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Nahverkehrsprobleme in der Region Basel

Von Hans Knecht, Pratteln, Peter Matzinger, Miinchenstein, und Daniel Oertli, Basel

Geschichtlicher Riickblick

Netzentwicklung

Der 6. Mai 1895 darf als Geburtstag des offentlichen
Verkehrsmittels der Stadt Basel bezeichnet werden. An diesem
Tag verkehrte erstmals ein elektrisches Tram vom Central-
bahnhof durch die Innerstadt, iiber die Mittlere Rheinbriicke
zum alten Badischen Bahnhof, der sich auf dem heutigen
Mustermesseareal befand. Der weitere Netzausbau folgte un-
verziiglich und wurde fdcherartig vorangetrieben. Schon vor
dem Ersten Weltkrieg fuhren Tramlinien in die damals noch
deutschen und elsdssischen Nachbarstéddte Sz.Ludwig und
Hiiningen, und knapp ein Jahr nach dem Waffenstillstand
von 1918 tiiberfuhren die Basler Tramwagen auch die deut-
sche Grenze in Riehen und schlossen das badische Lorrach
an das Basler Tramnetz an. Das einzigartige Kuriosum des
«Dreildndertrams» war Tatsache geworden.

Private Aktiengesellschaften, wie die Birseckbahngesell-
schaft, die Trambahngesellschaft Basel-Aesch AG, erstellten
um die Jahrhundertwende eigene Bahnlinien auf separatem
Trassee, liiberliessen aber die Betriebsfithrung den Basler
Strassenbahnen. Um 1920 gesellte sich auch die Baselland-
schaftliche Uberlandbahn AG mit der Linie nach Muttenz und
Pratteln dazu. Doch auch in der Stadt selbst entstanden
weitere Tramlinien, so u.a. iiber die Johanniterbriicke und
auf das Bruderholz. Erst 1934 war der Ausbau des Tram-
netzes mit der Eroffnung der Tramlinie nach Binningen und
der Verldngerung der Linie 1 {iber die neue Dreirosenbriicke
zur Mustermesse abgeschlossen. 1934 wies das Basler Tram-
netz eine Linge von nahezu 72 km auf.

Durch die Aufhebung der Linien nach St-Louis, Hunin-
gue und Lorrach, sowie den Ersatz der Linie Schiitzenhaus—
Johanniterbriicke-Badischer Bahnhof durch den Trolleybus-
betrieb, reduzierte sich die Betriebsldnge bis heute auf 61 km.
Dafiir wurde das Liniennetz der Basler Verkehrsbetriebe
(BVB), wie sie heute heissen, durch neue Autobus- und
Trolleybuslinien auf insgesamt 106,5 km ausgedehnt.

Entwicklung des Rollmaterials

Das Rollmaterial der BVB bestand praktisch bis zum
Ende des Zweiten Weltkrieges aus zweiachsigen Fahrzeugen.
Lediglich einige Prototypen waren Dreiachser oder wie der
legenddre Wagen 400, genannt «Tante Schuggi», wiesen gar
vier Achsen auf. Hingegen umfasste der Anhdngewagenpark
44 dreiachsige Fahrzeuge, die in den Jahren 1930-1964 in
Dienst gestellt wurden.

Nach Kriegsende galt das Bestreben der Modernisierung
des Fahrzeugparkes. Angeschafft wurden nach und nach 79
Be 4/4 und 106 B4. 1961 verkehrten erstmals zwei Gelenk-
motorwagen-Prototypen auf dem Netz der BVB. In der Folge
wurde der Bestand an sechsachsigen Gelenkmotorwagen auf
58 erhoht. In interkantonaler Zusammenarbeit sind Auf-
trage fiir weitere 66 Gelenkmotorwagen fiir das neue basel-
landschaftliche Unternehmen BLT, Baselland Transport AG,
im Gange. Zu diesem Unternehmen fusionierten die Vororts-
bahnen nach Pratteln, Dornach, Aesch und Fliih-Rodersdorf.

1930 war in Basel der Autobusbetrieb auf zwei Linien
aufgenommen worden. Derzeit erginzen 6 Autobus- und 3
Trolleybuslinien das Schienennetz der BVB mit einem Bestand
von 32 Trolleybussen und 56 Autobussen.

Offentlicher und privater Verkehr

Dem urspiinglichen Monopol des offentlichen Verkehrs
erwuchs nach dem Zweiten Weltkrieg durch die stiirmische
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Zunahme des Individualverkehrs, insbesondere des Auto-
mobils, eine scharfe Konkurrenz. Im Kampf um die rasch
knapper werdende Verkehrsfliche in den stddtischen Stras-
sen, die nicht fiir den dauernd mehr Raum beanspruchenden
Automobilverkehr konzipiert waren, wurde zundchst die
Frage laut, ob das offentliche Verkehrsmittel tiberhaupt noch
sinnvoll sei. Mit dem Schlachtruf «Ab de Schine» sollte
zunichst das Tram durch das Pneufahrzeug ersetzt werden.

Personalknappheit und Rationalisierungsbemiihungen

Seit Mitte der sechziger Jahre wurde infolge des fiir die
personalintensiven Verkehrsbetriebe besonders spiirbaren
Arbeitskriaftemangels die Automatisierung der Fahrgast-Bedie-
nung tatkriftig anvisiert. Das moderne grossriumige Roll-
material gewihrleistete eine hohere Betriebssicherheit als die
alten Wagen, so dass die Funktionen des Billeteurs allméh-
lich von Automaten iibernommen werden konnten. Wéh-
rend bei den alten Zweiachswagen mit einem Platzangebot
von rund 200 Personen je Dreiwagenzug vier Mann Bedie-
nungspersonal notig waren, so befindet sich heute auf einem
modernen Doppeltraktionszug mit 300 Platzen nur noch der
Wagenfiihrer. 1964 entfielen auf einen Angehdrigen des Fahr-
dienstes 95600 Fahrgiste, 1976 stieg die «Produktivitidt des
Betriebes» dank der Automatisierung der Billettausgabe auf
191500 Fahrgiste je Fahrdienstangestellten.

