Quartieren als eigen-
standige Einheit und von Griinzonen umgeben, zu gestalten;
— in Griinzonen, welche nicht nur als «Stadt-Lungen», sondern
auch zur rédumlichen Gliederung der Stadt dienen.

2. Verkehrsfiihrung
Die Verkehrsfiihrung ist in den individuellen Fahrverkehr, den
offentlichen Verkehr und den Fussgéngerverkehr zu unterteilen.

a) Individueller Fahrverkehr

Zunachst sind die verschiedenen Strassenarten zu klassie-
ren in:

— Hauptverkehrsstrassen
liber grosse Distanzen;
— Erschliessungsstrassen als Verbindung von den Hauptverkehrs-
strassen zum Zielgebiet;

— Wohnstrassen (wozu auch die Ladenstrassen gehéren) vorwie-
gend dem Anwénder zur Verfligung stehend.

Diese Strassen sind die Grundlage zum Aufbau des Strassen-
netzes im Stadtgebiet, welches sich unterteilen lasst in:

— den Autobahnring, als System leistungsféhiger, zu einem Ring
zusammengeschlossener, tangentialer Hauptverkehrsstrassen. Er
Gbernimmt den internationalen Transitverkehr, den grossrédumigen
Ziel-, Quell- und stadtischen Binnenverkehr;

— die Radialstrassen als leistungsfdhige Erschliessungsstrassen,
welche die City, die Wohnquartiere und den Autobahnring unter-
einander verbinden;

— den Cityring als System ringférmig zusammengeschlossener
tangentialer Erschliessungsstrassen. Er tbernimmt den kleinrdumi-
gen Ziel-, Quell- und stadtischen Binnenverkehr;

— die Wohnstrassen, als verkehrsentlastete Quartier- und City-
strassen.

Das also ring- und radialformig aufgebaute Strassennetz ent-
lastet die City- und Wohnquartiere von allem unndtigen Fahrverkehr
und ordnet funktionell eindeutig den individuellen Fahrverkehr.

Das ideale Strassennetz ist vom ruhenden Verkehr durch Par-
kierungsanlagen zu entlasten. Geeignet hiefiir sind:

— Grossgaragen am Autobahnring, vorwiegend als Auffanggaragen
bei Grossveranstaltungen;
— Sammelgaragen am Cityring, fiir Besucher der City.

b) Oeffentlicher Verkehr

Er ist nach seinen Funktionen zu gliedern in:
— Hauptlinien als Verbindung zwischen den Arbeitszentren der
Stadt mit den Wohnquartieren und Vororten;
— Nebenlinien als Zubringerlinien zu den Aussenstationen der
Hauptlinien und als Verbindung benachbarter Wohnquartiere und
Vororte.

Der Aufbau des Verkehrsnetzes im Stadtgebiet besteht aus:
— Durchmesserlinien, welche aus Hauptlinien zusammengesetzt
sind und sich in der City kreuzen. Sie strahlen sternférmig gegen
den Wohngirtel und die Vororte aus,
— Tangentiallinien, aus Nebenlinien zusammengesetzt, in der Regel
schienenfrei und an das Strassennetz gebunden.

fir Schnellverkehr und Verbindungen

c) Fussgéngerverkehr

Vorab im Citygebiet und in den Quartierzentren sind Zonen
mit Fussgangerpréaferenz auszuscheiden. Dazu muss der offentliche
und private Fahrverkehr funktionell geordnet erfolgen.

Schweiz. Bauzeitung + 81. Jahrgang Heft 16 + 18. April 1963




Schematische Darstellung
des ldealen Aufbaues

einer zentralen Stadt
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bau liegt fiir die Stadt- und Verkehrsplanung Basels eine
grosse Chance, die nicht selbstverstdndlich ist.

Die aus den engen Vorstddten im Stadtinnern tiber weit-
rdumige, meist begriinte Radialstrassen zu markanten Nah-
zielen und freien Griinflichen fiihrenden historischen Aus-
fallstrassen werden nicht nur als Quartiererschliessungs-
strassen verwendet. Sie unterteilen gleichzeitig den Wohn-
giirtel in einzelne selbstdndige Quartiereinheiten. Diese die
Stadt dergestalt gliedernden Strassenrdume sollen entspre-
chend ihrer Funktion stddtebaulich hervorgehoben werden.

Wéihrend der Wohngiirtel sich aus einer Reihe dhnlicher
Quartiere zusammensetzt, wird das Gebiet der City, welches
naturgeméss alle Funktionen zentralen Interesses enthilt,
in Funktionszonen (Ladenviertel, Universititsviertel usw.)
unterteilt. Auch hier wird durch diese Massnahme die Auf-
gabe des Stiddtebauers erleichtert, da er sich bei seinen rich-
tungsweisenden Detailstudien fiir dieses Gebiet an das Er-
reichen klarer Funktionsziele halten kann.

Basel ist auch als Industriestadt von grosser Bedeutung.
Die Industriezone legt sich schon heute als relativ geschlos-
sener Gilrtel um die West- und Nordseite der Stadt. Da
grosse rdumliche Ausdehnung der Industrie im eigentlichen
Stadtgebiet aus Mangel an Raum nicht mehr moglich ist,
muss die kleine noch vorhandene Landreserve auf das sorg-
faltigste und rationellste geniitzt werden. Im Einzugsgebiet
der Stadt sind Industriezonen auszuscheiden, um dem Sied-
lungsgebiet die wirtschaftlich notwendige Produktionskapazi-
tdt zu erhalten.

Ein Stadtzentrum, welches in der Regel den weitaus
grossten Verkehrsanfall und hdufig ein enges, historisch
uberliefertes Strassennetz aufweist, ist nicht durch Auf-
reissen neuer breiter Strassenziige zu «sanieren», sondern
durch geeignete Massnahmen von allem unnétigen Fahr-
verkehr zu befreien.

Das Stadtzentrum Basels ist als Ganzes moglichst weit-
gehend vom motorisierten Verkehr zu befreien. Zu diesem
Zweck ist der Durchgangsverkehr um die City herumzu-
leiten. Der langparkierende Ziel- und Quellverkehr der City
ist in am Cityrand gelegene Grossgaragen zu leiten
und nur der Kurzparkierer und Zubringer in die City zuzu-
lassen. Der offentliche Verkehr ist unter Pflaster zu ver-
legen. Durch diese Massnahmen kann das Citystrassennetz so
weitgehend entlastet werden, dass das Ideal der «Fuss-
géngercity» teilweise erreicht wird.

Vorhandene Altstadtgebiete sind als Ganzes zu erhalten.
Es ist falsch, nur einzelne als wertvoll erachtete Bauten
zu bewahren und aufzuputzen, deren bescheidene Nach-
barn jedoch, die fiir das Cachet des Ganzen genau so
wichtig sind, dem Schicksal des Abbruches zu iiber-
lassen.

Base] ist eine Kulturstadt mit wertvollen und lebendigen
Ueberlieferungen. Dieser Umstand verpflichtet zur Erhal-
tung und Pflege der noch vorhandenen, geschlossenen Alt-
stadtteile.

Griinzonen, welche fiir eine Stadt als «Lungen» von
grosser Bedeulung sind, sollen wo immer mdéglich nicht
nur als Schmuck, sondern gleichzeitig als gliedernde
Elemente zwischen einzelnen Teilen des Stadtganzen
dienen.

Die Griinzonen, welche lings den Strassenriumen der
Radialstrassen bestehen sind unbedingt zu erhalten oder
auszubauen, da sie, neben ihrer «Lungenfunktion», zur Glie-
derung der Fliche vor allem des Wohngiirtels optisch aufs
eindriicklichste beitragen. Wo lings der bezeichneten Aus-
fallaxen heute Griinfldchen fehlen, sind nach Méglichkeit
solche einzufiihren. Nach aussen, d. h. gegen die sich eben-
falls ausdehnenden Satelliten, ist die Stadt durch Griin-
zonen abzugrenzen,

Die Verkehrsfiihrung in einem stidtischen Raum  hat
sich dessen organischem Aufbauw anzupassen. Sie darf
diesen Aufbaw nicht wm vermeintlicher techwischer Vor-
teile willen storen oder zerstoren.
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Die Gegebenheit des kreisformigen Aufbaus der Stadt
und des Ausstrahlens aller Elemente aus einem Zentrum
wird als Grundlage zur Planung der baulichen Weiterent-
wicklung Basels libernommen. Um das Zentrum, die City,
welche alle Funktionen zentralen Interesses enthilt legt sich
ein aus einzelnen Quartieren bestehender Wohngiirtel. An
diesen schliesst im Norden und Osten halbkreisférmig eine
grosse, im Siiden eine kleinere Industriezone an. Ueber diesen
Stadtplan wird ein aus Durchgangs- und Erschliessungsstras-
sen, Radien und Ringen zusammengesetztes Strassensystem
gelegt. Dieses Strassennetz gliedert das Stadtganze orga-
nisch.

Im Rahmen einer solchen einfachen und iibersichtlichen,
auf dem tlberlieferten Stadtbild aufbauenden Ordnung ist es
leicht, in Detailfragen eine klare stddtebauliche Linie zu
verfolgen und das bauende Publikum von der Notwendigkeit
zu lberzeugen, sich einer solchen Linie unterzuordnen.

Eine Trennung der verschiedenen Verkehrsarten (indi-
vidueller Verkehr, offentlicher Verkehr und Fussginger-
Verkehr) ist anzustreben, und aus ihren spezifischen
Higenschaften sind die Konsequenzen zu ziehen.

Auch in Basel konnen diese drei Verkehrsarten mit ihren
spezitischen Eigenschaften unterschieden und auseinander-
gehalten werden:

Der individuelle Fahrverkehr (Lw., Pw. Motorrdder und
Velos), der prinzipiell in der Lage ist, alle Strassen zu be-
niitzen. Es ist jedoch mdglich, ihn zu kanalisieren und damit
im Rahmen der Gesamtplanung zu disziplinieren. Er trans-
portiert mit grossem Raumaufwand kleine Menschenmengen,
ist jedoch allein in der Lage, den Transport von Menschen
und Giitern von Haus zu Haus zu libernehmen.

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

Der Fussgdngerverkehr, welcher zunéichst frei ist. Der
Fussgénger kann sich theoretisch im Netz von Strassen,
Plédtzen, Hofen und Gérten, welche in ihrer Summe eine Stadt
ergeben, kreuz und quer iiberall hinbegeben, wo es ihm passt.
Der Fussgéingerverkehr dehnt sich deshalb flidchig aus.

Da sich diese Verkehrsarten ganz wesentlich voneinan-
der unterscheiden und sich deshalb in den ihnen gemeinsam
und gleichzeitig zur Verfiigung stehenden Verkehrsrdumen
gegenseitig storen, sind sie wo immer moglich getrennt von-
einander zu fiihren. Dies gilt vor allem fiir den 6ffentlichen
und individuellen Fahrverkehr, wo in Basel eine weitgehende
Trennung durchaus im Bereich praktischer Durchfiihrbar-
keit liegt. Den Fussgidnger vom individuellen Fahrverkehr
zu trennen, féllt im allgemeinen und besonders in einer Ge-
samtplanung fiir Basel schwerer. Durch Ausscheiden von
Réumen mit eindeutiger Fussgingerpriferenz kann der ange-
strebte Zustand der Trennung von Fahr- und Fussgénger-
verkehr teilweise erreicht werden,

Fiir den individuellen Fahrverkehr sind vor allem die
Strassenarten z2u klassieren in Hauptverkehrsstrassen,
Erschliessungsstrassen und Wohnstrassen.

Dem individuellen Fahrverkehr ist ein funktionell straff
organisiertes, dem liberlieferten Aufbau des stiddtischen
Strassennetzes natiirlich eingeordnetes System von typischen
Autofahrstrassen zur Verfiigung zu stellen, welches fliissigen
Fahrverkehrsablauf gestattet und Stérung von Wohn- und
Geschiftsgebieten vermeidet. Die stddteplanerische Anwen-
dung dieses Gedankens fiir Basel ergibt logischerweise:

— Hauptverkehrsstrassen, welche den Durchgangsverkehr
durch das Planungsgebiet, den Ziel- und Quellverkehr von
auswirts ins Planungsgebiet und den Binnenverkehr iiber
grossere Distanzen im Planungsgebiet {ibernehmen. Bei der
ringformig aufgebauten Stadt wird dieser Verkehr folge-
richtig zu einem System leistungsfihiger, peripher gelegener
Tangentialstrassen fiihren, welche in ihrer Gesamtheit einen
geschlossenen Strassenring (Autobahnring) ergeben.

- Erschliessungsstrassen, welche die Verbindung zwischen
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Zu Tafel 24 (rechts nebenan): Aufbau des Stadtplans (Gliederung durch Radialstrassen und Griinzonen,

Funktionelle Gliederung)

1. Konzentrischer Aufbau des iiberlieferten Stadthildes

Basel ist seit seiner Entstehung vor rund 2000 Jahren kreis-
formig gewachsen. Von diesem organischen Wachstum sind klar
erkennbar:

— die Stadtmitte auf dem Miinsterhiigel («auf Burg»), ehemaliges
romisches Kastell;

— die historischen Ringstrassenziige ldngs den ehemaligen Fe-
stungslinien, bestehend aus dem &altesten Mauerring Béumlein-
gasse/Freiestrasse/Eisengasse, dem friihmittelalterlichen Mauer-
ring St. Albangraben/Steinenberg/Kohlenberg/Leonhardsgraben/Pe-
tersgraben/Claragraben und dem spéatmittelalterlichen Mauerring
St. Albananlage/Aeschengraben/Steinengraben/Schiitzengraben;

— die modernen Ringstrassenziige, im Stadtplan als ringférmige,
aussere Anlage deutlich erkennbar, wie z. B, St. Albanring, Spalen-
ring, Bernerring, Laupenring und Riehenring;

— die ringférmige Bahnanlage im Stadtgebiet, mit den drei Bahn-
héfen SBB, Badische Bahn und St Johann. Einzig das nordliche
Teilstiick fehlt;

— der kreisformig um die Stadt liegende Satellitenkranz, beste-
hend aus den Vororten Riehen, Grenzach, Birsfelden, Muttenz, Miin-
chenstein, Binningen, Allschwil, St. Louis und Weil;

— die historisch (berlieferten Ausfallaxen der Stadt, welche
radial aus der City, durch die alten Stadttore, in die geographisch
bedingten Hauptverkehrswege ausstrahlten. Beispiele hiefiir sind
die St. Albanvorstadt (Richtung Rheintal/Ergolztal), Aeschen-Vor-
stadt (Birstal), Steinen-Vorstadt (Leimental), Spalen-Vorstadt
(Troué de Belfort) und St. Johann-Vorstadt (linksufriges abwartiges
Rheintal).

