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die Abtritte auf der Laube an der Hinterfassade, dieses
je nach wirtschaftlichem Vermdgen in kleinsten Aus-
maflen auf schmilster oder — entsprechend groBer
dimensioniert — auf breiterer Riemenparzelle erstellte
Einfamilienhaus ist fiir eine Nutzung bis in den letzten
Winkel berechnet; seine Nachteile: die engen Rdume
sowie die gefangene, diirftig beleuchtete und nur in-
direkt entliiftbare Kiiche, widersprachen weder den
mittelalterlichen Lebensgewohnheiten noch den da-
maligen hygienischen Auffassungen. Diese sinnvolle
und bei verniinftigem Gebrauch ertrdgliche Disposi-
tion wurde jedoch sogleich véllig entwertet durch hori-
zontale Unterteilung nach Stockwerken, besonders
wihrend der Verknappung des stddtischen Wohn-
raumes im 19. Jahrhundert, weniger durch die im
Mittelalter geiibte, in Basel seit 1419 verbotene verti-
kale Unterteilung kleiner Héuser. Unangenchmer
wurden die Verhiltnisse — nach den Funferakten zu
schlieBen — vor allem durch die seit dem 16. Jahr-
hundert einsetzende Uberbauung der Hinterhéfe ; hier-
aus erwuchsen meistenteils die bedriickende rdaumliche
Enge und die bedenkliche Schmélerung von Luft und
Licht. Und als dann gar spiter noch Aufstockungen
hinzutraten und die urspriinglichen, weise bedachten
Gassenprofile zerstérten und die Mietwohnung auf-

kam, war der Zerfall der mittelalterlichen Bauweise
und ihres bis dahin vorherrschend gebliebenen Wohn-
haustyps nicht mehr aufzuhalten. Ganze Quartiere
wurden durch Abbruch saniert, viele einstige Hand-
werkerhduser mufiten machtigeren Neubauten an ver-
breiterten Straflen weichen, manche Partie im Stadt-
bild hat ihr altes Geprédge verloren. Indessen sind die
schonsten und verhiltnismaBig gut erhaltenen Stadt-
teile noch vorhanden. IThnen wird seit den dreiffiger
Jahren unseres Jahrhunderts wiederum vermehrte Be-
achtung gezollt und Sorgfalt gewidmet. Gesetzliche Be-
stimmungen sind zu ihrem Schutze erlassen worden
und staatliche MaBnahmen vorgesehen, um mit Hilfe
des Arbeitsrappens die Erhaltung wertvoller Einzel-
bauten und die Gesundung ganzer alter Stadtteile
durch Auskernung und innere Restauration zu er-
moglichen. Das Lob Petrarcas soll weiterhin Giiltigkeit
besitzen, und daf3 Piccolominis Urteil auch in seinem
leicht ironischen Unterton die Berechtigung nicht ein-
buflt, dafiir sorgt der Genius loci.

Rudolf Kaufmann.

Fiir eingehendere Auskiinfte sei auf des Verfassers Arbeit
iiber «Die bauliche Entwicklung der Stadt Basel», 126. und
127. Neujahrsblatt, Basel 1948/49, verwiesen.

Wohnbaupolitik und 6ffentliche Verkehrsmittel

Es ist wohl der berechtigte Wunsch der Bewohner
jeder Siedlung, an das Verkehrsnetz desjenigen Wirt-
schaftsgebietes angeschlossen zu werden, mit dem sie
mehr oder weniger stark verbunden sind. Dies gilt
auch fiir die an der Peripherie der groflen Stidte
unseres Landes liegenden AuBenquartiere oder Vor-
orte.

In fritheren Jahren war es hauptsichlich die land-
liche Bevolkerung, die sich in die Stadt begab, um
ihre Produkte abzusetzen. Die fortschreitende Indu-
strialisierung der Stiddte hatte jedoch dazu gefiihrt,
daB sich einerseits die Stadtbevolkerung mehr und
mehr am Stadtrand niederlieB, anderseits aber die
Landbevolkerung die Verdienstmoglichkeiten der auf-
strebenden stadtischen Industrie wahrnahm und in
den Fabriken Arbeit suchte.