Die Planungsphase

Nur weitsichtige Planer, wie der bekannte Stddtebauer
H. Bernoulli, verlangten damals schon neben den Exponenten
des offentlichen Verkehrsmittels die verkehrsfreie Innerstadt.
In der Hektik der Verkehrsentwicklung und im Wirrwarr der
Auffassungen entstanden eine Reihe von Verkehrspldnen, wie
der Grossbasler Korrektionsplan 1949, der sogenannte «7rii-
dinger-Plan», der lange Zeit und teilweise auch heute noch
Gesetzeskraft hat, ein Projekt der BVB fiir die Verlegung des
Trams in der Innerstadt in eine zweite Ebene, ferner das
Projekt «Zivilschutzbauten und Parkhduser» mit den vorge-
sehenen Kavernenbauten im Miinster- und Leonhardshiigel.

Angesichts der Vielfalt der vorliegenden Projekte beschloss
der Grosse Rat 1955, auf Antrag des Regierungsrates, K. Leib-
brand mit der Erstellung eines Gutachtens zu einem Gesamt-
verkehrsplan Basel zu beauftragen. Im Jahre 1958 legte
Leibbrand seinen Plan vor, der ein 7,8 km langes Tiefbahn-
Netz enthilt und, verbunden mit der Einfithrung der schwei-
zerischen Autobahn, den Ausbau eines Strassenzuges
mit Anschluss iiber Heuwaageviadukt—Steinengraben—Peters-
graben an eine neue Rheinbriicke hart am Rand der
City, der sogenannten Totentanzbriicke. Als «schiitzende
Hand» war dieser Strassenzug am westlichen Cityrand ge-
dacht, die den Verkehr wohl nahe an die Innerstadt heran-
bringen, aber auch gleichzeitig von der Innerstadt fernhalten
sollte. Eine weitere Briicke, die Sevogelbriicke im Osten der
Stadt, sollte demselben Zweck dienen.

Der Plan geniigte indessen den Fachverbdinden der Basler
Ingenieure und Architekten nicht. Anstelle eines reinen Ver-
kehrsplanes verlangten sie einen Gesamiplan Basel, der auch
stadtebauliche und strukturelle Komponenten enthalten soll-
te. Sie erstellten einen Gegenvorschlag zum Plan Leibbrand,
dessen wichtigste Merkmale ein reduziertes Tiefbahnnetz,
einen den Eisenbahnlinien folgenden Autobahnring sowie einen
um die Innerstadt angelegten Cityring darstellten. Transver-
sallinien des dffentlichen Verkehrsmittels blieben auf der Schie-
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Bild 1. Querprofil Absenkung Riehenstrasse

ne, Radial- und Tangential-Linien sollten auf Busbetrieb umge-
stellt werden. Diesen Plan bezeichnete der Grosse Rat in der
Folge als Richiplan, auf den alle weiteren Vorhaben abge-
stimmt werden miissten. Manches davon, insbesondere die
Innere Osttangente sowie wesentliche Teile des Cityringes
wurden inzwischen realisiert.

Planung aber muss dauernd iiberpriift, die jeweiligen
Gegebenheiten angepasst und neuen Erkenntnissen gedffnet
werden. Von diesen Uberlegungen ausgehend erteilte der
Regierungsrat im Jahre 1972 Walter Grabe, Professor am
Institut fiir Verkehrswirtschaft, Strassenwesen und Stidtebau
der Technischen Universitit Hannover, einen Forschungsauf-
trag, bei der die «Struktur- und Gesamtverkehrsplanung fiir
die Stadt Basel» iiberpriift und aufgezeigt werden soll, in
welchen Richtungen weitere Untersuchungen angestellt wer-
den miissen. Der Bericht wurde im Friihjahr 1976 abgelie-
fert und bildet zur Zeit Gegenstand eingehender Beratungen in
der Verwaltung und in behordlichen Fachkommissionen.

Allen neueren Plidnen aber liegt die Erkenntnis zugrunde,
dass dem dffentlichen Verkehr vor dem Individualverkehr das
Primat zustehe, die Abkehr also vom utopischen Gedanken
der «verkehrsgerechten Stadt» und die Anvisierung des
realistischen Ziels, des «stadtgerechten Verkehrs».

Privilegierung der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Die Bereitschaft, dem offentlichen Verkehrsmittel im
allgemeinen Verkehr den Vorrang zu gewihren, gipfelte
verbal im Beschluss des Grossen Rates des Kantons Basel-
Stadt vom 23. September 1971, der dem offentlichen Ver-
kehrsmittel im innerstddtischen und regionalen Verkehr den
Vorrang vor dem privaten Verkehr einrdumt. Im Dezember
1971 unterbreiteten die BVB einen Bericht, der die meisten
Behinderungsquellen aufzeigte, die damals einen fahrplan-
massigen Betriebsablauf erschwerten oder gar verunmdoglich-
ten. In einigen Féllen wurden auch Vorschlige zur Beseiti-
gung der beschriebenen Engpisse skizziert. Gestiitzt auf den
erwdhnten Grossratsbeschluss konnte in den folgenden Jah-
ren eine Reihe von Massnahmen realisiert werden, die zu
einer weitgehenden Normalisierung des Betriebsablaufes auch
wahrend der Hauptverkehrszeiten gefiihrt haben. Weitere
noch verbesserungswiirdige Punkte werden von den zustindi-
gen Stellen laufend im Rahmen ihrer personellen und finan-
ziellen Moglichkeiten bearbeitet.