2. Zonenaufteilung

Unter Ausniitzung der natirlichen und tberlieferten Gegeben-
heiten ist die Stadt sinnvoll in Zonen zu gliedern, ansonst sie
Gefahr l4uft, in ein amorphes Hausermeer zu entarten. In Annéhe-
rung an den idealen Aufbau zeichnen sich folgende Zonen ab:

— die City, welche planerisch durch den Strassenzug Bahnhof
SBB / Spalentor / Johanniterbriicke / Claragraben / Wettstein-
briicke /| Aeschenplatz begrenzt und umschlossen wird, Dieses Ge-
biet enthalt schon heute alle zur City gehérenden Funktionen wie
die Laden, die Geschéfte, die Banken, die Universitat, die héheren
Schulen und die kulturellen Statten;

— der Wohngiirtel in Form eines Ringes Uberlieferter Wohnquar-
tiere um die City. Diese Quartiere sind in iberschaubare Einheiten
zu gliedern, indem die bestehenden Hauptradialstrassen stadtebau-
lich als Quartiertrennlinien ausgeniitzt werden, Die Charakteristik
des Verlaufes dieser Radialstrassen ist durchgehend dhnlich. Aus
engen, altstddtischen «Strassenschluchten» entspringend, miinden
sie in weitrdumige, begriinte Aussenstrassenrdume mit markanten,
geographisch gegebenen Zielpunkten am Rand des Stadtgebietes.
Ausgehend vom oberen linken Rheinufer liegt das Quartier Breite.
Es ist durch den Hauptradialstrassenzug St. Albanvorstadt/Gellert-
strasse/Stadion St. Jakob vom benachbarten Quartier St. Alban ge-
trennt. Im Uhrzeigersinn folgen: der Strassenzug Aeschenvorstadt/
St. Jakobsstrasse/Bruderholz als Trennung zum Quartier Bahnhof,
der Strassenzug Steinenvorstadt/Binningerstrasse / Zoologischer
Garten / St. Margrethen zum Quartier Paulus, der Strassenzug Spa-
lenvorstadt / Schiitzenmattstrasse / Schiitzenmattpark zum Quartier
Spalen, der Strassenzug Spalenvorstadt / Missionsstrasse [ Kannen-
feldpark zum Quartier St. Johann, welches am untern linken Rhein-
ufer anschliesst, Das nordliche und stidliche Kleinbasel wird durch
den Strassenzug Greifengasse / Clarastrasse / Mustermesse / Lan-
gen Erlen getrennt;

— die Industrie- und Gewerbezone, welche allerdings auf basel-
stadtischem Boden vorlaufig Gber keine wesentlichen Landreserven
mehr verfiigt. Heute zeichnen sich eine kleinere siidliche Zone mit
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vorwiegend gewerblichem Einschlag und eine grosse nordliche der
chemischen Industrie ab;

— die Griinzonen, welche den stddtischen Raum aufgliedern. Das
vorhandene System ist langs den gegebenen und geplanten Haupt-
strassenziigen zu verstdrken und zu ergénzen. Solche Griinzonen
sind langs den Radialstrassen St. Alban |/ Gellertstrasse, St. Ja-
kobs- / Miinchensteinerstrasse, Steinen / Zoologischer Garten, Spa-
len / Schiitzenmattpark und an den Kleinbasler Rheinufern zum Teil
vorhanden. Léngs den Ringstrassenziigen finden wir sie als Teil des
Cityrings am Aeschengraben und Schitzengraben, ferner am Birs-
ufer zwischen Breite und Birsfelden, im Gebiet der 6ffentlichen
Sportanlagen zwischen Bahnhofquartier und Muttenz, im Gundel-
dingerpark / St. Margrethen, im Bachgrabengebiet zwischen Neubad
und Landesgrenze sowie im Gebiet der Langen Erlen | Baumlihof
zwischen Hirzenbrunnen und Riehen,

3. Altstadtteile

In Basel sind verschiedene, geschlossene Altadtteile vorhan-
den. Sie sind zu erhalten und zu sanieren, nicht als Museum, son-
dern durch Dienstbarmachung fir geeignete Zwecke belebt. Wir
kénnen im Stadtgebiet unterscheiden:

— die flachig ausgebreiteten Altstadtgebiete in der City (Miinster-
hiigel, Heuberg / Nadelberg, Rheingasse) und im Wohngiirtel (St. Al-
bantal);

— die axial ausgerichteten Altstadtgebiete in der City (Spalenvor-
stadt, St. Johannvorstadt) und im Wohngiirtel (St. Albanvorstadt).

4. Verkehrsfiihrung

Die Verkehrsfihrung im stadtischen Raum ist dem organi-
schen Aufbau der Stadt anzupassen und darf ihn nicht um ver-
meintlicher technischer Vorteile willen stéren oder zerstéren,

a) Individueller Fahrverkehr

Die wesentlichsten Merkmale im Gesamtplan der Fachverbande
sind:

— der kreuzungsfreie Autobahnring langs den vorhandenen Eisen-
bahnlinien und Gber die Dreirosenbriicke. Angliederung von Gross-
garagen langs dieses Ringes beim Bahnhof SBB, Stadion St. Jakob,
Badischer Bahnhof und Schiitzenmattpark;

— die leistungsfahigen Radialstrassen léngs den vorhandenen
Hauptradialstrassen;

— der Cityring, gleichzeitig als Begrenzung des Citygebietes, langs
dem praktisch vorhandenen Strassenzug Bahnhof SBB / Spalentor /
Johanniterbriicke / Claragraben /| Wettsteinbriicke / Aeschenplatz.

b) Oeffentlicher Verkehr

Der Netzplan der Fachverbande ist dem ringformigen Aufbau

der Stadt angepasst. Im wesentlichen kann unterschieden werden
in:
— das Hauptliniennetz, welches im Prinzip aus einem System von
Durchmesserlinien besteht, Es ist moglichst vom Strassennetz zu
trennen, was in den Aussenquartieren schon weitgehend der Fall
ist. In den inneren Teilen des Wohnglirtels und im Citygebiet er-
folgt die Trennung durch die Erstellung einer Tiefbahn;

— das Nebenliniennetz, im Prinzip bestehend aus einem System
von Tangentiallinien. Es kann dank den geringeren Frequenzen
weitgehend schienenfrei betrieben werden.

c) Fussgédngerverkehr

Dank der Befreiung der City vom Durchgangsverkehr, dem
Langparkierer und dem oberirdischen offentlichen Verkehr kdnnen
Zonen mit Fussgangerpraferenz geschaffen werden. Diese liegen
vor allem im Ladenzentrum (Birsigtalzone), im Universitatsviertel
(Petersplatz) und in den Altstadtteilen.

Schweiz. Bauzeitung + 81. Jahrgang Heft 16 - 18. April 1963




WOHNGURTEL ALTSTADT
GESCHAFTSVIERTEL LADENZENTRUM

mmmm== VORSTADTE
BEGRUNTE AUSFALLSTRASSEN
====== RHEINHAFENGEBIET

777 INDUSTRIEVIERTEL : .
i Wil - LN 1IND QDITALVIERTEL EWS WIuTIIRZENTRIIM Funkt|oneu'e Gllederuﬂg




Seite / page

leer / vide /
blank



dem Quell- oder Zielgebiet des Verkehrs und einer Haupt-
verkehrsstrasse herstellen. Solche Erschliessungsstrassen
sind die vom Autobahnring ins Stadtgebiet flihrenden Ra-
dialstrassen, z.B. die St.Jakobstrasse. Zu den Erschlies-
sungsstrassen ist im wesentlichen auch das System um das
Citygebiet gelegter Tangentialstrassen zu zdhlen, welche in
ihrer Summe einen zweiten Strassenring (Cityring) ergeben.
—Wohnstrassen, welche vorwiegend dem Anwénder zur Ver-
fligung stehen. Zu diesen Strassen zdhlen vor allem das ge-
samte Strassennetz im Citygebiet (wo die Ladenstrassen zum
Sammelbegriff der Wohnstrassen gezdhlt werden) und die
Strassen innerhalb der Wohnquartiere.

Ein Strassensystem, das sich auf diese Unterscheidungen
stiitzt, wird zunéchst eine leistungsfdhige Anlage fiir den mo-
torisierten Grossverkehr aufweisen miissen, welche einerseits
einwandfrei an die Erschliessungsstrassen des Siedlungsge-
bietes, anderseits einwandfrei an den Ueberlandverkehr an-
schliesst. Ist das System von Hauptverkehrs- und Erschlies-
sungsstrassen richtig angelegt und von geniigender Lei-
stungsfidhigkeit, so wird es das Schwergewicht des indivi-
duellen Fahrverkehrs aufnehmen und damit das librige Stras-
sennetz von allem dort unnétigen Verkehr entlasten.

Der aus drei internationalen Hauptverkehrsaxen (aus
Richtung Schweiz, Deutschland und Frankreich) und aus der
ndheren Umgebung Basels einstromende individuelle Fahr-
verkehr wird zunéchst auf einem dusseren, autobahnmdssig,
d. h. krewzungsfrei ausgebauten Ring abgefangen. Dieser
Ring folgt auf seiner Ost-, Slid- und Westtangente dem
Trasse der Eisenbahnen, auf seiner Nordtangente der Axe
Voltastrasse - Dreirosenbriicke - Horburgstrasse. Dieser Auto-
bahnring iibernimmt zunédchst den internationalen Durch-
gangsverkehr, der sein Ziel nicht in der Stadt Basel sucht.
Der Anteil dieses Verkehrs am Gesamtverkehr, der von aus-
wirts in das Gebiet der Stadt Basel einfahrt, betrdgt ge-
maéss statistischen Erhebungen nur 10 bis 20 9. Da es nicht
sinnvoll wére fiir einen so kleinen Verkehrsanteil allein
grosse autobahnmaissige Strassenanlagen zu erstellen, ist der
Autobahnring in seinem Verhéltnis zum Stadtgebiet so an-
gelegt, dass er noch anderen Aufgaben dienen kann. Diese
sind:

— Auffangen und Verteilen des von aussen in die Stadt
strebenden Ziel- und des von der Stadt wegstrebenden Quell-
verkehrs.
— Rasches Verbinden der Aussenquartiere oder der Vor-
orte untereinander (z.B. St. Johann - St. Alban; Binningen -
Riehen).

Durch diese Moglichkeiten wird das vom Autobahnring
eingeschlossene Stadtgebiet von allem unnétigen Durch-
gangsverkehr entlastet und damit eine Verkehrssanierung
dieses Gebietes erst in den Bereich der Losbarkeit gebracht.

Verkehr, der Ziel oder Quelle im Innern der Stadt oder
in der City selbst hat, wird ldngs geeigneter Erschliessungs-
strassen einem innern, dem Cityring zugefiihrt. Der Cityring,
welcher dem Strassenzug Dufourstrasse - Aeschengraben -
Heuwaageviadukt - Steinengraben - Schiitzengraben - Schan-
zengraben - Johanniterbriicke - Claragraben - Wettstein-
briicke folgt und die eigentliche City umschliesst, legt sich
als «cordon sanitaire» um deren enges und dicht bebautes
Gebiet. Er erschliesst eine grosse Zahl von leistungsfdhigen
offentlichen Parkierungsmoglichkeiten, von welchen die City
in kiirzester Zeit zu Fuss erreicht wird.

Die Anlage des Cityrings und der an ihn angeschlossenen
Grossgaragen erlaubt die Massnahme, das Gehiet der City
mit Ausnahme des Zubringerverkehrs fiir jeden Verkehr zu
schliessen.

Die quantitative Steigerung des individuellen Fahrver-
kehrs erfordert micht nur das Erstellen eines angemes-
senen Strassennetzes. Sie erfordert auch geeignete Mass-
nahmen und Anlagen fiir die Parkierung.

In Basel wird ganz allgemein das Strassennetz durch
die Parkierung mehr und mehr belastet. Durch Schaffung
von Grossparkieranlagen an geeigneter Stelle kann das
Strassennetz von parkierenden Fahrzeugen befreit werden.
Diese Stellen sind:
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—- Léngs des Cityringes zwischen diesem und der City.

— Léngs des Autobahnringes, bei den Sportplitzen (Schiit-
zenmatte und St. Jakob) und den Bahnhéfen (Bahnhof SBB,
Bad. Bahnhof/Mustermesse).

Die offentlichen Verkehrsmittel einer Stadt miissen er-
halten und gefordert werden. Sie benotigen wesentlich
weniger Verkehrsfliche als das individuelle Fahrzeug
und ihre Bedeutung nimmit mit zunehmender Grosse des
Verkehrsraumes zw. Vor allem im engen und verkehrs-
intensiven Citygebiet kann das Verkehrsbediirfnis auf die
Dauer nur mit Hilfe der offentlichen Verkehrsmittel be-
friedigt werden. Im Citygebiet ist ihnen deshalb die
Prioritdt zu geben wund ihre Leistungsfdhigkeit durch
Zuweisung von cigenen, strassenunabhdingigen Bahnkor-
pern zu steigern.

Das hoch leistungsfihige, aber auf ein starres Netz
angewiesene offentliche Verkehrsmittel ist so zu fiihren,
dass seine hauptsdchlichsten Teillinien sich im verkehrs-
dichtesten Clitygebiet treffen und dieses strahlenformig
mit den Aussenquartieren verbinden.

Basel besitzt ein dem kreisférmigen Aufbau entsprechen-
des beinahe vollstidndiges System von radial vom Zentrum
ausstrahlenden Tram- und Vorortbahnlinien, die in den Aus-
senquartieren und Vororten zu einem guten Teil ihren eige-
nen Bahnkorper besitzen. Thr weiterer Ausbau zu betriebs-
sicheren, raschen und attraktiven Vorortbahnen ist moéglich
und ist zielbewusst zu fordern. Strahlenfoérmig werden die
Linien des 6ffentlichen Verkehrs aus dem dicht besiedelten
Stadtzentrum (Citygebiet um Marktplatz und Barfiisser-
platz) durch den Wohngiirtel nach den Vororten Riehen,
Kleinhiiningen, St. Louis, Allschwil, Binningen/Leimental,
Miinchenstein/Birstal, Muttenz-Pratteln und Birsfelden ge-
fiihrt. Sie treffen sich alle im Stadtzentrum, dergestalt die
grosstmogliche Zahl von Umsteigebeziehungen schaffend.

Im Gebiet des dichtesten Verkehrs und der engsten Stras-
senverhéltnisse werden sie im Sinne der Trennung der Ver-
kehrsarten als Tiefbahn unter Pflaster gelegt.

Streng radial aufgebaut, passt sich das Netz des 6ffent-
lichen Verkehrs eindeutig dem kreisférmigen Aufbau des
Stadtganzen an. Radiallinien, welche das Hauptgewicht des
offentlichen Verkehrs aufnehmen miissen, sind in der Regel
schienengebunden, da das Tram, vor allem wenn es ge-
trennt vom librigen Verkehr gefiihrt ist, sich als das lei-
stungsfdhigste Massentransportmittel erweist. -

Die sich als Ring um die Stadt legenden Aussenquartiere
bendtigen Querverbindungen des offentlichen Verkehrs un-
tereinander. Diese tangential gefiihrten Linien haben na-
tirlicherweise eine weit geringere Belastung zu bewéiltigen
als die zur City filihrenden Radialstringe. Sie konnen des-
halb mit Bus oder Trolleybus versehen werden. Sie dienen
auch als Zubringer zu den Aussenstationen der zur City fiih-
renden Radialstridnge.

Wo immer moglich sind dem Fussgdnger e€igene Rdume
und Axen zu reservieren.

Durch die bewusste Kanalisierung des hauptsdchlich-
sten individuellen Fahrverkehrs wird das Ausscheiden von
Zonen in welchen der Fussgidnger wieder mehr zu seinem
Recht kommt, erleichtert. So konnen die eigentlichen Wohn-
quartiere von ldrmigem und ungesundem Durchgangsver-
kehr befreit werden und erhalten lediglich den Fahrverkehr,
dessen Quelle und Ziel sich in ihnen befindet. Enge Altstadt-
teile oder die Verkaufszentren konnen weitgehend vom indi-
viduellen Fahrverkehr befreit werden. Im aufgezeigten Ver-
kehrssystem starrer, radial geflihrter 6ffentlicher Verkehrs-
axen und tangential um das weitere und engere Stadtgebiet
gelegter, durch einzelne Radialstrassen verbundener und mit
Grossparkierungsanlagen verstarkter Fahrkanidle des indi-
viduellen Verkehrs ergeben sich weitere Fldchen, in welchen
sich der Fussginger wieder freier zu bewegen vermag. Vor
allen Dingen wird die City, welche das Ladenzentrum, grosse
Teile der Altstadt, das Geschédfts- und das Universititsvier-
tel die hauptséchlichsten Sitze der offentlichen Verwaltung
u. a. m. enthélt, wenn nicht zur absoluten und deshalb uto-
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pischen, so doch in wirtschaftlich und praktisch tragbarem
Mass zur Fussgédngerstadt.