Alle diese Leute betrachten es heute als selbst-
verstandlich, daB sie durch das o6ffentliche Verkehrs-
mittel rasch, sicher und billig von zu Hause an ihren
Arbeitsplatz oder umgekehrt gefithrt werden.

Wenn wir die Entwicklung der Verkehrsverbindun-

gen der Stadt Basel mit den Vororten betrachten und
sie mit der baulichen Entwicklung dieser Vororte ver-
gleichen, so darf vorab festgestellt werden, daB das
offentliche Verkehrsmittel in den weitaus meisten Fal-
len der baulichen Entwicklung vorausging, ja diese
recht eigentlich forderte. Dieses Vorschieben des
offentlichen Verkehrsmittels, das bis in die zwanziger
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Jahre nur aus der StraBenbahn bestand, in noch un-
erschlossene Gebiete trug zur Ausweitung der Stddte
sehr viel bei. Die Baulust wurde in jenen Gebieten ge-
fordert, in denen durch das Vorhandensein einer Ver-
kehrsverbindung die Distanz zwischen Wohnort und
Stadtzentrum bequem und in kurzer Zeit zuriickgelegt
werden konnte.

Anderseits aber bedeuteten diese Anlagen fiir die
Bahnen eine Belastung, die sie auf die Dauer kaum
zu tragen imstande waren. Was fiir Basel zutrifft, wird
auch durch die in andern Stddten gemachten Erfah-
rungen bestétigt.

Im Jahre 1895, dem Grindungsjahr der Basler
StraBenbahnen, betrug die Linge des «Netzes», ndm-
lich der Linie 1 vom Zentralbahnplatz via mittlere
Rheinbriicke nach dem alten Badischen Bahnhof, 1830
Meter. In den folgenden 20 Jahren wurde das Netz
auf eine Linge von 34 0oo Metern gebracht, und zwar
wurden folgende Strecken innerhalb der Landesgren-
zen hinzugebaut:

1897: Zentralbahnplatz—Wettsteinplatz—Badi-
‘ scher Bahnhof
Klaraplatz—Klybeckschlof
Aeschenplatz—SchulstraB3e Birsfelden

BarfiiBerplatz—Allschwilerstralle—Morgar-
tenring

Totentanz—Landesgrenze St-Louis
Marktplatz—Totentanz

1900:



1go2: Elisabethenanlage—Gtterstralie
Miinchensteinerbriicke—Kantonsgrenze
Dreispitz

1903: Margarethenbriicke—Missionsstral3e
Margarethenbriicke—Zentralbahnplatz

1904: Missionsstrafle—KannenfeldstraBe

1905: Morgartenplatz—Allschwil »

1906: Missionsstrale—Hilfsspital

1908: Basel—Richen

1910: Lysbiichel—Landesgrenze—Hiiningen

1912: Girtnerstraie—Wiesenplatz

1913: Kannenfeldstrae—Elsasserstralie

ClarastraBe—Badischer Bahnhof

Diese fiir damalige Verhiltnisse tiberdimensionierte
Fithrung von Linien in zum Teil noch unerschlossene
Gebiete zum Zwecke der Férderung der Baulust muBte
sich fruher oder spéter rachen. Immer mehr rang sich
die Erkenntnis durch, daB zu Lasten des 6ffentlichen
Verkehrs keine Siedlungspolitik getrieben werden
darf, schon deshalb nicht, weil ein Ansteigen der
Bodenpreise festzustellen war, sobald ein Gebiet vom
offentlichen Verkehr erfaft wurde. Das hatte wie-
derum zur Folge, daB in erster Linie die Bodenspeku-
lation profitierte und erst in zweiter Linie die Siedler,
denen man durch indirekten Zuschuf} 6ffentlicher Mit-
tel billiges und gesundes Wohnen erméglichen wollte.
AuBerdem muliten die kostspieligen Stralenbahn-
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Linienfithrungsplan der Basler Verkehrsbetriebe

Diese Aufstellung zeigt deutlich, wie das Netz
immer weiter vom Stadtzentrum aus in die verschie-
denen, damals noch wenig besiedelten AuBenquartiere
vorgeschoben wurde. Die franzosische Grenze wurde
bei St-Louis iiberschritten und bei Hiiningen erreicht.
Die Grenze bei Riehen-Lorrach ist erst im Jahre 1914,
diejenige bei Burgfelden erst 1930 erreicht worden.