Die Vorrang gewihrenden Massnahmen konnen in zwei
Hauptgruppen eingeteilt werden:

1. Vorrang durch rdumliche Trennung (z.B. Busspuren,
Sperrflichen, separates Trassee).

2. Vorrang durch betriebliche und verkehrspolizeiliche
Massnahmen (z.B. Abbiegeverbote fiir den privaten Verkehr,
Sonderphasen an Signalanlagen).
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Vorrang durch rdumliche Trennung

In diesem Abschnitt sollen einige Beispiele von Mass-
nahmen dargestellt werden, die das ungestorte Vorankommen
der oOffentlichen Verkehrsmittel durch bauliche Mittel oder
Markierungen gewihrleisten.

Baulich abgetrennte Fahrspuren

Als ideale Losung ist der eigene Bahnkdrper zu bezeich-
nen. Insbesondere die Vorortslinien in der Basler Region
wurden bereits sehr friih, meistens sogar bei ihrer Erstellung,
auf eigene Bahnkorper verlegt. Im Zuge von umfangreicheren
Ausbauten an den Einfallstrassen folgten weitere Abschnitte.
Weitere Eigentrassierungen wurden in den letzten Jahren im
Zusammenhang mit den Nationalstrassenbauten verwirklicht.
Als Beispiel sei der eigene Bahnkorper der Linien 2 und 6
beim Badischen Bahnhof (Abschnitt Sandgrubenstrasse bis
Hirzbrunnen) erwdhnt. Die Gleise wurden dabei aus der
Mittellage in die Seitenlage verlegt, in Fortsetzung des bereits
vorhandenen Eigentrassees ab Hirzbrunnen bis Riehen (siche
Bild 1).

Die Ausgestaltung der eigenen Bahnkorper erfolgt mit
dem klassischen Gleisoberbau auf Schotter oder mit Vignol-
schienen ohne Schotter oder mit Rillenschienen auf Beton-
koffer und Raseneindeckung (siehe Bild 2). Das Rasentrassee
ist besonders umweltfreundlich. Ldrmmessungen haben erge-
ben, dass in Rasenstrecken 73 bis 75 dB (A) gegeniiber 80 bis
83 dB (A) beim Schottergleis gemessen werden (Abstand vom
Fahrzeug 7 m, Hdohe iiber Gleis 1 m). Der weitere Vorteil
liegt in der angenehmen optischen Wirkung. Als Nachteil kann
die geringere Lebensdauer der Schienenbefestigungsteile sowie
ein hoherer Unterhalt fiir die Pflege des Rasens in Kauf
genommen werden.

Einbahnstrassen, Gegenverkehr von Tram und Bus

In verschiedenen Strassenziigen verkehren Tram und Bus
in Einbahnstrassen in der verbotenen Fahrrichtung und ver-
fiigen damit praktisch ebenfalls iiber eine eigene Fahrspur.
Wenn zwischen dieser Fahrspur und dem Trottoir noch ein

A -
ZogoKies - /'S(”sﬁ Koffer,
25 I;Sondd-o' ¢ .4 rassenkoffer.
sl oo ora | i g Pl s e e s S e e st et ].2 s 2@ &6 O
Col: 0O O Jorerce Poi]ufie, . B VNt BN e TRl H Y SESCE R -]

Nes.te Cipo

I -
: I -Schienenschemel
Beton PC 250-350kg vibriert
Ungewaschener Sand

Bild 2, Gleisprofil in Rasenstrecken
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Bild 3.

Sperrfliche Wettsteinbriicke

N S
N
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Privatverkehr, Bus

Bild 4.

Spezielle Buspfeile in Vorsortierungen

Streifen zum Parkieren frei ist, konnen mehr oder weniger
intensive Behinderungen durch den Privatverkehr auftreten.
Beispiele Tram: Austrasse (ohne Parkierung); Gundeldinger-
strasse (mit Parkierung). Beispiele Bus: Schiitzenmattstrasse
vor Schiitzenhaus (ohne Parkierung); Leimgrubenweg (mit
Parkierung).

Sperrflichen und Busspuren

Bei geniigenden Fahrbahnbreiten konnen eigene Fahr-
spuren fiir Tram und Bus auch durch Markierungen geschaf-
fen werden, wenn bauliche Abtrennungen nicht in Frage
kommen. Je nach den ortlichen Gegebenheiten und den
betrieblichen Anforderungen konnen dabei nur eine oder
auch beide Fahrrichtungen des offentlichen Verkehrsmittels
bevorzugt werden. Beispiele Tram: Birsigviadukt und Wett-
steinbriicke (siehe Bild 3); St.-Jakobs-Strasse in Fahrrichtung
Aeschenplatz. Beispiele Bus: Grenzacherstrasse, ab Rank-
strasse in Fahrrichtung Schwarzwaldstrasse; Claragraben vor
Wettsteinplatz (hier ist das Uberqueren der Busspuren beider
Fahrrichtungen durch Fahrzeuge zum Giiterumschlag zuge-
lassen).