Statistische und andere Resultate der Stadtforschung
sind in der Hand des Planers ausserordentlich wertvolle
Waffen. Sie diirfen nicht vernachlissigt werden. Es ist
jedoch gefdhrlich, ihnen zu grosse Bedeutung beizumes-
sen oder die Planung gar wvon ihnen allein leiten zu
lassen. Ueber ihnen steht der schopferische Mensch.

Statistische Untersuchungen haben z.B. nachgewiesen,
dass der Autobahnring, wie ihn die Fachverbidnde vorschla-
gen, verkehrstechnisch sehr attraktiv sein wird. Seine Lage
und sein Charakter wurden jedoch in freier, schopferischer
Entwurfstitigkeit und Diskussion erarbeitet. Mechanische
Zahl- und Auswertungsarbeit allein kann kein fruchtbares,
in die Zukunft weisendes Resultat zeitigen. Ohne Phantasie
und ohne verantwortungsfreudigen Willen, fiir neue Verh&lt-
nisse wirklich Neues zu schaffen bleibt jede Stddteplanung,
vor allem aber Stddteplanung fiir eine so wertvolle und
liebenswerte Stadt wie Basel, im Unlebendigen und damit im
Erfolglosen hédngen.

3. Individueller Verkehr
3.1. Bedeutung und Entwicklung des individuellen Verkehres

Zum individuellen Verkehr gehdéren Auto-, Motorrad-,
Velo- und Fussgédngerverkehr. Im Vordergrund des Interes-
sens steht gegenwirtig der motorisierte Verkehr, der sich
in der Nachkriegszeit ungeheuer entwickelte und damit ver-
schiedene, schwierige und komplexe Probleme stellte, wie
stdndig zunehmender Bedarf an Verkehrs- und Parkierfldche,
Larm und Abgase der Motorfahrzeuge, Unfallgefadhrdung
und gegenseitige Behinderung des individuellen und des 6f-
fentlichen Verkehrsmittels.

Die Entwicklung des motorisierten Verkehrs wurde bis-
her unterschétzt. Auch die neueren Prognosen werden durch
die Entwicklung laufend {iiberholt. Eine Beurteilung des
Tempos der weiteren Verkehrszunahme ist schwierig, da
es stark von den Konjunkturschwankungen beeinflusst
wird. Dagegen ist es mit anndhernder Genauigkeit moglich,
das kiinftige Verkehrsvolumen fiir den zeitlich nicht genau
fixierten Zustand der baulichen Séttigung abzuschéitzen.
Unter Sattigung ist dabei jener Zustand zu verstehen, in dem
das ganze Verkehrsgebiet entsprechend den heute geltenden
Bau- und Zonenvorschriften voll tiberbaut und der Motorisie-
rungsgrad seinen praktischen Endwert erreicht haben wird.
Bei der Schédtzung des Verkehrsvolumens im Zeitpunkt der
Séttigung sind folgende Faktoren zu berilicksichtigen:

1. Verkehrsraum (Bild 1). Die etwas einseitige Ausdehnung
des Basler Verkehrsraumes ist teilweise durch die politischen
Grenzen bedingt. Deren Einfluss wird sich jedoch voraus-
sichtlich je ldnger desto weniger bemerkbar machen.

2. Bevilkerungszahl. Auf Grund der geltenden Bau- und
Zonenvorschriften wird der Verkehrsraum Basel im Zeit-
punkt der Sittigung rd. 650 000 Einwohner umfassen. Die
heutige Bevélkerung zdhlt im Vergleich dazu rd. 370 000 Ein-
wohner.

3. Motorisierungsgrad. Auf Grund von Erfahrungen in
Amerika kann angenommen werden, dass bei maximaler Mo-
torisierung auf 1000 Einwohner rd. 280 Motorfahrzeuge (Per-
sonen-, Lastwagen und Motorrédder) vorhanden sein werden.
Heute trifft es auf 1000 Einwohner bereits 180 Motorfahr-
zeuge.

4. Fahrleistung. Mit dem stdndigen Anwachsen der Distanz
zwischen Wohn- und Arbeitsplatz wird die Zunahme der
durchschnittlichen Fahrleistung pro Personenwagen rd. 25 %
betragen.

Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren ergibt sich, dass
die Zahl der Motorfahrzeuge von 1960 bhis zum Zeitpunkt
dieser Sdttigung im Mittel um das 2,75-fache und der Fahr-
verkehr unter Beriicksichtigung einer um 25 9% hoheren
Fahrleistung um das 3,5-fache zunehmen wird (Bild 2).
Da die Baureserven in Stadt- und Vorortgebieten sehr unter-
schiedlich gind und sich die Erhohung der Fahrleistung nur
in den Vororten auswirkt sind die Zunahmefaktoren fiir
Stadt- und Vorortgebiete verschieden. Fiir die Zeitspanne
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Zu Tafel 25 (rechts nebenan): Linienfithrung und Anschliisse
der Autobahnen

Gesamtverkehrsplan des Experten

Die schweizerische Autobahn (1) wird von der Hagnau (2) an
via Minchensteinerbriicke (3) und Centralbahnplatz (4) bis dicht
an den Stadtkern heran- und ab Holbeinplatz (5) als Stadtstrasse
via Petersgraben und neue Totentanzbriicke (7) nach Kleinbasel ge-
fuhrt. Der gesamte Ziel- und Quellverkehr der schweizerischen
Autobahn wird (ber nur drei Anschliisse ans stadtische Strassen-
netz angeschlossen. Dies wiirde zu starken Belastungen in den
Anschlussgebieten vor allem im Schul-, Universitats- und Spital-
gebiet am Petersgraben (6) und beim Centralbahnplatz (4) fiithren.

Die deutsche Autobahn (8) wird iber die sogenannte «aussere
Osttangente» (9) ostlich der Hagnau (2) an die schweizerische
Autobahn angeschlossen. Die franzdsische Autobahn (10) folgt der
Flughafenstrasse und fiihrt langs der Kantonsgrenze gegen Neu-
allschwil via Morgartendepot, Wielandplatz (1), Viadukt zum An-
schluss Elisabethen (4). Beide Verbindungen sind als Transitauto-
bahnen gedacht und kdnnen keine wichtigen stadtischen Funktio-
nen ibernehmen; insbesondere sind sie nicht geeignet zur Auf-
nahme des Schwerverkehrs der Rheinhédfen (12), des Industriever-
kehrs von Kleinbasel und St.Johann (13), des Mustermesse-Ver-
kehrs (14) und des Ziel- und Quellverkehrs der deutschen und
franzésischen Autobahnen. Sie wiirden nur den prozentual geringen
Anteil des Transitverkehrs tibernehmen und das stédtische Stras-
sennetz sehr wenig entlasten. Nach Auffassung des Experten ist
deshalb ihre Erstellung auch nicht dringlich. |hren Teilausbau (als
Halbautobahn!) sieht er erst zwischen 1970 und 1980 und ihren
Vollausbau erst ausserhalb der Planungszeit (nach 1980) vor.
Trotzdem die Verbindungsstrecken zu der deutschen und franzosi-
schen Autobahn keine stadtischen Funktionen tbernehmen, durch-
queren sie wertvolle stddtische Wohn- und Erholungsgebiete, was
bei deren Gestaltung zu berlicksichtigen ist.

Vorschlag der Fachverbédnde

Die radial einfallenden Autobahnen aus Richtung Schweiz
(1), Deutschland (8) und Frankreich (10) werden im Stadtgebiet
tangential gefihrt und bilden einen geschlossenen Autobahn-
ring, der das ganze Citygebiet und die anschliessenden Stadt-
gebiete umfahrt, Der Stadtautobahnring ist iber fiinf volle und
acht halbe Anschliisse an die wichtigsten stadtischen Radial-
strassen und iber diese an den Cityring und alle Aussenquar-
tiere angeschlossen und kann den Ziel- und Quellenverkehr
aller drei Autobahnen gleichméssig und ohne ortliche Ueber-
lastungen abgeben und aufnehmen, Die Rheinhafen (12), die
Industrien von Kleinbasel und St.Johann (13), die Mustermesse
(14), der schweizerische und franzésische Bahnhof (4), der
deutsche Bahnhof (15) und der Flughafen (16) erhalten kurze
und direkte Anschliisse an das Autobahnnetz, die flir eine entspre-
chende Leistungsfahigkeit auszubauen sind.

Neben dem Transit-, Ziel- und Quellverkehr Gbernimmt der
Ring auch einen Teil des stadtischen Binnenverkehrs, vor allem
den Pendelverkehr zwischen den Aussenquartieren und Vororten,
z. B. Riehen (17)—Birsigtal (18), Birstal (19)—XKleinbasel/Klein-
hiiningen (12, 13, 14), Muttenz/Pratteln (1)—Allschwil (20) usw.

Der Stadtautobahnring entlastet damit das ganze engere
Stadtgebiet mit City, Schul-, Universitats- und Spitalgebiet vom
Durchgangsverkehr und die Wohnaussenquartiere Gundeldingen,

Neubad, Wasgenring, Luzernerring usw. vom heute a Niveau
gefithrten Ringverkehr. Fir den Transitverkehr ist auf weite
Sicht eine Umfahrungsautobahn (21, 22) vorgesehen. Auf

schweizerischem Gebiet kéame dafiir nur das Baumlihofgebiet
(21) in Frage, das als Wohn- und Erholungsgebiet dafir un-
geeignet ist. Es ist jedoch mdglich, dass bis dahin auf deut-
scher Seite eine autobahnméassige Verbindung Richtung Boden-
see (23) erstellt sein wird, die 6stlich von Basel ans schweize-
rische Autobahnnetz angeschlossen werden kdnnte und damit eine
grosszligige Umfahrung des ganzen Verkehrsraumes von Basel
ermdglichen wiirde, Eine solche Umfahrung misste eine betracht-
liche und erwiinschte Entlastung der stadtischen Verkehrswege
ergeben und wiirde zugleich auch die Reisezeit verringern.
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von 1955 (Zeitpunkt der Verkehrszidhlung) bis etwa 1980
lasst sich fiir die Stadtgebiete eine 2,3-fache, fiir die Vor-
orte dagegen eine 4-fache Verkehrszunahme errechnen.

Die Planung muss dieser voraussehbaren Entwicklung
des motorisierten Verkehres Rechnung tragen und, minde-
stens als Richtplan, die Moglichkeit zur Bewiltigung des
Verkehrsvolumens im Zeitpunkt der Sittigung zeigen. Die
Hoffnung, die kiinftige Entwicklung des motorisierten Ver-
kehres durch einen besseren Awusbau des Offentlichen Ver-
kehrsmittels beeinflussen zu konnen, ist triigerisch. Das in-
dividuelle Verkehrsmittel ist fiir den Transport von Haus
zu Haus normalerweise bequemer und rascher. Es wiirde
deshalb erst dann zu Gunsten des Offentlichen Verkehrs-
mittels aufgegeben werden, wenn infolge eines immer gros-
seren Verkehrschaos diese Vorteile verloren gehen wiirden.
Eine Planung, die als Regulativ das Verkehrschaos bendétigt,
ist aber unhalthar. Die Leidtragenden dieses Verkehrschaos
wiren Automobilisten Fussgédnger, Velofahrer und auch das
offentliche Verkehrsmittel selbst, soweit es die gleiche Ver-
kehrsfliche beniitzen muss, wie der individuelle Verkehr.
Die Losung der Probleme des motorisierten Verkehres liegt
deshalb wicht nur in seinem eigenen Interesse, sondern auch
in demjenigen der Velofahrer, Fussginger und des oOffent-
lichen Verkehrs.

Die Ursache der heutigen Verkehrskalamitét ist der mo-
torisierte Verkehr. Seine Sanierung ist die primédre Aufgabe
unserer Generation, im gleichen Sinne, wie die Aufgabe frii-
herer Generationen die Schaffung grossziligiger Bahn- und
Hafenanlagen und in meuerer Zeit des Flughafens war. Die
Losung dieser Aufgabe ist von grosser Tragweite filir die
zukiinftige Entwicklung unserer Stadt. Denn ohne ein gut
ausgebautes Strassennetz wird die City im Verkehr er-
sticken und entwertet werden, die Rheinhéfen werden an Be-
deutung verlieren zu Gunsten von Hé&fen mit besserer Ver-
kehrslage, die Industrien werden nach verkehrstechnisch
glinstiger gelegenen Standorten ausserhalb des Stadtgebietes
umziehen die Mustermesse wird von den Automobilisten
gemieden werden und der Flughafen wird weniger frequen-
tiert, weil die Anfahrzeiten zu lang werden.

Eine rasche und grossziigige Anpassung des Strassen-
netzes an den modernen motorisierten Verkehr ist deshalb
unumgénglich, wenn dem wirtschaftlichen Leben von Basel
nicht unermesslicher Schaden zugefligt werden soll.