Mit dieser Ausdehnung des Netzes hielten weder
die durchschnittlichen Frequenzen noch die Einnah-
men Schritt. Folgender Vergleich zeigt, wie sich die
Erweiterung des Netzes fuir die Basler Verkehrsbetriche
auswirkte:

Einnahmen Beférderte Personen
pro Wagenkm. pro Wagenkm.
1896 97,3 Rp. 7,58
1913 52,6 Rp. 4,71

Diese riickliufige Entwicklung erfolgte, obwohl in
der Zwischenzeit der Tarif zu zwei Malen erhéht wor-
den war. Sie zeigt auch, dafl fur das erweiterte Netz
noch kein geniigendes Fahrbediirfnis bestand,

anlagen verzinst und unterhalten werden, ohne daf}
mit entsprechenden Einnahmen zu rechnen war.
Neue Wege wurden beim Bau der ersten Bruder-
holzlinie Leimgrubenweg—Jakobsberg—Hummel im
Jahre 1915 beschritten. Von der Landgesellschaft Bru-
derholz wurde den Behorden der Wunsch nach einer
Straflenbahnverbindung unterbreitet. Obwohl man
den Bau dieser Linie keineswegs vorgeschen hatte, war
nicht zu bestreiten, daB eine StraBenbahnverbindung
eine fast notwendige Voraussetzung fiir die rasche bau-
liche Entwicklung jenes Gebietes war. Die Behérden
stellten sich jedoch auf den Standpunkt, dal} es nur
ihre Aufgabe sei, in der Ebene den Anschluff an das
bestehende Netz herzustellen, wihrend die Erstellung
der Linie tiber das Bruderholzplateau selbst im wesent-
lichen auf Kosten der Interessenten zu erfolgen habe.
Der Betrag, fiir den die Eigentiimer jener Gebiete,
denen die StraBenbahn Vorteile brachte, aufzukom-
men hatten, setzte sich zusammen aus den Kosten fiir
den Landerwerb sowie aus den Baukosten der StraBen-
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bahnlinie und aus einem Beitrag an das Betriebsdefizit,
das fiir 15 Jahre auf 200 ooo Fr. berechnet wurde. Die
Gesamtsumme, die die Interessenten zu bezahlen hat-
ten, bezifferte sich auf 495 ooo Fr.

- Das Bruderholzplateau wurde jedoch hauptséchlich
von der westlichen Seite her bebaut. Im Jahre 1930
muBte man sich im Hinblick darauf, daf jenen Be-
wohnern der Umweg iiber den Hummel und den
Jakobsberg nicht zugemutet werden konnte, entschlie-
Ben, die Linie via Tellplatz—Wolfsschlucht zu erstel-
len. Damit waren fiir das Bruderholz giinstige Ver-
bindungen mit der Stadt hergestellt.

Mit der Einfithrung der schienenlosen Verkehrs-
mittel Autobus und Trolleybus ergaben sich fiir den
offentlichen Verkehr neue Aspekte. Waren, solange die
StraBenbahn das einzige Verkehrsmittel darstellte, fiir
den Bau einer Linie betrachtliche Mittel erforderlich,
wobei eine einmal erstellte Linie kaum mehr zu ver-
andern war, so ist es heute moglich, Gebiete, die man
an das Verkehrsnetz anschlieen will, mit Autobussen
«abzutasten». Es braucht dabei keine besonderen An-
lagekosten. Bewihrt sich eine Linienfithrung nicht, so
kann sie jederzeit abgedndert oder ganz aufgehoben
werden. Hier hat der Autobus betrichtliche Vorteile
aufzuweisen. Und dennoch muf} der Grundsatz «Keine
Siedlungspolitik zu Lasten des offentlichen Verkehrss
auch heute noch aufrechterhalten werden. Nicht nur
fur die Basler Verkehrsbetriebe, sondern fiir jedes
Nahverkehrsunternchmen sind Linien, die aus sied-
lungspolitischen Griinden in Gebiete vorgetriecben wer-
den, in denen noch kein eigentliches Verkehrsbediirfnis
besteht, gleich welches Verkehrsmittel verwendet wird,