Temporir fiir Tram und Bus freigehaltene Fahrspuren

In ungeniigend breiten Strassen, vor allem mit Anliefe-
rungsverkehr, wird mit gutem Erfolg folgende Losung ver-
wendet :
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Das Anhalten oder Parkieren wird ausserhalb der Spitzen-
zeiten zugelassen, wobei der fliessende private und offentliche
Verkehr eine Fahrspur gemeinsam beniitzen. Wahrend der
Spitzenzeiten gilt hingegen ein Anhalteverbot, wodurch dann
ohne Reduktion der Fahrstreifenzahl des Privatverkehrs eine
temporir freigehaltene eigene Fahrspur flir Tram und Bus
geschaffen werden kann. Die Markierungen bestehen dabei
beim Tram aus Vorwarn- oder Leitlinien neben den Gleisen
oder beim Bus aus unterbrochenen gelben Linien.

Beispiele Tram: Klybeckstrasse oder Riehenring. Beispiel
Bus: Grenzacherstrasse vor Wettsteinplatz.

Total des von den BVB betriebenen

Streckennetzes (Tram) 61,0 km 1009,
Eigener Bahnkorper * 25,0 km 41%
Gegen Einbahn,

Sperrflachen (stindig freigehalten) 5,8 km 10%
Vorwarn- und Leitlinien

(temporir freigehalten) 6,5 km 151578

* Diese Abschnitte befinden sich zum grossten Teil an den Vorortsstrecken
und werden meist nur von einer Linie befahren.

Vorrang durch betriebliche und verkehrspolizeiliche
Massnahmen

In diesem Abschnitt sollen Massnahmen behandelt wer-
den, die eine Beschleunigung der &ffentlichen Verkehrsmittel
ohne riumliche Trennung vom Privatverkehr ermdglichen
oder die Verkehrsregelung an Knotenpunkten betreffen.

Verminderung des Verkehrs in Strassen mit offentlichem
Linienverkehr

Dabei wird in gewissen Strassenstiicken nur noch der
Zubringerverkehr zugelassen odes es wird der Durchgangs-
verkehr durch Einbahnstrassen oder Erlass von Abbiegever-
boten unterbunden. So brachten beispielsweise in der Basler
Innerstadt die fiir den Durchgangsverkehr gesetzten drei
Sperriegel von allen in den letzten Jahren getroffenen Mass-
nahmen den BVB den grossten Nutzen. Die Riegel werden
durch eine Kombination von Abbiegevorschriften (z.B. Rechts-
abbiegegebote beim Riegel Barfiisserplatz) oder mit Sperrun-
gen kurzer Strassenabschnitte fiir den allgemeinen Verkehr
(z.B. Teile der Freie Strasse und der Gerbergasse) gebildet.

Kleinere Einzelmassnahmen

Mit Parkverboten konnen Behinderungen infolge hdufi-
gem Wechsel der parkierenden Fahrzeuge bei engen Platzver-
hiltnissen stark herabgesetzt werden (z.B. St.-Johanns-Vor-
stadt). Mit Abbiegeverboten, insbesondere Linksabbiegever-
boten, konnen Behinderungen durch im Fahrbereich von
Sffentlichen Verkehrsmitteln wartende Privatfahrzeuge weit-
gehend ausgeschaltet werden (z.B. St.-Jakobs-Strasse zwi-
schen Aeschenplatz und Denkmal). Dem Bus kann durch
Zuweisen einer «falschen» Vorsortierspur (siehe Bild 4) im
Bereich von ungeregelten Knotenpunkten in vielen Fillen
rascher vorangeholfen werden (z.B. Grossbasler Briickenkopf
der Johanniterbriicke: Der Bus erreicht seine geradeaus hin-
ter der Kreuzung liegende Haltestelle iiber die schwach
belastete Rechtsabbiegespur).

Verkehrsregelung an Knotenpunkten durch Polizisten

Die offentlichen Verkehrsmittel werden in Basel bei
Verkehrsregelung durch Polizisten generell so rasch als mog-
lich beriicksichtigt.

Verkehrsregelung an Knotenpunkten durch automatische Licht-
signalanlagen

Hier wird generell die Beriicksichtigung von Anmelde-
méglichkeiten fiir Tram (zur Zeit noch Fahrdrahtkontakte)

Schweizerische Bauzeitung + 95. Jahrgang Heft 36 + 8. September 1977




und Bus (SESAM-System) bei der Projektierung von neuen
bzw. der Anpassung von é#lteren Signalanlagen angestrebt.
Gleichzeitig muss hédufig die Verkehrssicherheit durch das
Einfithren  gesonderter — Abbiegephasen gehoben werden.
Gesamthaft ergeben sich deshalb sehr komplizierte Steue-
rungsprogramme. Konnen sich die 6ffentlichen Verkehrsmittel
dabei friith genug anmelden, ist es grundsédtzlich moglich,
diese am Knotenpunkt jeweils sofort zu beriicksichtigen.
(Beispiele: Im Stadtgebiet Signalanlagen Im Surinam/Riehen-
strasse und Zeughaus; an den Vorortsstrecken die meisten
Signalanlagen). Bei einfacheren Steuerungen konnen die
offentlichen Verkehrsmittel nur zu gewissen fest vorgebenen
Zeiten innerhalb des Umlaufs eingeblendet werden. Je nach
Umlaufzeit und Zahl dieser Eingriffsmoglichkeiten entstehen
dabei kleinere bis grossere Wartezeiten fiir Tram und Bus.
(Beispiele: Signalanlagen an der Schwarzwaldallee mit haufi-
gen Eingriffsmoglichkeiten und relativ kurzen Wartezeiten
fir Tram und Bus, Signalanlage Burgfelderstrasse/Strass-
burgerallee mit mittleren Wartezeiten und Burgfelderstrasse/
Luzernerring mit ldngeren Wartezeiten fiir das Tram). Bei
der einfachsten Beeinflussungsmoglichkeit wird dem offent-
lichen Verkehrsmittel neben einer festen Fahrmoglichkeit mit
dem parallel laufenden Privatverkehr auf Bedarf noch eine
kurze im Umlauf fest fixierte sogenannte Zusatzphase bzw.
vorgezogene Phase, angeboten, wodurch die ohne diese Er-
gidnzung auftretende Wartezeit erheblich gesenkt werden
kann. (Beispiele: Signalanlagen an den Kreuzungen Morgar-
tenring/Wasgenring, Breite und Centralbahnstrasse/Elisa-
bethenanlage). Fiir das oOffentliche Verkehrsmittel am ideal-
sten und fiir den Privatverkehr mit den geringsten Einbussen
verbunden ist meistens die erste und komplexeste Steuerungs-
art, die eine sofortige kurze Berticksichtigung des angemelde-
ten oOffentlichen Verkehrsmittels ermoglicht.