3.2. Grundsitzliches iiber die Gestaltung des zukiinftigen
Strassennetzes

Bei den Vorschldgen fiir den Ausbau des Strassennetzes
waren folgende grundsétzliche Ueberlegungen wegleitend:

a) Die bestehenden, aus vormotorisierter Zeit stammenden
Strassen sind filir den motorisierten Massenverkehr leistungs-
méssig ungeeignet. Thre Leistung wird vor allem durch die
vielen Kreuzungen und Einmiindungen sehr stark herabge-
setzt. Zum Teil wird noch die Hoffnung genéhrt, es geniige,
diese Strassen durch Verbreiterungen, Vorsortierungen und
Erstellen von Lichtsignalanlagen besser auszubauen, um die
flir die zukiinftigen Verkehrsmengen notwendige Leistungs-
fahigkeit zu erreichen. In hezug auf die Hauptverkehrs-
adern ist dies jedoch falsch. Mit Lichtsignalanlagen wird nur
die Sicherheit, nicht aber die Leistungsfdhigkeit erhoht.
Auch mit besseren Vorsortierungen kann die Leistungsfihig-
keit nur auf maximal rd. 700 PW pro Stunde und pro Fahr-
spur gesteigert werden. Die erzielbaren Leistungsverbesse-
rungen werden durch die rasche Verkehrszunahme (heute
noch jahrlich rd. 10 9, ) bereits innert wenigen Jahren wieder
illusorisch gemacht. Auf keinen Fall geniigen solche Mass-
nahmen, um den noch auf das Drei- und Vierfache ansteigen-
den zukiinftigen Verkehr aufzunehmen. Die zukiinftige Ver-
kehrsflut kann nur durch die Erstellung neuer, den spezi-
fischen Bediirfnissen des motorisierten Verkehrs angepasster
stadtischer Hochleistungsstrassen, der sogenannten Stadt-
autobahnen, bewdltigt werden. Diese Stadtautobahnen, auch
Expresstrassen genannt, sind wie Ueberlandautobahnen
kreuzungsfrei, richtungsgetrennt und nur dem motorisierten
Verkehr iiber besondere Anschluss-Stellen zugénglich. Im
Gegensatz zu den mit 100 big 140 km/h befahrenen Ueberland-
autobahnen betrdgt bei Stadtautobahnen die Betriebsge-
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schwindigkeit bei Vollast nur 40 bis 60 km/h und ausserhalb
der Verkehrsspitzen 60 bis 80 km/h. Hauptaufgabe der Stadt-
autobahnen ist nicht die Erzielung grosser Geschwindig-
keiten, sondern die Erreichung einer moglichst grossen Lei-
stungsféhigkeit bei gleichzeitig maximaler Betriebssicher-
heit. Die Leistung einer Stadtautobahn betrdgt bis zu
2000 PW pro Stunde und Fahrspur und ist somit 2 bis 3 mal
grosser als bei plangleichen, signalgesteuerten Strassen.
Eine 4-spurige Stadtautobahn besitzt die gleiche Leistungs-
fdhigkeit wie eine 10-spurige, signalgesteuerte normale
Stadtstrasse!
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b) Ein weiterer Mangel der bestehenden, plangleichen
Stadtstrassen ist ihre grosse Unfallgefdhrlichkeit infolge der
vielen Kreuzungen und wegen der Vermischung des motori-
sierten Verkehres mit dem Fussgédnger- und Velofahrer- und
teilweise auch dem Tramverkehr. Amerikanische und deut-
sche Untersuchungen zeigen, dass Stadtautobahnen eine 3
bis 4 mal grossere Verkehrssicherheit aufweisen als plan-
gleiche Stadtstrassen. Aus den Unfallstatistiken von Basel
geht hervor, dass die Mehrzahl der Toten und Verletzten bei
Autounfillen nicht Automobilisten, sondern Fussginger und
Velofahrer sind; 1958 waren 65 ¢, der Toten und 54 ¢, der
Verletzten der in Basel registrierten Unfélle Fussginger und
Velofahrer! Ferner geht aus der Unfallstatistik hervor, dass
die grosste Zahl der Unfille bei Kreuzungen auftritt. Alle
diese Unféalle mit Velofahrern und Fussgédngern und an Kreu-
zungen, einschliesslich den Frontalzusammenstossen, fallen
bei Stadtautobahnen weg.

c¢) Ein dritter Mangel der bestehenden Stadtstrassen be-
steht darin, dass auf ihnen in den Stosszeiten nur noch ruck-
weise mit stdndigem Bremsen, Anhalten, Anfahren und
Schalten gefahren werden kann., Damit entstehen jedoch
zusitzlicher Larm und vermehrte Abgase. Die Verbrennung
in Benzinmotoren ist unter solchen Betriebsbedingungen sehr
schlecht und die Produktion an Abgasen 2 bis 5 mal grosser
als bei gleichméssigem Fahren. Auf Stadtautobahnen konnen
dagegen Ldrm und Abgase ganz erheblich vermindert wer-
den, weil sie ein fliessendes Fahren mit gleichméssiger Ge-
schwindigkeit ermoéglichen. Der Treibstoffverbrauch auf Stadt-
autobahnen ist entsprechend nur ungefdhr halb so gross wie
auf planebenen Stadtstrassen. Dazu kommt, dass Stadtauto-
bahnen meist in Tieflage (Einschnitt, Galerie, Tunnel) oder
in Hochlage liegen, so dass Abgaskonzentration und Lé&rm-
intensitdt bis zum Erreichen der Fussgédngerebene nochmals
erheblich geringer werden.

d) Stadtautobahnen sind — gleiche Leistungsfdhigkeit
vorausgesetzt — wirtschaftlicher als plangleiche Strassen.
Die Grunderwerbskosten sind niedriger, weil die Leistung
pro Fahrspur 2 bis 3 mal grosser ist. Beim Umbau bestehen-
der Anlagen gehen die in die alte Strassenanlage investierten
Kosten grossenteils unter. Umbauten unter laufendem Ver-
kehr sind teurer als Neubauten weil diese mindestens teil-
weise ausserhalb der bestehenden Verkehrsanlagen gebaut
werden koénnen,

e) An Stelle von Stadtautobahnen werden oft Umfah-
rungsautobahnen empfohlen, weil diese den Durchgangsver-
kehr um das Stadtgebiet und die Wohnaussenquartiere her-
um und nicht durch das Stadtgebiet hindurch fiihren. Diese
Auffassung ist jedoch nur richtig, wenn der Durchgangs-
verkehr, d.h. jener Verkehr, der das Stadtgebiet ohne Halt
durchfahren will, einen wesentlichen Teil des Gesamtver-
kehres ausmacht. Die Verkehrszdhlungen zeigen, dass der
Durchgangsverkehr im allgemeinen nur bei kleineren und
mittleren Stddten iiberwiegt. Bei grosseren Stddten ist da-
gegen ein eindeutiges Ueberwiegen des Ziel- und Quellver-
kehres wund des gebrochenen Durchgangsverkehres festzu-
stellen, d.h. jenes Verkehrs der Ziel oder Quelle in der
Stadt hat oder diese, wenn auch nur kurzfristig, besuchen
will.

Die eidg. Kommission fiir die Planung des schweizeri-
schen Nationalstrassennetzes hat 1958 fiir die grosseren
Schweizer Stiddte folgende Prozentzahlen fiir den Duwrch-
gangsverkehr publiziert: Zirich 109%, Bern 229, Luzern
89, an Werk- und 30 his 609 an Sonntagen, Basel 10 bis 119,
St. Gallen 8% und Lausanne 20%. Diese liberraschend nied-
rigen Prozentsédtze an Durchgangsverkehr wurden in Basel
durch die neue Verkehrszdhlung von 1960 bestédtigt (Bild 3).
Sie stimmen auch mit den in Amerika (Bild 4) und Deutsch-
land nach Inbetriebnahme der Autobahnen festgestellten
Werten iiberein. Die letzte Feststellung ist wichtig, da oft die
Meinung vertreten wird der Anteil an Durchgangsverkehr
werde nach Inbetriebnahme des schweizerischen Autobahn-
netzes wesentlich ansteigen. Die amerikanischen Erfahrun-
gen zeigen dass dies kaum der Fall sein wird, weil durch
die Inbetriebnahme der Autobahnen nicht nur der Fernver-
kehr, sondern auch der Regionalverkehr zunehmen wird., Die
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Stadtautobahnring

Der Ring folgt zum grossen Teil der durch die Bahnanlagen
gebildeten Z&sur und ordnet sich dadurch ohne schwerwie-
gende stadtebauliche Eingriffe in den Stadtorganismus ein.
Seine einzelnen Tangenten sind, in der Reihenfolge ihrer Dring-
lichkeit:
— Die innere Osttangente folgt von der Kantonsgrenze an der
Bahnlinie Muttenz—Deutschland und fiihrt am Badischen Bahn-
hof, Guterbahnhof und Rangierbahnhof vorbei zur deutschen Auto-
bahn. Sie schliesst das Rheinhafen- und Industriegebiet von Klein-
basel, Riehen und das Wiesental an die schweizerische und
deutsche Autobahn an.

— Die Siidtangente folgt den Gleisanlagen der Schweizerischen
Bundesbahnen mit dem Giiterbahnhof Wolf bis zum Central-
bahnhof und verbindet die City, die stdlichen und westlichen
Wohnquartiere und das Birs- und Leimental mit den Auto-
bahnen,

— Die Nordtangente verbindet die projektierte franzdsische
Autobahn und das Industriegebiet St. Johann mit Kleinbasel und
via innere Osttangente mit der schweizerischen Autobahn.

— Die Westtangente folgt im Tunnel und in Tieflage der fran-
zosischen Bahn und fiihrt am Guterbahnhof St. Johann vorbei
ebenfalls zur franzésischen Autobahn. Sie verbindet die fran-
zosische Autobahn mit dem Centralbahnhof, dem Ostplateau und
dem Birs- und Leimental und entlastet die westlichen Wohn-
quartiere vom heute via Luzernerring, Wasgenring, Morgarten-
ring, Laupenring, Holeestrasse und Gundeldinger-/Dornacher-
strasse gefiihrten Ringverkehr,

Stadtische Hauptstrassen und Cityring

Der Autobahnring ist tber fiinf volle und acht halbe An-
schliisse mit allen wichtigen Radialsrassen verbunden. Diese
leiten den Verkehr nach Aussen in die Wohnquartiere und Vor-
orte und nach Innen in die City.

Um eine Ueberlastung der City zu vermeiden, werden alle
Radialstrassen am Cityrand auf einen Cityring geflhrt, der das
ganze Citygebiet umschliesst. Der Cityring folgt weitgehend der
durch die ehemaligen «Graben» ldngs den Stadtmauern gebil-
deten Z&sur und wird aus folgenden Strassenziigen gebildet:
Elisabethenanlage (Centralbahnhof) — Aeschengraben — Du-
fourstrasse — Wettsteinbriicke — Claragraben/Rebgasse — Johan-
niterbriicke — Schanzenstrasse — Klingelbergstrasse — Schiitzen-
graben — Steinengraben — Steinentorberg. Dank der entlastenden
Wirkung des Autobahnringes kann der Cityring die bestehenden
Strassen beniitzen und muss lediglich durch Ueber- und Unter-
fihrungen an den am starksten belasteten Knotenpunkten (Heu-
waage, Elisabethen, Kunstmuseum, Wettsteinplatz) besser aus-
gebaut werden.

Parkierung

Léangs dem Autobahn- und Cityring sind eine ganze Anzahl
Parkierungsanlagen, die die Langparkierer vor Erreichen der
City abfangen, vorgesehen. Langs den Autobahnen sind fol-
gende Parkierungsanlagen fiir insgesamt 10000 PW mdglich:
Stadion St. Jakob (2000—3000 Pléatze), Badischer Bahnhof (un-
ter innerer Osttangente, wichtig fir Mustermesse, rund 2000),
Sportplatz  Schiitzenmatte (1000), Bahnhof SBB (2000—3000),
Minchensteinbriicke (1000). Weitere 7000—8000 Parkplatze kon-
nen langs dem Cityring erstellt werden, zum Beispiel Heuwaage
(800), Holbeinplatz (400), Rosshof (800), Rimmlinsplatz (400),
Petersplatz (800), Kaserne (1000), Claramatte (800), Thomas-
Platter-Areal (300), Waisenhaus (600), Aeschenplatz (400),
Miinsterplatz (800), Aeschen (200).

Von den Parkanlagen langs dem Autobahnring ist die City
mit dem offentlichen Verkehrsmittel und von den Parkanlagen
langs dem Cityring zu Fuss in wenigen Minuten erreichbar, Die
Zu- und Ausfahrten der Citygaragen miinden auf den Cityring.
Dadurch kann die City nicht nur vom Durchgangsverkehr, son-
dern auch von den Langparkierern befreit werden und muss
nur noch den Zubringer- und Kurzparkiererverkehr aufnehmen.
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Autobahn

Transit -, regionaler und stddtischer
Binnenverkehr.
Verkehrsgeschwindigkeit ca. 60 km/h

Stadtische Hauptstrassen und
Cityring

Stddtischer Binnen- Ziel-und Quellverkehr.
Verkehrsgeschwindigkeit ca. 30km/h

Citygebiet

Nur Zubringer und Kurzparkierer.
Fussgdnger und offentliche Verkehrs -
mittel haben Prioritat
Verkehrsgeschwindigkeit ca. 15 km/h

Auffanggaragen am Cityring fiir je 100 - 1000 Lang -
parkierer. Zufahrten vom Cityring. Kurze Fussgdnger -
verbindungen zum City —~Zentrum

Auffanggaragen langs Autobahn flir je 1000 -3000
Langparkierer. Zufahrten vom Autobahnring. Tram — und
Fussgangerverbindung zur City
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mit den Autobahnen mdégliche Verkiirzung der Fahrzeit (z. B.
flir die Strecke Basel — Bern eine volle Stunde) wird vor
allem auch eine Steigerung des Verkehrs zwischen den
grosseren Stéddten bringen.

In Stédten, in denen der Ziel- und Quellverkehr stark
lberwiegt, sind deshalb Umfahrungsautobahnen, mindestens
als erste Ausbaustufe, ungeeignet. Sie wiirden nur den pro-
zentual geringen Anteil Durchgangsverkehr (im Falle Basels
nur 10 bis 20% ) um die Stadt herumleiten. Fiir den Ziel- und
Quellverkehr wiirden sie jedoch keine Entlastung bringen,
sondern im Gegenteil infolge der Konzentration dieses Ver-
kehrs auf einige wenige Einfallsaxen das Chaos auf diesen
Axen noch verstdrken. In grésseren Stdidten sind deshalb
primdr Stadtautobahnen zu erstellen. Diese verlingern die
Ueberlandautobahnen bis ins Stadtgebiet hinein und verteilen
den Ziel- und Quellverkehr iiber eine griossere Anzahl von
Anschliissen gleichmissig auf das stidtische Strassennetz.
Dadurch, dass sie den Verkehr moglichst nahe an die Haupt-
verkehrszentren heranfiihren, wird das stiddtische Strassen-
netz entscheidend entlastet.

Dank ihrem autobahnméissigen Ausbau koénnen die Stadt-
autobahnen, mindestens anfidnglich, auch den Durchgangs-
verkehr fliissig und ohne Behinderung durch den Lokalver-
kehr durch das Stadtgebiet fiihren. Erst wenn das Verkehrs-
volumen eimmal so gross geworden ist, dass die Stadt-Auto-
bahnen neben ihren stidtischen Funktionen ihre iibergeord-
nete Aufgabe als Fernverkehrsstrassen nmicht mehr erfiillen
kdnnen, ist das Stadtautobahnnetz durch Umfahrungsauto-
bahnmen zuw erginzen. Die Umfahrungsautobahnen konnen
danm, von jeder stddtischen Funktion entlastet, grossziigiger
konzipiert werden und das Stadtgebiet weiter umfahren, als
wenn sie infolge Fehlens einer Stadtautobahn auch noch
stddtische Funktionen iibernehmen miissten.

Es ist in Fachkreisen heute unbestrittten, dass in grosse-
ren Stddten die Stadtautobahnen zeitlich vor den Umfah-
rungsautobahnen zu erstellen sind. Die eidgendssische Pla-
nungskommission hat diesen Grundsatz ebenfalls iibernom-
men und schreibt in ihrem Kurzbericht:

«Die Autobahnmen in Stadinihe haben eine dreifache
Funktion: Sie sollen den Verkehr, der die Stadt ohne An-
halten dwrchfahren will (Durchgangsverkehr), mdaoglichst
fliissig und ohme Behinderung des Lokalverkehrs dwrch das
Stadtgebiet fiihren; der Verkehr nach der Stadt und von der
Stadt (Ziel- und Quellverkehr) ist derart auf die Stadtstras-
sen zu wverteilen, dass ortliche Ueberlastungen vermieden
werden; endlich sollen sie auch dem Binnenverkehr der Stadt
dienen, soweit dadurch die Erfiillung der beiden vorgenann-
ten Aufgaben nicht erschwert wird. Diesem dreifachen Zweck
werden die sog. Expresstrassen (Stadtautobahnen) am be-
sten gerecht. Sie verlingern unter Beibehaltung der Rich-
tungstrennung und der Kreuzungsfreiheit die Ueberland-
Autobahn in die Stadt, fiihren am Rand des Stadtkerns, der
City, vorbei und wieder aus der Stadt hinaus. Durch ihre
Leistungsfihigkeit ziehen sie grosse Verkehrsmengen an,
wodurch das iibrige Stadtnetz wirksam entlastet wird. Die
Expresstrassen beginnen sich in grésseren Stidten, sowohl
in Amerika wie in Europa, immer mehr als wirksamste Mass-
nahme zur Verkehrssanierung durchzusetzen. Es ergibt sich
somit, dass die Autobahnplanung im Bannbereich der gros-
sen Stddte als Teil oder doch unter Beriicksichtigung der
stdadtischen Strassenverkehrsplanung aufzufassen ist.»

f) Besonders schwierige Probleme bietet die Losung der
Verkehrsprobleme im Citygebiet. Denn dieses umfasst einer-
seits die sehr verkehrsintensiven Geschifts-, Laden- Kultur-
und Vergniligungszentren einschliesslich Universitit, hoheren
Schulen und Spital. Anderseits ist es identisch mit dem
dltesten Teil der Stadt und weist die engsten und verwinkelt-
sten, fiir den motornisierten Verkehr denkbar ungeeigneten
Strassen auf. Das Verkehrsproblem ist deshalb fiir die City
nur losbar, wenn aller Verkehr, der in der City michts zu
suchen hat, um die City herumgeleitet und nur nmoch der
lebenswichtige Zubringerverkehr eingelassen wird.