Total Anlagen auf den von den

BVB betriebenen Strecken 108 1007,
mit sofortiger Beriicksichtigung

der offentlichen Verkehrsmittel 23 219%
beeinflussbare Anlagen 28 26%
nicht beeinflussbare Anlagen 57 53%

Konnen die Wartezeiten an den Einzelknoten nicht auf
ein absolutes Minimum gesenkt werden, so ist es dennoch
haufig moglich, durch Abstimmen der Abhidngigkeiten der
Anlagen untereinander auf die spezifischen Bediirfnisse der
offentlichen Verkehrsmittel, diesen akzeptable Verhiltnisse
anzubieten. Als problematisch erweisen sich dabei stark von
den Mittelwerten abweichende Haltestellenaufenthalte. In
Basel wurde die Koordination von Signalanlagen in bisher nur
wenigen Fillen bewusst auf das dffentliche Verkehrsmittel
ausgerichtet. Beispiele: Austrasse mit 3 Signalanlagen und 2
Zwischenhaltestellen (Umlaufzeit 72 Sekunden, eine Anlage
in einer Richtung beeinflussbar); Miinchensteinerstrasse mit 3
Signalanlagen und einer Zwischenhaltestelle (Umlaufzeit 90
Sekunden, alle Anlagen in beiden Richtungen beeinflussbar,
koordinierte Hauptphase und eine Zusatzphase in beiden
Richtungen).

Wirkung der Massnahmen

Die in den vergangenen Jahren realisierten Massnahmen
zugunsten des offentlichen Verkehrs bewirkten eine zwar nur
geringe Steigerung der Reisegeschwindigkeit, im allgemeinen
aber eine erhebliche Verbesserung in der Regelmdssigkeit der
Fahrzeug folge. Stark verspitete, tberfiillte Kurse, dicht ge-
folgt von halbleeren Wagen sind heute selten. Dank der
Regelmdssigkeit in der Fahrzeug folge sind die Wagen gleich-
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maéssiger besetzt, die Fahrzeiten konnen eingehalten und die
Anschliisse abgenommen werden.

Der Energieverbrauch ist um wenige Prozente zuriick-
gegangen und auch die Zahl der Unfille ist heute kleiner, was
sicher zum Teil auf die Bemiihungen zur rdumlichen Tren-
nung des offentlichen vom privaten Verkehr zuriickzufiihren
ist.

Ausbau des Vorortsnetzes der Baselland
Transport AG (BLT)

Sanierung der Vorortsbahnlinie 10 der BLT

Noch bevor Raumordnungskonzepte fiir die Region
Basel im Entstehen begriffen waren, befassten sich die von
der damaligen «Birseckbahn» bedienten Gemeinden Miin-
chenstein, Arlesheim und Dornach mit der Neugestaltung
ihrer Verbindung nach der Stadt. Aus einer in die Breite
gefithrten sachlichen und politischen Meinungsbildung reifte
der Entschluss zur Beibehaltung und Erneuerung des Tram-
betriebes. In der Folge ist es 1970 und 1974 moglich gewe-
sen, in den Kantonen Baselland und Solothurn Kredite fiir
finanzielle und technische Sanierungen dieser Linie bereitzu-
stellen.

Im technischen Bereiche bildete der vollstindige Ersatz
des aus den Jahren 1902-1920 stammenden iiberalterten
Fahrzeugparks den Schwerpunkt. Als flankierende Massnah-
men waren die Vermehrung der Gleichrichterstationen, die
partielle Erneuerung der Fahrleitungsanlagen, die Sicherung
der Einspurstrecken und die Verlingerung der Haltestellen
unumgénglich. Mit diesen Verbesserungen konnte nicht nur
die Sicherheit, sondern auch die Attraktivitit der heutigen
Linie 10 fiihlbar gehoben werden. Im Sinne der Rationalisie-
rung des Betriebes, aber auch als Voraussetzung fiir eine
Tarifgemeinschaft mit den BVB sind gleichzeitig Billettaus-
gabe- und Entwertungsautomaten auf allen Haltestellen in-
stalliert worden.

Nach der Inbetriebnahme der ersten acht neuen Be 4/6-
Gelenktriebwagen konnte am 1.April 1972 ein verbesserter
Fahrplan mit kiirzeren Intervallen in den Spitzenverkehrszei-
ten und einer Vermehrung der Fahrgelegenheiten um rund 24
Prozent angeboten werden. Zusammen mit der Einfiihrung
der Tarifgemeinschaft ab 1.Januar 1975 erfolgte eine weitere
Fahrplanverdichtung. Die Ablieferung einer zweiten Serie
von 7 Be 4/6-Gelenktriebwagen gestattete auf den 1.Januar
1976 die Einfiihrung der Doppeltraktion, womit das Platzange-
bot merklich erhdht werden konnte.

Im Birseck hat der Ausbau der Linie 10 eine sehr gute
Aufnahme gefunden. Einige Zahlen mogen dies veranschau-
lichen. Verglichen mit dem Jahre 1971 konnte die Zahl der
beforderten Personen 1972 um 3,0 und 1973 um weitere 5,7
Prozent gesteigert werden. Einen ausserordentlichen Fre-
quenzsprung brachte die Tarifgemeinschaft mit sich: im
Jahre 1975 ergab sich gegeniiber dem Vorjahr eine Zunahme
von rund 22 Prozent. Damit ist einmal mehr deutlich gewor-
den, dass das Publikum attraktive Verkehrsleistungen und
Tarife honoriert.

Ausbau der Vorortsbahnen und Buslinien

Ausgehend von den Zielsetzungen der regionalen Sied-
lungs- und Transportplanung sollen in den nichsten Jahren
einerseits die Vorortslinien 10, 11, 14 und 17 (vgl. Bild 5, Netz
des offentlichen Verkehrs im Kanton Basel-Landschaft) aus-
gebaut werden. Im Zuge dieser Massnahmen ist auch die
Umstellung des Betriebes der Linie 17 vom heutigen Bahn-
betrieb auf Trambetrieb mit gleichzeitiger Einfilhrung ins
Netz der BVB in Aussicht genommen worden. Zum andern
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ist beabsichtigt, das Leistungsangebot auf den bestehenden
Radialbuslinien (Linien 61, 62, 67 und 70) zu verbessern und
eine Liicke im Verkehrsnetz durch die Schaffung neuer
Tangentialbuslinien (Linien 60, 63, 64 und 65) zu schliessen.

Bei der Planung des Trasseeausbaus der erwdhnten Vor-
ortslinien wurde noch 1972/73 eine durchgehende Entflech-
tung zwischen 6ffentlichem und Individualverkehr angestrebt.
Bedingt durch den Riickgang der Konjunktur mussten die
Zielvorstellungen zuriickgeschraubt und neu formuliert wer-
den. Sie lauten nun:

— Reduktion der Konfliktpunkte Schiene/Strasse und damit
Hebung der allgemeinen Verkehrssicherheit;

— Erhohung der Fahrfrequenzen durch Ermdglichung des
6-Minuten-Betriebes;

— Erhohung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit.

Zur Erreichung dieser Ziele sind vor allem folgende
Massnahmen unumgénglich:

— Weitgehender Ausbau auf Doppelspur;

_ Verbesserung der Horizontal- und Vertikalgeometrie;

— Entflechtung des offentlichen und des Individualverkehrs
dort, wo keine unverhiltnisméssig hohen Kosten entstehen,
bzw. dort, wo sie sich aus topographischen Griinden auf-
driangt. Aufhebung und/oder Zusammenfassung von Bahn-
iibergangen mittels Parallelerschliessungsstrassen und Ab-
sicherung mit tramabhingigen Lichtsignalanlagen.

Beim Ausbau auf Doppelspur liegt der Schwerpunkt an
der Linie 17 zwischen Bottmingen und Ettingen. Eine ausge-
dehnte Entflechtung dringt sich im Raume Ruchfeld/Neue-
welt in Miinchenstein bei der Linie 10 auf; sie ist jedoch
teilweise durch den Bau der Querverbindungsstrasse Mut-

Bild 5. Netz des offentlichen Verkehrs im Kanton BL
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bestehen folgende Vorhaben:
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Absicherung mit LSA 8 9 10 4

Nicht unerwihnt bleiben darf die vorgesehene Verlinge-
rung der Linie 14 in Pratteln. Zur Erschliessung des Gehren-
ackerquartiers soll sie durch rund 700 m Doppelspur ergénzt
werden.

Im Rahmen des traktionstechnischen und betrieblichen
Ausbaus der Vorortsbahnlinien steht die Beschaffung von 66
Be 4/6-Gelenktriebwagen fiir die Linien 11, 14 und 17, die im
Sommer 1976 in Auftrag gegeben werden konnten, im Vor-
dergrund. Von den erginzenden Massnahmen verdienen die
Energieversorgung sowie der Unterhalt und die Remisierung
des Rollmaterials besonders hervorgehoben zu werden. Mit
der Indienstnahme der erwihnten Fahrzeuge ist die Einfiih-
rung der Doppeltraktion auf den Linien 11 und 17 geplant.

Den Beniitzern der offentlichen Verkehrsmittel stehen
heute die erwidhnten Bahn- und Tramlinien sowie einige
Buslinien als Radialverbindungen zur Verfiigung, die in den
nichsten Jahren schrittweise ausgebaut werden sollen. Dem-
gegeniiber fehlen zwischen den verschiedenen Tilern direkte
Querverbindungen. Das wirkt sich nicht nur im Berufs- und
Schiilerverkehr nachteilig aus, sondern hat auch zur Folge, dass
die Bezirkshauptorte Arlesheim und Dornach oft nur iiber
grosse Umwege zu erreichen sind. Durch die Einfiihrung von
Tangentialbuslinien sollen diese Méngel behoben werden. Bei
der Planung der entsprechenden Linien spielten jedoch auch
die verinderte Struktur des gesamten Verkehrsgeschehens
und gesamtwirtschaftliche Betrachtungen mit.
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Neues Rollmaterial der BLT