Bild 5. (rechts) Die Fernstrassen und ihre Einzugsgebiete: 1 Schwei-
zerische Autobahn, 2 Deutsche Autobahn, 3 Franzdsische Autobahn,
4 Birstalstrasse, 5 Wiesentalstrasse
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3.3. Aufbau des zukiinftigen Strassennetzes Basels

Die Anwendung der vorstehenden Grundsédtze und der
stidtebaulichen Erkenntnisse des 2. Abschnittes ergeben,
von aussen nach innen betrachtet, folgenden Grundaufbau
fiir das Strassennetz von Basel:

a) Autobahnen und Stadtautobahnring
Im Raume Basel treffen die folgenden drei kontinentalen
Autobahnen zusammen (Bild 5):

. Schweizerische Autobahn. Sie gabelt sich ein erstes Mal
rd. 10 km o&stlich von Basel bei Augst und ein zweites Mal
am Jura-Siidfuss in folgende drei Aeste: Richtung Osten:
Ziirich — St. Gallen — Oesterreich, Richtung Siiden: Luzern
—- Gotthard — Italien Richtung Siidwesten: Bern — West-
schweiz — Sidfrankreich.

—- Deutsche Autobahn. Diese gabelt sich in verschiedene
Richtungen auf und verbindet Basel mit dem deutschen
Autobahnnetz. Ihre nérdliche Verlangerung fiihrt als «Vogel-
fluglinie» bis nach Skandinavien hinauf. Die Autobahn Ham-
burg — Basel ist seit kurzem durchgehend befahrbar bis zur
Schweizergrenze und wartet hier auf ihre Abnahme durch
die Schweiz.

— Franzosische Autobahn. Diese gabelt sich bei Miilhausen
in zwei Aeste: Richtung Norden: Strassburg — Luxemburg
— Belgien, Richtung Nord-Westen: Belfort — Paris — Eng-
land.

Die Lage der drei Autobahnen liegt ausserhalb der
Stadt im wesentlichen fest. Dagegen ist ihre Verbindung
im Stadtgebiet noch offen, und es werden dafiir von den
beiden in Basel gegenwirtig zur Diskussion stehenden Ge-
samtverkehrsplinen grundlegend verschiedene Vorschlige
gemacht.

Die Konzeption der Fachverbdnde sieht vor, alle drei
Autobahnen durch Stadtautobahntangenten miteinander zu
verbinden und diese Tangenten zu einem das ganze Stadt-
gebiet umschliessenden Ring zu ergénzen. Dieser Ring von
rd. 2,5 bis 3 km Durchmesser entlastet das Citygebiet und
die am Cityrand gelegenen Verkehrsknotenpunkte (z. B.
Aeschenplatz, Miinchensteinerbriicke, Margarethenbriicke,
Kunstmuseum usw.) vom nicht in die City zielenden Ver-
kehr (Tafel 26).

Die Umlegung des 1955 gezidhlten Verkehrs hat erge-
ben, dass die Ziele des Autobahnverkehres je zur Hilfte
innerhalb bzw. ausserhalb des Ringes liegen. Diese Fest-
stellung kann als Indiz flir die zweckméssige Grosse und
Lage des Ringes gewertet werden (Bild 6).

b) Radialstrassen und Cityring

Der von und zum Stadtautobahnring fiihrende Verkehr
wird iiber das bestehende Radialstrassennetz verteilt und
gesammelt. Der nach Aussen gerichtete Verkehr bietet
wenig Probleme, Zudem sind spéter Entlastungen moglich
durch weiter aussen liegende Ring- und Querverbindungen
(z. B. Allschwil — Bottmingen — Klosterfiechten — Neue
Welt). Der nach innen gerichtete Verkehr verdichtet sich
dagegen im Stadtzentrum zusehends und wiirde trotz der
starken Entlastung durch den Autobahnring auf die Dauer
zu einer Ueberlastung der City fiihren.

Die Fachverbinde schlagen deshalb vor, alle Radial-
strassen tangential am Cityrand umzulenken und einen
zweiten «Cordon sanitaire» den Cityring, zu bilden. Er
schirmt das Laden-, Geschifts- und Kulturzentrum der
City, das Spital-, Schul- und Universititsviertel und das
Altstadtgebiet nochmals vom motorisierten Durchgangs-
verkehr ab. Auch der Langparkierer wird bereits am City-
rand mit Grossgaragen aufgefangen. Im Citygebiet ver-
bleiben nur noch Zubringer und Kurzparkierer.

Die Verkehrsumlegungen zeigen, dass der Verkehr auf
dem OCityring nur ungefdhr halb so gross sein wird, wie
auf dem Autobahnring. Es geniigt deshalb, wenn der City-
ring die bestehenden a Niveau-Stadtstrassen verwendet und
seine Leistungsfihigkeit nur an den Xkritischen Knoten-
punkten durch Unter- oder Ueberfithrungen verbessert wird
(z. B. Heuwaage-Ueberfiihrung, Unterfiihrung beim Kunst-
museum usw., Tafel 27).
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Zu Tafel 27 (rechts nebenan): Strassennetz in der City 1:5000

Das mit grauem Raster hervorgehobene Citygebiet wird
durch den orange angelegten Cityring vom Durchgangsverkehr
und durch die Auffanggaragen (P) von den Langparkierern be-
freit. Im Citygebiet verbleiben nur noch Zubringer und Kurz-

parkierer. Diese erreichen die City Uber die gelb angelegten
Zufahrten (St. Albananlage, Greifengasse/Mittlere Briicke, Spi-
talstrasse, Leonhardsgraben/Kohlenberg und Steinentorstrasse)

und das ebenfalls gelb angelegte Einbahnstrassensystem in der
Talsohle. Das heute bestehende Einbahnstrassensystem ist zu
vervollstandigen durch Einbeziehung der Falknerstrasse, des
Barfiisserplatzes, des Steinenberges und des verbreiterten Ger-
bergasschens. Damit kann eine reibungslose Verkehrsabwick-
lung besonders beim Barfiisserplatz, bei der Einmiindung der
Theaterstrasse in den Steinenberg und beim Bankverein, ein
sicheres Ein- und Ausfahren der Zubringen und Kurzparkierer
und grossere Verkehrssicherheit fir die Fussgdnger erreicht
werden. In den ibrigen (nicht angelegten) Citystrassen wird der
motorisierte Verkehr noch stérker eingeschrankt, indem hier
nur noch jene Zubringer und Kurzparkierer verkehren, welche
in der betreffenden Strasse oder Einbahnstrassengruppe an-
halten wollen,

Die City wird damit priméar zu einem Fussgangerraum, in
dem der motorisierte Verkehr auf das lebensnotwendige Mini-
mum (Zubringer und Kurzparkierer) beschrénkt und in bezug
auf Fahrgeschwindigkeit und Sicherheitshalte bei Fussganger-
streifen usw. dem Fussgéngerverkehr untergeordnet ist. Soweit
méglich sind dem Fussganger einzelne Strassen und Plétze vor-
zubehalten, Voraussetzung hiefiir ist allerdings, dass trotzdem
alle Liegenschaften, z.B. von der Riickseite her, fir den Zu-
bringerverkehr erschlossen bleiben.

Die Fachverbande haben vorgeschlagen, zur Gewinnung von
zusatzlichem Fussgéngerraum in dem sehr engen Ladenzentrum
der Talsohle, das bestehende, 3 m breite Gerbergédsslein auf
rd. 12 m zu verbreitern und in das bestehende Einbahnstrassen-
netz einzubeziehen. Dadurch kénnte die Gerbergasse ein-
schliesslich ihrer Verldngerung bis zur Schifflande im Norden
und bis zur Heuwaage und zum Centralbahnhof im Siiden als
reine Fussgangerstrasse (griin punktierte Linie) verwendet wer-
den. Im Gegensatz zur fritheren Konzeption der «Talentlastungs-
strasse» und zum Teil auch im Gegensatz zum bestehenden
Korrektionsplan kann dabei die Bebauung ldngs der Gerber-
gasse, beim Stadthaus und Andreasmarkt und am Spalenberg
unverandert erhalten bleiben. Baulinienveranderungen und Ar-
kadisierung sind nicht mehr nétig. Ebenso kann das Aufreissen
der Hauserfront gegen den Barfiisserplatz vermieden werden,
weil das verbreiterte Gerbergésslein, entsprechend seiner un-
tergeordneten Verkehrsfunktion, nur rund 12 m breit sein muss
und sich den bestehenden krummen Hauserfronten und der
wechselnden Héhenlage anpassen kann.

Die Abschirmung der City vom Durchgangs- und Langparkie-
rerverkehr ermoglicht die Erhaltung der baulichen Substanz der
City im Ladenzentrum und in den Altstadtgebieten und schafft
den Stadtbesuchern und -bewohnern den nétigen Lebens- und
Verkehrsraum.
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c¢) Die Strassen in der City

In der durch Autobahn- und Cityring entlasteten City
sind verh&ltnisméssig wenig Sanierungsmassnahmen not-
wendig. Mit diesen wird nicht die Verfliissigung des moto-
risierten Verkehrs, sondern vor allem mehr Raum fiir die
Fussginger und eine bessere Trennung der Fussginger
vom verbleibenden motorisierten Zubringerverkehr ange-
strebt (Tafel 27 und Bild 7, Seiten 270/271).

d) Die Parkierung

Die Bedeutung des Parkierungsproblems zeigt sich
deutlich, wenn man bedenkt, dass die meisten Autos pro
Tag nur rd. 11, Stunden fahren und die ganze iibrige Zeit
parkiert sind, und dass pro PW rd. 25 bis 30 m2 Parkfliche
einschliesslich Zufahrt notig sind. Vor allem im engen Stadt-
gebiet, wo der Mangel an Verkehrs- und Parkfliche am
grossten ist, ist es deshalb je ldnger je weniger moglich,
die Autos uneingeschrinkt auf den Strassen und der All-
mend zu parkieren. Die Langparkierer miissen in Parkier-
garagen verwiesen werden, schon im Interesse der Kurz-
parkierer, die sonst fiir den wichtigen Zubringerdienst
keine Parkplédtze mehr finden.

Bei Neubauten im Stadtgebiet kann unter besonderen
Umsténden verlangt werden, dass gleichzeitig mit dem
Neubau eine der Grosse des Baues angepasste Zahl von
Parkpldtzen erstellt wird oder dass sich der Bauherr an
der Erstellung einer in der N#he liegenden Garage betei-
ligt. Durch diese gesetzgeberische Massnahme kann jedoch
nur ein Teil des Parkplatzbedarfes befriedigt werden. Wenn
die vorhandenen rd. 3500 Parkplitze, die auf der Allmend
(z. B. Miinsterplatz 150) zur Verfiigung stehen, beriicksich-
tigt werden, bleibt nach den sehr knappen Berechnungen
des Experten allein im Citygebiet ein Bedarf fiir rd. 6000
zusdtzliche Parkplitze.

Die Fachverbénde haben deshalb die Erstellung einer
grosseren Zahl von Parkgaragen vorgeschlagen, die ring-
formig um die City verteilt sind. Thre Zu- und Ausfahrten
sollen grundsétzlich von aussen, d.h. vom Cityring aus
erreichbar sein, damit das Citygebiet von den Zu- und
Wegfahrten der Langparkierer entlastet wird. Von den
Garagen aus kann das ganze Citygebiet innert weniger Mi-
nuten zu Fuss erreicht werden. Die City liegt auf der Gross-
baslerseite zur Hauptsache in der Birsig-Talsohle, wihrend
der Cityring mit seinen Garage-Ein- und Ausfahrten auf
den beidseitigen Plateaux liegt. Bei den ausgezeichneten
Baugrundverhiltnissen, mit der rd. 10 bis 20 m méchtigen
Deckschicht aus festgelagertem Kies, bestehen ideale Vor-
aussetzungen fiir die Erstellung mehrstockiger, unterir-
discher und grundwasserfreier Garagen in den beiden Tal-
flanken.

Neben diesen Sammelgaragen am Cityring ist auf die
Dauer auch die Erstellung von weiter aussen liegenden
Grossgaragen notwendig. Diese hitten vor allem bei Gross-
veranstaltungen (Mustermesse, Sportanlisse usw.) als Auf-
fanggaragen zu dienen. Sie sollten in der N#he von Halte-
stellen des Offentlichen Verkehrsmittels liegen, damit sie
auch, z. B. an Weihnachtseinkaufstagen oder wihrend der
Fasnacht, von Citybesuchern beniitzt werden kénnen. Fer-
ner sollten sie in der Ndhe von Autobahnanschliissen liegen,
damit der ein- und ausfahrende Verkehr das stddtische
Strassennetz nicht belastet. Dank der grossen Leistungs-
fdhigkeit der Autobahnen konnen diese Garagen bis zu
3000 Parkplitze fassen.

Das Parkierungsproblem ist technisch lshar. Die Er-
stellung der ndtigen Auffanggaragen stellt jedoch finan-
zielle Anspriiche, die von privater Hand allein nicht be-
friedigt werden konnen. Die Oeffentlichkeit muss deshalb
bei privaten Bauvorhaben dieser Art soweit als moglich
Unterstiitzung gewihren und nétigenfalls selber als Bau-
herr auftreten.
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Bild 6. Verkehrsbelastung. Personenwagenverkehr auf Grund der
Verkehrsziithlung vom 7. Juli 1955 (Gesamtverkehr von 17.30 bis
18.30 h). 1 mm = 300 Fahrzeuge. Oben: Zustand mit bestehendem
Strassennetz, Mitte: Zustand nach Ausfiihrung des Gesamtverkehrs-

planes Leibbrand, unten: Zustand nach Ausfiithrung der Vorschlige
der Fachverbiinde (Stadtautobahnring und dessen Anschlilsse an
die Autobahnen gerastert)
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Zu Tafel 28 (rechts nebenan:) Kiinftiges 6ffentliches Verkehrs netz gemédss Vorschlag der Fachverbiande, Masstab 1 : 25 000.

Citygebiet gerastert, Linien mit eigenem Trasse als Schmalspurbahn markiert

Die stark belasteten Radiallinien werden durch das Tram
und die weniger belasteten Radiallinien sowie die Ringlinien
durch Bus bedient. Im Gebiet der City wird das Tram als Tief-
bahn in die zweite Ebene verlegt. Um die Tiefbahnstrecken
einerseits auf ein Minimum zu begrenzen und anderseits best-
mdglich auszulasten, werden die Radiallinien an der Peripherie der
City gebiindelt, so dass im Stadtkern ein einfaches Tiefbahnkreuz
mit Schnittpunkt am Barflisserplatz entsteht.