Typenwahl

Da sich die auf der Linie 10 bereits im Einsatz befind-
lichen 15 Gelenkwagen vom Typ Be 4/6 (vgl. Schweizerische
Bauzeitung, Heft 37, 1972) sowohl technisch wie auch be-
trieblich sehr gut bew#hrt haben, lag es nahe, bei der
Neubeschaffung auf den gleichen Typ zuriickzugreifen. Die
grosse Serie und die seit der Konstruktion der ersten Wagen
weiterentwickelte Technik dringten jedoch das Uberdenken
einzelner Komponenten der Fahrzeuge geradezu auf. Das Ziel
war, unter Beibehaltung des Grundkonzepts moderneres,
fahrgastfreundlicheres und auch preisgiinstigeres Rollmaterial
anbieten zu konnen. Die zur Ausfiihrung gelangenden neuen
Gelenktriebwagen weisen daher einige Anderungen auf, deren
wichtigste sich in der dusseren Form und in der Drehgestell-
konmstruktion manifestieren. Die neuen Fahrzeuge konnen
jedoch betrieblich zusammen mit den bisherigen verwendet
werden und sind ebenfalls fiir Doppeltraktion vorgesehen. Da
sie auch auf dem Netz der BVB verkehren werden, wurden
die mit den Anderungen in Zusammenhang stehenden tech-
nischen und betrieblichen Belange im Einvernehmen mit deren
Organen festgelegt.

Fahrgastfreundlichkeit

Beim offentlichen Nahverkehrsmittel spielt bekanntlich
der rasche Fahrgastwechsel eine entscheidende Rolle. Be-
queme Einstiege sind daher von ausserordentlicher Wichtig-
keit. Im Zusammenhang mit der neuen Drehgestellkonstruk-
tion und den Abmessungen des Fahrmotors ist es gelungen,
den Fussboden gegeniiber den bisherigen Wagen noch etwas
abzusenken (von 890 auf 855 mm) und dadurch die Einstieg-
treppen zu verbessern. Der Gewinn erscheint im ersten
Moment recht klein und kaum erwihnenswert. Fiir #ltere
oder gehbehinderte Personen ist aber jeder Zentimeter weni-
ger Tritthohe schon recht bedeutsam.

Die neue Form der Fahrzeuge bringt einen weiteren
Vorteil fiir die Passagiere. So werden die Seitenfenster nach
oben vergrossert, so dass auch der stehende Fahrgast, ohne
sich biicken zu miissen, hinausschauen kann. Ferner ist der
Innenraum in der oberen Partie etwas breiter gestaltet,
wodurch das Gefiihl des Eingeengtseins vermindert wird.

Aussenform

Die Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs dienen nicht
nur als Transportmittel, sie tragen auch wesentlich zum guten
Image eines Verkehrsunternehmens bei. Es ist daher wichtig,
auf die Form- und Farbgestaltung grossen Wert zu legen.

Bei der Uberarbeitung der dusseren Form wurde darauf
geachtet, nicht Modestromungen zu verfallen, sondern einer
langfristigen Entwicklung zu folgen. Dies ist um so bedeut-
samer, wenn man bedenkt, dass diese Fahrzeuge bis anfangs
der achtziger Jahre zur Ablieferung gelangen und ihre
Lebensdauer ins ndchste Jahrhundert hineinreicht. Bei der
Gestaltung wurde auf einfache, ebene Formen geachtet, die
sich sowohl in der Herstellung als auch im Unterhalt und bei
allfalligen Reparaturen kostenmissig vorteilhaft auswirken.

Arbeitsplatz des Wagenfiihrers

In die Neugestaltung der Aussenform wurde auch die
Frontpartie mit einbezogen. Fiir den Wagenfiihrer wurden bei
dieser Gelegenheit die Sichtverhdltnisse nochmals verbessert.
Dies bezieht sich sowohl auf den horizontalen Sichtwinkel,
als auch auf die Sicht nach vorn unten. Dies ist im Stadtver-
kehr ohne eigenen Bahnkorper besonders wichtig, um Fuss-
génger rechtzeitig zu erkennen.
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Tabelle 1. Hauptdaten der neuen Gelenktriebwagen

Linge tiber Kupplung 19970 mm
Drehzapfenabstand 2 % 6200 mm
Kastenbreite 2200 mm
Fussbodenhohe 855 mm
Achsabstand der Drehgestelle 1750/1700 mm
Motorenleistung (1 h) 2 x 150 kW
Taragewicht ca.24,5t
Anzahl Sitzplitze 45
Anzahl Stehplitze (6/m?) 105
Total Platze 150

Die Anordnung der vom Wagenfiihrer zu bedienenden
Schaltelemente und zu beobachtenden Instrumente wurde
unverindert iibernommen. Dadurch konnen Bedienungsfehler
beim Wechsel von einem Fahrzeugtyp auf den anderen
vermieden werden. Trotz der weiter nach unten gezogenen
Frontscheiben wurde der Festigkeit der Fiihrerstandpartie
volle Beachtung geschenkt. Der vordere Fensteruntergurt ist
so gelegt, dass bei Kollisionen mit iiblich vorkommenden
Lastwagenbriicken die Deformationen nicht allein von den
Eckfenstersdulen aufgenommen werden miissen.

Alle Abklarungen im Zusammenhang mit der Fiihrer-
standgestaltung wurden anhand eines Modells in natiirlicher
Grosse durchgefiihrt.

Drehgestelle

Obwohl sich die Luftfederung bei den ersten 15 Gelenk-
wagen technisch und komfortmissig ausserordentlich gut
bewihrt hat, wurde bei der neuen Serie aus Kostengriinden
darauf verzichtet. Dieser Entscheid konnte gefdllt werden,
weil in der Zwischenzeit kombinierte Stahl-Gummifeder-
elemente entwickelt und erprobt worden sind, mit welchen

Umschau

Heisses Trockengestein als Energiespender
Kiinstliche Thermalquelle in Neu Mexiko

Im Jemez-Gebirge (Neu Mexiko), etwa 30 km westlich
der Stadt Los Alamos, haben Wissenschaftler des For-
schungsinstituts Los Alamos der Universitit Kalifornien
eine kiinstliche Thermalquelle geschaffen. Sie pumpen kaltes
Wasser in Granit, der in etwa 3000 m Tiefe liegt und durch
vulkanische Vorgiange aufgeheizt wird. Das Wasser erreicht
dadurch cine Temperatur von rund 130 °C. Das Ganze ist
cin Experiment zur Losung des Problems wie die in der Erd-
rinde gespeicherte Wiarmeenergie wirksam genutzt werden
kann. Wissenschaftler des US-Bundesamtes fiir Energiefor-
schung und Entwicklung (ERDA) sind der Ansicht, dass
kommerzielle Grossprojekte auf dieser Basis Anfang des
nachsten Jahrhunderts zu realisieren seien.

Bohrtechniken zur Erschliessung von Erdolfeldern
dienten als Vorbild fiir das Verfahren, das in Fenton Hill
am Westabhang des Valles Caldera im Jemez-Gebirge mit
gewisser Modifikation angewandt wurde: Im Abstand von
75 m trieb man zwei Bohrschichte in 3000 m Tiefe vor.
Dann pumpte man auf beiden Seiten gleichzeitig Wasser
unter hohem Druck ein, wodurch das trockene Gestein an
der Basis aufgesprengt wurde. Es bildete sich ein Risssystem.
das die Verbindung zwischen den beiden Schichten her-
stellte.
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annihernd der gleiche Fahrkomfort erreichbar ist. Das Dreh-
gestellkonzept ist im {iibrigen das gleiche wie bisher. Je ein
Fahrmotor von 150-kW-Stundenleistung in den Enddreh-
gestellen ist lings angeordnet und zusammen mit den beidsei-
tig angeflanschten Hohlwellengetrieben am Drehgestellrah-
men aufgehingt. Durch die im {ibrigen unverdndert beibehal-
tene Gummi-Achsfederung sind diese Aggregate vor harten
Stossen geschiitzt. Das Laufdrehgestell unter dem Kasten-
gelenk ist gleich konzipiert, jedoch ohne Antriebselemente.
Der Wagenaufbau stiitzt sich iiber Kugeldrehkranze auf die
Drehgestelle ab.

Allgemeines

Im wesentlichen unverindert wurden von den bisherigen
Fahrzeugen die Aussenabmessungen, die Tiranordnung, die
Sitzplatzeinteilung usw. iibernommen. Das gleiche gilt fiir die
elektrische Traktionsausriistung mit der Simatic-Steuerung.
Ebenso wurde die bereits bei den ersten 15 Wagen geforderte
technische und betriebliche Konformitit mit den Gelenktrieb-
wagen der BVB eingehalten.

Alle 66 Fahrzeuge werden grundsitzlich gleich ausge-
fiilhrt. Die 48 fiir die Linie 17 bestimmten Wagen erhalten
einige zusitzliche Ausriistungsteile, die durch den Charakter
der ab Ettingen als Uberlandbahn zu taxierenden Strecke
bedingt sind. Es handelt sich dabei um eine Wachsamkeits-
einrichtung und ein akustisches Signal mit Registrierung im
Tachographen. Ferner sind diese Fahrzeuge nicht fiir den
Anhingerbetrieb eingerichtet. Die Hauptdaten der neuen
Gelenktriebwagen sind aus Bild 6 und Tabelle 1 ersichtlich.

Adresse der Verfasser: H. Knecht, dipl. Ing. ETH, Direktor der
Schindler Waggon AG (SWP), Pratteln, P. Matzinger, dipl. Ing. ETH,
Direktor der Baseclland Transport AG (BLT), Miinchenstein, und
D. Oertli, dipl. Ing. ETH, Direktor der Basler Verkehrs-Betriebe (BVB),
Basel.

Das aufgebrochene Gestein ergibt gleichzeitig eine
grosse Oberfliche fiir den Wirmeaustausch zwischen den
Medien Wasser und Gestein. Von der einen Seite wird nun
kaltes Wasser unter einem Druck von 63 bis 70 kg/cm? ein-
gepumpt. Es durchstrémt das Risssystem und erhitzt sich
innerhalb von 20 Stunden auf 129 bis 130 °C. Uber den
zweiten Bohrschacht wird es als heisses Wasser wieder an
die Oberflache gebracht.

Wichtig ist der Verlauf der unterirdischen Stromungs-
kanile. Beim ersten Experiment im April 1976 gelangte zu
wenig Wasser von einem Bohrschacht zum anderen. Im
April 1977 wurde deshalb versucht, die Bohrung an der
Basis so zu verbessern, dass vor allem der Hauptriss im
hydraulisch gebrochenen Tiefengestein in das Stromungs-
netz einbezogen wurde. Jetzt arbeitet die «kiinstliche Ther-
malquelley zufriedenstellend. Im Verlauf eines Monats for-
dert sie mehr als 92 Prozent des eingefiihrten Wassers wie-
der zutage. Dieser Wert diirfte sich nach lingerer Betriebs-
dauer noch verbessern.

Der nichste Schritt besteht darin, zwei Wirmeaustau-
scher an das System anzuschliessen, um zu kldaren, inwie-
weit die Thermalwassertemperatur einigermassen gleich-
massig gehalten wird und welche Probleme sich moglicher-
weise aus mineralischen Ablagerungen — in erster Linie Sili-
kate — ergeben. Verliuft diese Versuchsphase zufrieden-
stellend, so plant die ERDA, fiir die die Universitit Kali-
fornien das Forschungsinstitut Los Alamos betreibt, den
Aufbau eines zehnmal leistungsfahigeren Systems: Durch
Bohrungen bis in 3800 m Tiefe soll noch heisseres Gestein
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