Einige Vorortslinien werden wie bisher auf eigenem Bahn-
kérper betrieben,

4. Der offentliche Verkehr
4.1. Allgemeine Gesichtspunkte

Die offentlichen Verkehrsmittel haben die Aufgabe, der
Bevolkerung regelméssige und billige Beférderungsmoglich-
keiten innerhalb des Siedlungsraumes anzubieten. Da trotz
Dezentralisierung die City nach wie vor Zentrum des ge-
schéftlichen, administrativen und kulturellen Lebens bleibt,
wird sich auch in Zukunft das Bediirfnis nach 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nach dem Stadtkern richten, so dass den
Radialverbindungen das Primat zukommt.

Im innerstddtischen Verkehr steht das 6ffentliche Trans-
portwesen im Wettbewerb mit den individuellen Verkehrs-
mitteln. Diese nehmen als Folge der guten Wirtschaftslage
und des Dranges nach ungebundener Bewegungsmoglichkeit
unaufhaltsam zu. Der individuelle Verkehr entzieht einer-
seits dem Offentlichen Transportwesen Fahrgiste und ge-
fdhrdet dadurch seine wirtschaftlichen Grundlagen. Ander-
seits macht der individuelle Verkehr dem o6ffentlichen Trans-
portmittel den Verkehrsraum streitig und behindert dessen
Abwicklung. Es stellt sich daher die Frage, ob das offent-
liche Verkehrsmittel dessen Eigenwirtschaftlichkeit lingst
zu bestehen aufgehort hat, diesen Wettbewerb iiberhaupt auf-
nehmen soll. Die Erfahrungen in hochmotorisierten Lindern
sprechen eindeutig dafiir.

Kein innerstddtisches Strassennetz ist in der Lage, dem
Bedarf an individuellem Verkehrs- und Parkraum zu genii-
gen, selbst wenn riesige Summen fiir Verbreiterungen, Durch-
briiche und Parkridume aufgewendet werden. Dabei ist zu be-
denken, dass in den meisten europdischen Stddten dieser
Tendenz unersetzliche kulturelle Werte zum Opfer fallen
miissen. Dies trifft flir Basel in hohem Masse zu.

Das offentliche Verkehrsmittel kann die selbe Trans-
portleistung mit wesentlich geringerem Raumbedarf erfiillen.
Eine mit einem vollbesetzten Tram oder Bus befdérderte Per-
son beansprucht nur einen Fiinfzehntel der von einem Auto-
mobilisten bendtigten Strassenfldche. Ein Stadtkern, in dem
sich das wirtschaftliche, kulturelle und geistige Leben sam-
meln soll, braucht ein Massenverkehrsmittel. Die Erhaltung
der offentlichen Verkehrsbetriebe einer Stadt ist deshalb im
Interesse der Bewahrung des wirtschaftlichen, kulturellen
und geistigen Lebens und zum Schutze der Altstadt offent-
liche Pflicht und Aufgabe. In Basel sind die Voraussetzungen
fiir die Erhaltung des offentlichen Verkehrs glinstig da die
Abwanderung vom Offentlichen auf das individuelle Ver-
kehrsmittel noch keine extremen Ausmasse angenommen hat.

Zur Forderung des offentlichen Verkehrs kénnte die City
fiir den individuellen Verkehr gesperrt werden. Damit wiirde
der Strassenraum dem offentlichen Verkehr wieder uneinge-
schriankt zur Verfligung stehen. Diese radikale Massnahme
hétte jedoch eine schwere wirtschaftliche Schédigung des
Geschéftslebens zur Folge und ist daher abzulehnen. Durch
Verbot des Parkierens in Strassen mit offentlichem Verkehr
kann zwar der Verkehr verflissigt werden. An den Knoten-
punkten dndert sich jedoch nichts. Eine durchgreifende Ver-
besserung ist durch diese Massnahme nicht zu erwarten. Das
Parkproblem ist an anderer Stelle zur Sprache gekommen.

4.2. Strassenbahn oder Bus

Unter Bus wird jedes Offentliche Verkehrsmittel ver-
standen, das nicht schienengebunden ist, insbesondere auch
der Trolleybus,
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Bewilligung L + T vom 4. 4. 63

Durch Umstellung der Ringlinien auf Bus verschwinden die
Gleise der heutigen Linien 1 und 2. Es sind drei Busringlinien
vorgesehen, ein innerer, ein mittlerer und ein &usserer Ring.
Diese Ringlinien befahren zum Teil die gleichen Strecken.

Als Dienstverbindungen bleiben einerseits die Gleise auf der
Dreirosenbriicke erhalten, anderseits ist bei der Station
Aeschenplatz eine Querverbindung zwischen den Aesten A/B und
C/D vorhanden.

Die dem o6ffentlichen Verkehrsmittel zufallende Aufgabe
kann grundsédtzlich sowohl durch schienengebundene wie
durch schienenfreie Verkehrsmittel gelost werden. Viele
tramfreie Stddte mittlerer Grosse — besonders in Frank-
reich und England — beweisen, dass das Schienenfahrzeug
entbehrt werden kann. Anderseits macht sich z. B. in
Deutschland eine deutliche Tendenz =zur Erhaltung der
Strassenbahn bemerkbar. Die Frage ist vom verkehrstech-
nischen, wirtschaftlichen und ortlichen Gesichtspunkt aus
zu betrachten.

Das schienenfreie Verkehrsmittel kann sich dem {ibri-
gen Verkehrsfluss leichter anpassen als das Schienentram.
Es nimmt an der Vorsortierung teil und kann Kurven und
Verzweigungen schneller befahren. Der Zwang zum Halten
kann allerdings, wie bei der Strassenbahn eine Storung des
Verkehrsstromes bewirken. Die Fliissigkeit des privaten
Verkehrs diirfte bei reinem Busbetrieb im allgemeinen zu-
nehmen. Die Wirkung darf aber nicht iiberschédtzt werden.
Die Flissigkeit des oOffentlichen Verkehrs dagegen wird
kaum verbessert. Im Spitzenverkehrhéngt die Reisegeschwin-
digkeit in beiden Fillen von der allgemeinen Bewegungs-
freiheit ab, wobei dem Bus die dem Tram gesetzlich zu-
stehenden Vorfahrtsrechte fehlen. Eine Umstellung von
Tram auf Bus vermag in den schmalen Strassen der Innen-
stadt daher keine durchgreifende Verkehrssanierung zu
bewirken, Dies gilt besonders fiir die City.

Als allgemeine Regel gilt, dass beim Schienenverkehrs-
mittel der Kapitalaufwand, beim schienenfreien Verkehrs-
mittel der Betriebsaufwand grosser sei. Das Verhéltnis zwi-
schen Kapital und Betriebsaufwand hdngt von der Fre-
quenz jeder Linie ab.

Bei einer Umstellung von Tram auf Bus ist einerseits
fiir jede Linie einzeln zu priifen, ob die Wirtschaftlichkeit
zugunsten des einen oder anderen Verkehrsmittels spricht.
Es ist zu erwarten, dass der Vergleich bei den stidrkst fre-
quentierten Hauptlinien zugunsten des Schienennetzes aus-
fallt. Anderseits ist zu priifen, auf welchen Linien die
gegenseitige Behinderung des Offentlichen und privaten
Verkehrs am grossten ist. Dies wird bei den Ringlinien der
Fall sein, und die Priifung kann eine Umstellung auf Bus
rechtfertigen.

4.3. Trennung der Verkehrswege

Durch Zuweisung eines besonderen Verkehrsstreifens
kann der offentliche Verkehr beschleunigt werden. Dieses
Prinzip ist auf bestehenden Aussen- und Ueberlandlinien
weitgehend verwirklicht. In der City ist es wegen Platz-
mangels nicht anwendbar.

Grundsétzlich kann der individuelle oder der offent-
liche Verkehr in eine zweite Ebene verlegt werden., Aus
verkehrstechnischen Griinden ist jedoch erwlinscht, dass
die zweite Ebene moglichst wenig Kreuzungen und Verflech-
tungen aufweist, besonders wenn sie tief liegt. Die zweite
Ebene als Raum fiir den privaten Verkehr kommt daher
zur Entflechtung nur selten in Frage. Das an wenige
bestimmte Fahrspuren gebundene Offentliche Verkehrs-
mittel ist hierfiir besser geeignet jedoch werden die Ram-
pen wegen der geringeren zuldssigen Neigung lidnger. Da
der nodtige Raum zur Anlage von Rampen nur schwer
gefunden werden kann, ist man gezwungen, die zweite
Ebene auf ldngere Strecken in Anspruch zu nehmen, selbst
wenn dazwischen eine einzige Ebene geniigen sollte.
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Bild 8 (rechts). Heutiges Strassenbahnnetz der BVB
(Basler Verkehrs-Betriebe). Das Netz ist weitgehend
durch die Lage des Stadtkerns im engen Birsigtal
bedingt. Die Flanken sind steil, so dass heute lei-
stungsfiahige Zufahrten vom Westplateau zum Stadt-
kern fehlen. Die Linie 3 erreicht die Talsohle iiber
die Rampe am Kohlenberg. Die anderen Tramlinien,
die vom Westplateau zum Stadtkern fiihren, ndmlich
die Linien 1, 6, 7 und 18, sind aus topographischen
Griinden zu Ausweichungen nach Osten und damit
zu unniitzen Umwegen gezwungen. Beispielsweise
betrdgt der heutige Fahrweg der Linie 6 vom
Allschwilerplatz zum Marktplatz das 1,9fache der
Luftliniendistanz. Der wichtige Sammelpunkt Bahn-
hof SBB wird nur durch kiinstlich abgelenkte Ra-
diallinien bedient. Wihrend Quartiere wie Gundel-
dingen-West und Bruderholz durch die Linien 15
und 16 schlecht erschlossen sind, besteht im Stadt-
kern zwischen Barfiisserplatz und Schifflinde ein
Ueberangebot an Verkehrslinien. Einzelne Vororts-
linien wie die Linien 11, Birseckbahn und Birsigtal-
bahn enden am Rand der City und verursachen
verkehrsbehindernden Umsteigeverkehr. Als wertvoll
ist die weitgehende horizontale Trennung der Ver-
kehrsarten auf den Aussenlinien zu bezeichnen, wo
das Tram streckenweise einen eigenen Bahnkorper
besitzt, wie bei den Linien 5, 6, 11, 14, 16 und 18.
Diese sind in Tafel 28 durch eine besondere Signatur
hervorgehoben.

Bild 9 (rechts). Strassenbahnnetz gemiss Vorschlag
des Experten

Zu den Bildern 9 und 10: Kin theoretisch ideales
Verkehrsnetz besteht aus einer Anzahl Durchmesser-
linien, die sich im Stadtkern schneiden, sowie einer
Anzahl konzentrischer Ringlinien. Die Fachverbinde
sind der Auffassung, dass der Bau einer Tiefbahn
zum Anlass genommen werden soll, diesem Ideal-
netz nidherzukommen. Im Gegensatz dazu wurde vom
Experten das bestehende Netz mit wenig Abinde-
rungen ibernommen. Die Fachverbinde gehen vom
Gedanken aus, die neu sich bietenden Moglichkeiten
ohne allzu grosse Riicksicht auf traditionelle Ge-
gebenheiten auszuniitzen und erstreben die direkte
Filihrung der Radiallinien von den Aussenquartieren
zum Stadtkern und deren Verkniipfung zu Durch-
messerlinien. Fiir die Verkniipfung der radialen
Liniendste mit Durchmessern sind verschiedene L&-
sungen denkbar. Fiir den gewihlten Vorschlag ist
charakteristisch, dass zwischen Aeschenplatz—Bar-
fiisserplatz und Barfiisserplatz—Marktplatz nur noch
je 4 Linien (A, B, C, D und D, E, F, G) verkehren,
wodurch die iibermissige Linienhdufung im Stadt-
kern behoben ist und ein besseres Gleichgewicht der
Verkehrsbeziehungen in den Richtungen Ost-West
und Nord-Siid erreicht wird. Das Westplateau wird
durch die Linien A, B, C und der Bahnhof SBB und
Gundeldingen durch direkte Radiallinien E und F
mit dem Stadtkern verbunden. Der Stadtkern ist
von allen Vororten direkt erreichbar.

Bild 10 (rechts). Kiinftiges Strassenbahnnetz ge-
miss Vorschlag der Fachverbidnde
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Zu Tafel 29 (rechts nebenan): Tietbahn gemédss Vorschlag

Das vorgeschlagene Tiefbahnnetz weist die folgenden be-
sonderen Merkmale auf: die Diagonallinie Holbeinplatz—Bar-
fiisserplatz—Aeschenplatz erméglicht die Aufrechterhaltung der
heutigen Linie 3 sowie die Verkniipfung der heutigen Linie 14
(Pratteln) mit 18 (Neubad) und 11 (Aesch) mit 6 (Allschwil).
Die Diagonallinie Giiterstrasse—Bahnhof SBB—Barfisserplatz—
Marktplatz—Mustermesse schafft dem Gundeldingerquartier mit
dem angrenzenden Gebiet des Bruderholzes und dem Bahnhof
SBB eine direkte Verbindung zum Stadtkern. Bei der Heuwaage
wird die heutige Birsigtalbahn ins Tiefbahnnetz einbezogen.
Anderseits wird durch eine Rheinuntertunnelung das Kleinbasel
dem Tiefbahnnetz erschlossen. Abzweigungen Richtung Totentanz
—St. Johann und Richtung Kleinhiiningen befinden sich bei der
Station Marktplatz beziehungsweise bei der Station Rebgasse.
Zur Erleichterung des Umsteigeverkehrs sind Mittelbahnsteige
erwiinscht. Dieser Forderung wird auf der Linie Holbeinplatz—
Aeschenplatz durch Linksverkehr entsprochen. Die Linie Heu-

4.4 Untergrundbahn oder Tiefbahn

Unter einer «Untergrundbahn» versteht man ein vom
iibrigen Verkehr vollig unabhéngiges, meist unterirdisch ge-
fiihrtes Bahnsystem. Mit dem Begriff «Tiefbahn» wird eine
teilweise im Untergrund verlaufende Strassenbahn gekenn-
zeichnet.

Die Leistungsfdhigkeit eines U-Bahn-Netzes ist mit rd.
40 000 Personen pro Gleis und Stunde sehr gross. Da die An-
lagekosten sehr hoch sind, beschrénkt sich das Netz auf die
allerwichtigsten Verkehrslinien, die zur Flichenbedienung
noch des oberirdischen Zubringer-Verkehrsmittels bediir-
fen. Im Betrieb werden Ziige von 300 bis 1000 Personen
gebildet, die sich auf Signaldistanz im Abstand von 90 Se-
kunden und mehr folgen. Die Reisegeschwindigkeit kann
35 km/h erreichen. Wenn das Netz in Aussenbezirken ober-
irdisch verlduft, sind alle Kreuzungen mit Strassen zu
vermeiden.

Im Gegensatz zur U-Bahn bildet die Tiefbahn einen
Bestandteil des allgemeinen Schienennetzes. Sie bedient da-
her nicht nur einzelne bevorzugte Verkehrsaxen, sondern
grossere Flichen. Die einzelnen Ziige fassen bis zu 300 Per-
sonen und folgen sich auf Sicht im Abstand von mindestens
30 Sekunden. Die Leistungsféahigkeit einer Tiefbahnstrecke
betrdgt also maximal 36 000 Personen pro Gleis und Stunde.
Wegen der geringeren Haltestellenabstdnde erreicht die
Reisegeschwindigkeit hochstens 25 km/h. Die Tiefbahn hat
den Vorteil dass bestehende Tramlinien und bestehendes
Rollmaterial einbezogen werden konnen., Wenn das iibliche
Tramrollmaterial eingesetzt werden soll, das nur rechts-
seitig Tiiren besitzt und nur fiir eine Fahrrichtung ein-
gerichtet ist, miissen die Bahnsteigkanten rechts liegen
und die Linienendpunkte mit Kehrschleifen versehen sein.

Mit «U-Bus» konnte ein im Untergrund verlaufendes
Bus-System bezeichnet werden. Es unterscheidet sich
grundsitzlich von der Tiefbahn nicht. Die dem Bus fehlende
Spurfithrung wirkt sich im Tunnel als Nachteil aus. Ent-
weder muss dieser mit seitlichem Spielraum, also breiter,
gebaut werden oder es muss ein Mechanismus zur genauen
Spurhaltung eingefiihrt werden. Ein Vorteil des U-Bus,
besonders bei elektrischem Betrieb, liegt in der geringeren
Larmentwicklung gegeniiber dem Schienenbetrieb.

Auch bei weiterem Wachstum der Stadt Basel werden
sich kaum je auf lingere Strecken derartige Verkehrskon-
zentrationen ergeben, dass die hohe Leistungsfidhigkeit einer
U-Bahn ausgeniitzt wiirde. Die Struktur der Stadt setzt ein
Flichenverkehrsmittel d. h. ein in den Peripherie- und Vor-
ortgebieten veridsteltes Verkehrssystem voraus. Ein aus
wirtschaftlichen Griinden klein gehaltenes U-Bahn-Netz be-
dingt Umsteigen auf Zubringer-Verkehrsmittel. Damit geht
der Zeitgewinn der U-Bahn wieder verloren. Ein etappen-
weiser Ausbau der U-Bahn ist schwer mdglich, da ein nur
rudimentédres Netz die sanierungsbediirftigen Knotenpunkte
und Strassen nicht wirksam genug entlastet, so dass deren
Korrektur bis zum Vollausbau der U-Bahn hinausgeschoben
werden miisste.
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waage—Marktplatz wird nur im Teilstick unmittelbar beim Bar-
fusserplatz in den Linksverkehr gebracht. Am Barfiisserplatz
besteht eine Querverbindung Aeschenplatz—Marktplatz. Mit
Ausnahme der Einmiindung der Birsigtalbahn an der Heuwaage
weist das Tiefbahnnetz keine Niveaukreuzungen auf, Dieser Um-
stand ermdglicht einen U-bahnméssigen Betrieb der Tiefbahn
und infolgedessen eine hohe Leistungsfahigkeit. Zwischen Heu-
waage und Marktplatz wird fir die Tiefbahn das bestehende Ge-
woélbe des Birsig ausgebaut. Der Birsig wird in einem neuen
Stollen unter dem Minsterhiigel durch direkt in den Rhein
geleitet. Die tbrigen Strecken, mit Ausnahme der Rheinunter-
tunnelung, des Stollens Barfiisserplatz—Holbeinplatz und des
Stollens unter dem Bahnhof SBB, sind hochliegende Tunnel und
kénnen in offener Baugrube erstellt werden. Die Streckenfiih-
rung meidet daher die Hauptstrassenziige. Diese Dispositionen
verhindern in weitem Masse Verkehrsstorungen wahrend des
Baues der Tiefbahn,

Bei der Tiefbahn sind die Aussenlinien und das vorhan-
dene Rollmaterial weiterhin verwendbar. Das System der
Stromzufiithrung durch Fahrdraht erfordert allerdings ein
gegeniiber der U-Bahn erhShtes Tunnelprofil. Das bestehende
neuere Rollmaterial besitzt nur rechtsseitig Tiiren. Mittel-
bahnsteige sind daher nur mdéglich, wenn man in den Tunnel-
strecken zum Linksbetrieb libergeht.

Nach Abwéagung aller Vor- und Nachteile empfehlen die
Fachverbidnde, in Basel auf eine U-Bahn zu verzichten, je-
doch eine Tiefbahn ins Auge zu fassen. Dabei muss man sich
klar sein, dass eine Tiefbahn ein teures Verkehrsinstrument
darstellt. Ihre Ausdehnung ist daher auf ein Minimum zu be-
schrinken. Die Begriindung der Tiefbahn liegt nicht etwa in
der Befreiung des Strassenraums zugunsten des individuellen
Verkehrs, sondern in der Ermoglichung einer regelméssigen
und raschen Bewéiltigung des Massenverkehrs. Die Erfiillung
dieser Forderung ist eine Offentliche Verpflichtung. Das
Netz der Tiefbahn soll fiir den Endausbau geplant werden,
jedoch so, dass ein Awusbau in Etappen moglich ist. Ein all-
falliger Uebergang auf Busbetrieb im Untergrundnetz soll
offen bleiben.

4.5. Die zukiinftige Netzgestaltung

Der Experte ging von der Voraussetzung aus, dass am
bestehenden Netz moglichst wenig gedndert werden solle,
weil sich die Verkehrsbeziehungen eingespielt hédtten. Die
Fachverbdnde halten diese Voraussetzung des Experten fiir
unrichtig. Es diirfte im Gegenteil angezeigt sein, den Bau
einer Tiefbahn zu benutzen, um einem Idealnetz n&herzu-
kommen. Ein neues Netz kann durch die Schaffung bisher
fehlender Verkehrsbeziehungen wirtschaftliche Vorteile
bieten.

Hier muss nachdriicklich hingewiesen werden auf den
Unterschied zwischen wirtschaftlichen Vorteilen fiir die Be-
niitzer und den betriebswirtschaftlichen Vorteilen der Ver-
kehrsmittel. Die Interessen beider werden sich nicht immer
decken, so dass abzuwégen ist, wo allgemeinvolkswirtschaft-
liche Vorteile es rechtfertigen, betriebswirtschaftliche Nach-
teile in Kauf zu nehmen.

Als allgemeine Richtlinien fiir die kiinftige Netzgestal-
tung sollen gelten:

— direkte Fiihrung der Radiallinien von den Aussenquartie-
ren zur City, jedoch mit moglichster Beschrinkung der Bau-
linge des Tiefbahnnetzes. Dies fiihrt notwendigerweise zur
Biindelung einiger Radiallinien vor den Tunneleinfahrten.
— Lage der Haltestellen nahe bei den Verkehrsschwer-
punkten.

— Umstellung von Tramlinien auf Busbetrieb, wenn ihre Be-
lassung eine allzu grosse oberfliachliche Verkehrsbehinderung
darstellt oder wenn ihre Einfiigung in das meue Tiefbahn-
netz unwirtschaftlich ist.

Die Absicht, einen Teil des Tramnetzes in der City unter
den Boden zu verlegen ermdoglicht, bisher schlecht bediente
Quartiere besser mit dem Stadtkern zu verbinden. Es sind
dies besonders das Westplateau und Gundeldingen,
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Schnitt A-A

Bild 11. Tiefbahn-Station «Bahnhof SBB». Die Station weist sehr
lange Bahnsteige auf. Damit man Einsatzziige aufstellen und die
Ankunft der Reisenden von der Bahn abwarten kann, besitzt die
Station ein Ueberholungsgleis

2. Ebene

Pldane 1:1700
Schnitte 1:850

Gartenstr.

St. Jakobstrasse

Bild 12. Tiefbahn-Station
«Aeschenplatzy. Mit Riick-
sicht auf die Kkreuzungs-
freie Gabelung der Linien
liegen die Bahnsteige fiir
die beiden Fahrrichtungen

fibereinander. Fiir den
Dienstverkehr ist eine
Querverbindung St. Jakobs-
strasse — St. Albananlage

vorhanden, Die Treppen las-
sen sich so anordnen, dass
ein Zwischengeschoss nicht
erforderlich ist,

Schnitt A-A
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Bild 13. Tiefbahn-Stationen «Elisabethenkirche» und «Barfiuisserplatzy. Pldne
1:1700, Schnitte 1:850

Elisabethenkirche: Der Mittelbahnsteig besitzt einen oberen Ausgang zur
Elisabethenstrasse und einen unteren in die zwischen dem heutigen Stadt-
theater und der Kunsthalle gelegene Gasse. Die Station liegt also glinstig in
bezug auf das geplante Kulturzentrum

Barfiisserplatz: Die Haltestelle wird zweistockig ausgebildet, so dass sie
unmittelbar vor der Giebelfront des Casinos Platz findet. Thre Breite bhetrigt
16 m. Die beiden Mittelbahnsteige liegen unmittelbar ubereinander. Das
Umsteigen wird dadurch sehr einfach. Die Zilige nach den Stationen Holbein-
platz und Aeschenplatz verkehren am oberen, die Ziige nach den Stationen
Marktplatz und Heuwaage am unteren Bahnsteig. Alle unterirdischen Statio-
nen sind so angelegt, dass der Fahrgast keine Gleise zu iiberschreiten hat.

2. Ebene
:g;
§
<
. | |
g T
Imfy ]
Schnitt A-A
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Steinenvorstadt

Schnitt C-C Schnitt B-B
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268 Schweiz, Bauzeitung - 81, Jahrgang Heft 16 - 18. April 1963




4.6. Der Betrieb der Tiefbahn

Fiir Tiefbahnen werden zwei verschiedene Betriebsarten
unterschieden, nimlich die tramméissige und die U-bahn-
missige Art. Im ersten Fall werden die Linien im Unter-
grund mit Weichen und Kreuzungen in der selben Weise ver-
kniipft wie an der Oberfldche. Unterirdische Knotenpunkte
miissen dann entweder weitrdumig gebaut sein, um die not-
wendigen Sichtweiten zu gestatten, oder sie miissen durch
Signale gesichert werden. Die U-bahnméssige Betriebsweise
strebt eine kreuzungsfreie Verkniipfung der Linien im Un-
tergrund an, was technisch durch Erschliessung nicht nur
einer, sondern mehrerer Verkehrsebenen geschieht. Mass-
gebend fiir diese Betriebsart ist weniger das Bediirfnis nach
Sicherheit, da sich dieses durch die moderne Signaltechnik
befriedigen liesse, als das Bediirfnis, die Streckenleistung
nicht durch Engpésse zu behindern. Lehner (Hannover) ver-
tritt die Ansicht, dass eine Tiefbahn nur dann zu einem

1. Ausbau

Schnitt A-A

brauchbaren und leistungsfihigen Verkehrsinstrument wird,
wenn man sich vom strassenbahnméssigen Denken 16st und
die Strecke nach U-bahnmissigen Gesichtspunkten gestaltet.
Das heisst, dass man Gleiskreuzungen im Interesse von
Sicherheit, Leistungsfdhigkeit und Reisegeschwindigkeit
moglichst vermeidet. Die U-bahnmaéssige Betriebsweise setzt
voraus, dass die Fahrgidste an den Haltestellen aus Griin-
den der Sicherheit die Gleise nicht {iberschreiten miissen.
Da man somit nur iliber Rolltreppen von einem Bahnsteig
zum andern gelangen kann, muss die Zahl der Bahwnsteige
tunlichst herabgesetzt werden. Mittelbahnsteige sind in

dieser Hinsicht Seitenbahnsteigen iiberlegen. Sie setzen uber,
wenn das vorhandene Rollmaterial mit nur einseitigen Tiliren
beibehalten werden soll, Linksbetrieb voraus. Wahrend im
Untergrund gegen Linksbetrieb kein Einwand besteht, ist an
der Oberfldche selbstverstdndlich nur Rechtsbetrieb zulédssig.
Der Uebergang hat also in den Rampen zu erfolgen.
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Bild 14. Tiefbahn-Station «Marktplatzy,
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Pliine 1:1700, Schnitt 1:850, Die Station besitzt zwei seitliche Bahnsteige ohne

Zwischengeschoss. Ueber Rolltreppen konnen alle wichtigen Ziele direkt erreicht werden
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Gerbergasslein

Gerbergasse

Verbreiterung und Arkadisierung

zwischen Rimelinsplatz

und Leonhardsberg
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Bild 7. Querschnitt 1:400 durch die Talsohle in der City, nach Vorschlag der Fachverbinde. Im ganzen Citygebiet nur noch Zubringer
und Kurzparkierer. Durch Verbreiterung des Gerbergéssleins wird die Gerbergasse zur Fussgingerstrasse

5. Dringlichkeit und Bauetappen

Die Fachverbinde haben sich bemiiht, in ihrer Gesamt-
planung alles zu beriicksichtigen und zu vereinigen, was die
bauliche Entwicklung einer Stadt im allgemeinen und Basels
im speziellen beeinflusst. Sie halten die aktive Fortsetzung
einer solchen Gesamtplanung fiir den Schritt, der als dring-
lichster zu machen ist. Bauzonenplanung, Verkehrsplanung,
Griinzonenplanung, Quartierplanung, Erschliessungs- und
Kanalisationsplanung usw. sind nicht nur zu férdern, sondern
vor allem so zu koordinieren, dass ein Planungsbild ent-
steht, welches in klarer Weise erlaubt, zu realisierende Teile
dem Ganzen organisch einzuordnen. Nur auf Basis einer sol-
chen Gesamtplanung kann in Zukunft vermieden werden,
dass iiber Planungsteile Entscheide getroffen werden, welche
das Ganze nachteilig préajudizieren.

Bei der Aufstellung eines Etappenplanes fiir die ver-
kehrsbedingten Bauvorhaben sind folgende Gesichtspunkte zu
beachten:

— Jedes Teilstiick muss fiir sich eine splirbare Verbesserung
bestehender Uebelstdnde bewirken.

— Behelfsmassnahmen und Uebergangslosungen sind auf ein
Mindestmass zu beschridnken, Sie haben sich einer Gesamt-
konzeption unterzuordnen.

— Die verschiedenen Bauvorhaben beeinflussen sich in bezug
auf Durchfiihrung und Wirkung.

. Das Bauvorhaben des Autobahnrings ist als Bestandteil
des eidgendssischen Nationalstrassensystems zu betrachten.
Das heisst, dass der Bund bei der Festsetzung des Zeitplans
mitspricht.

— Die Bauvorhaben der Parkierung stehen zum Teil in Ver-

Unten: Bilder 15 bis 18: Ausbau-Etappen des Autobahnrings, Masstab 1:80 000

_WEINan

Shishe

1. Etappe: a) Einfithrung der schweiz. Autobahn (N2) bis St. Jakob-
strasse und Breite, b) Ueberfiihrung Grosspeter (Miinchensteiner-
stragse 1iiber Grosspeter—Nauenstrasse), c¢) Heuwaage—Viadukt,
d) TUnterfithrung Kunstmuseum (Wettsteinbriicke—Dufourstrasse
unter Albangraben—Wettsteinbriicke)
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2. Etappe: e) Innere Osttangente Breite—Landesgrenze, f) Sud-
tangente St. Jakobstrasse—Margarethenstrasse mit Anschluss an
Dreispitz
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Falknerstrasse

Baulinien bleiben unverdandert
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Tiefbahn

Bild 7a. Fortsetzung von Bild 7 (links nebenan)

bindung mit privaten Projekten und lassen sich zeitlich nicht
zwingend einordnen.

Es sind vier Gruppen von Bauvorhaben zu unterscheiden:
— Autobahnring.
—- Ausbau des stéddtischen Strassennetzes.
— Parkierung.
— Ausbau des offentlichen Verkehrsmittels.

Der Bau des Autobahnrings ist die primire Massnahme
im Rahmen des stddtebaulichen Gesamtplanes. Er ist eine
schopferische Neuleistung, die schon nach Erstellung der
ostlichen und stidlichen Teilstiicke wesentliche Entlastungen
des stadtischen Strassennetzes bewirken wird.

Die Sanierung des stddtischen Strassennetzes setzt sich
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3. Etappe: g) Einfiihrung der franzosischen Autobahn bis Kannen-
Kannenfeldplatz—Giiterbahnhof DB,

feldplatz, h) Nordtangente
i) Westtangente Kannenfeldplatz—Margarethenstrasse
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Bilder 15 bis 18 hergestellt mit Beniitzung der Landeskarte 1:50 000, Bewilligung der Eidg. Landestopographie vom 4, 4. 63

Freie Strasse

Baulinien bleiben unverandert
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Personen-Zugange zu

G " Auffang-Garagen

aus Einzelleistungen zusammen, die vor allem im Blick auf
die Wirkungen des Autobahnrings einzuordnen sind.

Die Realisierung der Parkierungsanlagen wird als drin-
gend betrachtet. Thre Riickwirkungen auf das stddtische
Strassennetz diirfen nicht ilibersehen werden.

Erhaltung und Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel
sind unbestritten, Die Fachverb&nde halten jedoch den Schritt
zur Tiefbahn fiir eine Massnahme zweiter Dringlichkeit.
Dies schliesst ihre bauliche Vorbereitung nicht aus.

Die Moglichkeiten fiir die Gliederung der Bauvorhaben
des Autobahnrings sind in den Bildern 15 bis 18 und jene
der Tiefbahn in den Bildern 19 bis 21 zusammengestellt.

Es wire wiinschbar gewesen, den Etappenplan mit einem

I
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Spatere Umfahrungsmoglichkeit: Aeussere Osttangente: Muttenz—

Birsfelden—Weil am Rhein
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Aeschenplatz — H

SR b

Erste Bauetappe,

S04 ; <37

weite Bauetappe, Gundeldingen — Schifflinde

I/ i e S B N N s
Bild 21. Dritte Bauetappe, Schifflinde — St. Johann und Muster-
messe; Einbezug der Birsigtalbahn

Oben: Bauetappen der Tiefbahn, Masstab 1:40 000. Pldine hergestellt
unter Verwendung der Landeskarte 1:25 000, Bewilligung der Eidg.
Landestopographie vom 4. 4. 63
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Finanzplan zu koordinieren. Die Aufstellung eines Finanz-
planes hitte jedoch den Rahmen der Aufgabe der Fachver-
bdnde gesprengt. Einerseits hédtten die Kosten des Erwerbs
von Grund und Rechten fiir die von den Fachverbdnden vor-
geschlagenen Bauten genauer erfasst, anderseits aber auch
die tibrigen 6ffentlichen Bauvorhaben, wie Schulen, Spitéler,
Flugplatz usw. einbezogen werden miissen.

6. Die Baukosten

Die graphische Darstellung (Bild 22) zeigt in Anlehnung
an den Gesamtverkehrsplan die Baukosten aller Verkehrs-
massnahmen (ohne Parkierungsanlagen) auf Grund der
Preisbasis 1957.

Der Zuschlag fiir Landerwerb, Gebdudeentschidigung
und Inkonvenienzen wurde im Mittel zu 50 % der Baukosten
angenommen. Der Kostenaufwand fiir den Vorschlag der
Fachverbdnde belduft sich damit auf rund 690 Mio Fr. Die
Bundesheitriage von 75 ¢ fir Nationalstrassen und 65 9, fiir
Stadtautobahnen sind in der Kostendarstellung ersichtlich.

Die im Gesamtverkehrsplan Leibbrand veroffentlichten
Kostenzusammenstellungen kdnnen mit den von den Fach-
verbdnden errechneten Kosten nicht ohne weiteres ver-
glichen werden, da die neuen Normalien und die von den Be-
hérden getroffenen Vorentscheide im Plan des Experten nicht
beriicksichtigt sind. Vor allem umfassen die vom Experten
ermittelten Kosten nur die Aufwendungen bis 1980, wéahrend
die Fachverbéande diese bis zum Endausbau der Autobahnen
erfassen. Werden diese, von den Fachverbidnden bereits be-
riicksichtigten Punkte in Rechnung gestellt, beziffert sich
der Kostenaufwand aller Verkehrsmassnahmen nach Vor-
schlag des Experten auf rund 640 Mio Fr.

Die Kostendifferenz der beiden Konzeptionen im Voll-
ausbau ist somit gering, sie betrdgt rund 50 Mio Fr. Der Vor-
schlag der Fachverbidnde bietet jedoch mehr als der Gesamt-
verkehrsplan und rechtfertigt somit diese Mehrkosten. Der
Entscheid zugunsten des einen oder anderen Systems darf
deshalb nicht von den Kosten abhidngen.

EFfektive Kosten | Kostentrager
700M0 690| MIO ____700Mi0
TIEFBAHN
600 MI0 600MI0
Baukosten 1705 Mio
Zuschlag 855 Mio
500 MIO Total 256 Mio ANTEIL 500 MI0
BASEL—=STADT
Total 437 Mio
STADTSTRASSEN e
400 MIO Total 48 Mio 400MI0
300 MIO AUTOBAHN 300 MI0
o
ANSCHLUSSE
200 Mi0 Baukosten 2565 Mio 200 MI0
Zuschlag  129,5Mio ANTEIL
Total 386 Mio BUND
100 MI0 100 MIO
Total 253 Mio
o 0
Bild 22. Baukosten aller Verkehrsmassnahmen nach Vorschlag der

Fachverbéinde
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7. Schlusswort

Die Bedeutung Basels als Kultur-, Industrie- und Han-
delsstadt europdischen Ranges erfordert eine Gesamtpla-
nung mit grossziigiger Konzeption, Die Férderung des stras-
sengebundenen Verkehrs, besonders aber auch sein Anschluss
an das interkontinentale Netz, muss von der gleichen Gross-
ziigigkeit wie der seinerzeitige Anschluss an das Eisenbahn-
netz, die Rheinschiffahrt und den Luftverkehr getragen sein.
Der Vorschlag der Fachverbdnde besteht in einem Gesamt-
plan, der nebst den rein verkehrstechnischen auch alle iibri-
gen Aspekte einer Stadtplanung beriicksichtigt.

Die wichtigsten Antridge der Fachverbinde lauten:

a) einwandfreier Anschluss der Stadt an das interkontinen-
tale Autobahnnetz in Form eines geschlossenen und stidte-
baulich gut eingefiigten Autobahnrings. Etappenweise Aus-
filhrung dieses Ringes mit vordringlicher Erstellung der in-
neren Osttangente und der Siidtangente.

b) Ausbau der stidtischen Radialstrassen als Erschliessungs-
strassen zwischen Stadtautobahn, Quartieren und City mit
der gleichzeitigen stidtebaulichen Aufgabe, die Quartiere op-
tisch zu begrenzen.

c) Ausscheidung der Quartiere als selbstindige Planungs-
einheiten. Bildung von Planungskommissionen zur stidte-
baulichen Bearbeitung dieser Quartiere,

d) Ausbau des grosstenteils bestehenden Cityrings durch Er-
ginzungen mit der Heuwaage-Ueberfithrung und einer Un-
terfithrung der Dufourstrasse beim Kunstmuseum.

e) Erhaltung und Schutz der City mit ihren geschlossenen
Altstadtteilen durch Abschirmung von allem unnétigen Ver-
kehr.

f) Schaffung von reinen Fussgingerzonen in der City.

g) Forderung der Erstellung von Parkgaragen lings Auto-
bahn- und Cityring mit dem Zweck, langparkierenden Ziel-
und Quellverkehr der Stadt moglichst frithzeitig abzufangen.
h) Erhaltung und Forderung des 6ffentlichen Verkehrs durch
eine Vereinfachung des Liniennetzes, durch Verkniipfung der
stark belasteten Radiallinien zu Durchmesserlinien mit unter-
irdischer Fiihrung (Tiefbahn) im Bereich der City, sowie
durch Umstellung der weniger belasteten Ring- und Radial-
linien auf Bus oder Trolleybus.

J) Etappenweise Realisierung des Gesamtplanes mit Priori-
tat fir die Erstellung des Autobahnrings und die Sanierung
des stidtischen Strassennetzes. Erstellung der Tiefbahn in
zweiter Dringlichkeit.

k) Sofertige Unterstellung aller kurzfristig auszufiihrenden
Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in
den Rahmen dieser Gesamtkonzeption.

Der Gesamtplan der Fachverbdnde ist ein Gemeinschafts-
werk der Basler Ingenieure und Architekten. Er entstand in
demokratischer Zusammenarbeit zwischen Fachleuten, die
ihre Stadt kennen und die sich schliesslich auf eine einzige
Losung einigen konnten. Es ist deshalb zu hoffen, dass Volk
und Behorden diesem Plan ihre Zustimmung geben konnen.

Der Aufsatz {iber den Gesamtverkehrsplan von Basel kann als Son-
derdruck zum Preise von Fr, 4.50 bei der Redaktion der Schwei-
zerischen Bauzeitung, Zirich 39, Postfach, bezogen werden.

Mitteilungen

Eidg. Technische Hochschule. Schon auf Ende letzten
Jahres ist Dr. Paul Scherrer als Direktor der Bibliothek zu-
riickgetreten; er hat mit Anfang dieses Jahres die Direktion
der Zentralbibliothek Ziirich iibernommen. Sein Nachfolger
als Direktor der ETH-Bibliothek ist der friihere Adjunkt, Dr.
sc. math. Jean-Pierre Sydler. Auf den 1. April 1963 hat der
Bundesrat gewdhlt: Dipl. Bauing. Hans H. Hawri, Mitinha-
ber des Biiros Fietz & Hauri in Ziirich, als ordentlichen Pro-
fessor filir Baustatik und Konstruktion; Dr. sc. techn. Ro-
man Bach, Dozent an der ETH, als ausserordentlichen Pro-
fessor fiir Bodenkunde; Dr. sc. techn. Hans Neukom, Privat-
dozent an der ETH, als ausserordentlichen Professor fiir
chemische Agrotechnologie; Dr. sc. nat. Xavier Perlia, Pri-
vatdozent an der ETH, als Assistenz-Professor fiir pharma-
zeutische Chemie. Auf den Beginn des Sommersemesters
1963 haben sich als Privatdozenten habilitiert: Dr. phil. II
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Walter Schneider an der Abteilung fiir Chemie, fiir das Ge-
biet der speziellen anorganischen Chemie, und Dr. sc. nat.
Marcel Soliva an der Abteilung flir Pharmazie fiir spezielle
Probleme der Pharmazeutischen Technologie.

Escher-Wyss-Rohrturbinen fiir Niederdruck-Wasser-
kraftwerke. In Heft 10, Tabelle 4, S. 147 ist zu ergénzen, dass
es sich bei der Anlage Lechstufe III der Bayerischen Wasser-
kraftwerke AG um einen Konstruktionsauftrag handelt und
noch nicht um eine Ausfiihrung.

Nekrologe

i Carlo Bagcilieri, Ing. G. E. P., von Locarno, geboren am
5. Mai 1875, Eidg. Polytechnikum 1896 bis 1900, ist am 26. Juli
1962 in Muralto gestorben, wie wir erst jetzt erfahren.

i Adolf Baer, dipl. Bau-Ing. G. E. P., von Rifferswil, ge-
boren am 17. August 1895, ETH 1914 bis 1919, ist am
21. Februar 1963 in Ziirich gestorben, wo er seit 1938
selbsténdig mit Vermessungen und Strassenbau beschiftigt
war,

¥ Jean Diehl, Masch.-Ing. G. E. P., von Ste. Marie-aux-
Mines, geboren am 4. Januar 1891, ETH 1909 bis 1913, Ge-
schiftsleiter der Etablissements Diehl & Cie. in Ste. Marie-
aux-Mines (Haut Rhin), ist am 11. Mdrz 1963 nach langem
Leiden gestorben.

i Friedrich Felix, dipl. Ing.-Chem., Dr. sc. techn., von
Parpan, geboren am 5. Oktober 1897, ETH 1917 bis 1924, ist
im Dezember 1962 gestorben, wie wir erst jetzt erfahren.
Unser G. E. P.-Kollege war seit 1924 bei der Ciba in Basel
tatig.

¥ Urs H.Feer, dipl. Bau-Ing. G.E.P., von Aarau, ge-
boren am 17. August 1895, ETH 1914 bhis 1919 mit Unter-
bruch, ist am 30. Mérz 1963 in Lausanne gestorben. Er war
von 1920 bis 1948 mit Projektierung und Bau von Industrie-
anlagen in Frankreich, Belgien und Ruménien beschiftigt,
und fiihrte seither eine eigene Firma in Ziirich und Lausanne,

1 Paul Staub, dipl. Ing.-Chem., Dr. &s sc., von Ziirich
und Oberrieden, geboren am 27. Januar 1895, ETH 1913 bis
1919 mit Unterbruch, ist am 16. Médrz an einem Herzschlag
gestorben. Unser G. E. P.-Kollege war seit 1944 in der Firma
Dr. Hirzel Pharma-Ceutica tdtig gewesen.

Wettbewerbe

Verwaltungsgebiude der Schweizerischen Unfallver-
sicherungsanstalt in Luzern, Die SUVA erdffnet unter allen
Architekten schweizerischer Nationalitdt einen Wettbewerb
in zwei Stufen fiir ein neues Biirogebdude auf der Fluhmatt
in Luzern. Die erste Stufe gilt als Ideenwettbewerb, die
zweite Stufe als beschridnkter Projektwettbewerb. Architek-
ten im Preisgericht: R. Christ, Basel, A.Fehlmann, Stadt-
baumeister, Luzern, A. Lozeron, Genf, P. Rohr, Generaldirek-
tion PTT, Bern, P.Suter, Basel. Ersatzmann: M. Rédber, Lu-
zern. Kiinstlerischer Berater ist Prof. Dr. L. Birchler, Prisi-
dent der Eidg. Denkmalkommission, Feldmeilen. Gesamt-
preissumme 100 000 Fr. Hiervon wird ein Teil unter die Be-
werber, deren Arbeiten in die zweite Stufe gelangen, gleich-
méssig verteilt. Der Restbetrag wird fiir Zusatzpreise auf
Grund des Endergebnisses der Beurteilung sowie fiir allfil-
lige Ankdufe und Entschiddigungen verwendet. Aus dem
Raumprogramm: Effektive Blirofldche von 3000 m2, die sich
auf fiinf Abteilungen (Prdmienabteilung, Mathematisch-sta-
tistische Abteilung, Abt. Unfallverhiitung, Finanzabteilung,
Rechtsabteilung) verteilen; 500—700 m2 Archivriume; Ne-
benrdume, Abwartwohnung, Garage (50 Wagen). Anforde-
rungen: Lageplan 1:500 (mit Kontrollblatt), Grundrisse und
Schnitte 1:500, Hauptfassade 1:200, librige Ansichten 1:500,
Photomontagen, Modell 1:500, Erlduterungsbericht. Frist fiir
Anfragen 31. Mai, Abgabetermin 30. September. Unterlagen-
bezug gegen Depotgebiihr von 50 Fr. bei der Direktion der
SUVA, Fluhmattstr. 1, Luzern.
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