ein unrentables Unterfangen. Festgestellt werden muB,
daB3 auch Verkehrsbetriebe nach wirtschaftlichen
Grundsitzen gefithrt werden miissen. Siedlungspolitik
zu treiben kann von ihnen nur verlangt werden, wenn
die dadurch entstehenden Kosten von anderer, das
heiflt interessierter Seite getragen werden.

Wirkte sich das weitldufige Netz in den Jahren bis
zum zweiten Weltkrieg in finanzieller Hinsicht fiir das
Unternehmen als starke Belastung aus, so ist die Uber-
bauung noch unbesiedelter Gebiete nach dem zweiten
Weltkrieg derart rasch fortgeschritten, daf3 das offent-
liche Verkehrsmittel nicht mehr zu folgen vermochte.
Neue Siedlungen entstanden rascher, als das notwen-
dige Rollmaterial zu deren Bedienung beschafft wer-
den konnte. Nur schrittweise vermochten daher die
Basler Verkehrsbetricbe den Wiinschen der Bewohner
jener Gebiete zu entsprechen und den Anschluf} an das
Verkehrsnetz herzustellen. Noch ist dieser Riickstand
keineswegs aufgeholt. Die neu eintreffenden Autobusse
werden es jedoch erméglichen, jene Gebiete zu erfas-
sen, die vom offentlichen Verkehrsmittel am schlechte-
sten bedient werden.

Weder das Vorschieben des offentlichen Verkehrs-
mittels in unbesiedelte Gebiete noch das «Hintennach-
hinken», wie es zwangsldufig nach dem letzten Welt-
krieg erfolgte, kann demnach die richtige Losung sein.
Ideal wire, wenn gleichzeitig mit dem Entstehen
neuer Siedlungen auch der Anschluf3 an das Verkehrs-
netz erfolgen kénnte. Dann erfillt der 6ffentliche Ver-
kehr seine volkswirtschaftliche Aufgabe, ohne sich
eigenwirtschaftlich allzusehr zu schaden. B.

AUS STAAT UND WIRTSCHAFT

Neue Wohnbaukredite bewilligt

In Winterthur fand zugleich mit der Abstimmung iiber die
kantonale Vorlage auch eine solche iiber einen stddtischen
Wohnbaukredit statt. Die Stimmberechtigten haben einem
weiteren Kredit von Fr. 500 000o.— mit g120 Ja gegen 7856

Die Bautatigkeit im Jahre 1949

Vom Bundesamt fir Industrie, Gewerbe und Arbeit

Im Jahre 1949 sind in den erfaBten 382 Gemeinden mit
iiber 2000 Einwohnern insgesamt 15 038 Neubauwohnungen
erstellt worden. Diese Zahl bleibt um 22,1 Prozent hinter dem
Vorjahresergebnis zuriick, ist aber immer noch grofer als die
Vergleichszahlen samtlicher Jahre von 1935 bis 1947. Der
Riickgang gegeniiber dem Vorjahr betrifft alle Ortsgréfien-
klassen; er ist jedoch in den Stddten mit 10 0oo bis 100 000
Einwohnern und den groBen Landgemeinden stidrker ausge-
pragt als in den kleinen Landgemeinden und insbesondere in
der GroBstadtgruppe, deren Anteil an der Gesamterstellung
sich infolgedessen von 32,7 auf 40,9 Prozent erhéhte, wahrend

98

Nein zugestimmt.

Mit 102 gegen 10 Stimmen hat der bernische GroBe Rat
einen Kredit von 3 Millionen Franken zur Vorlage vor Volks-
abstimmung gutgeheillen.

derjenige der iibrigen Stadte von 32,5 auf 25,0 Prozent gesun-
ken ist. Mit 34,1 Prozent erreichen die Landgemeinden noch
nahezu ihren letztjihrigen Anteil. Die Einfamilienhiuser ver-
einigen 18,8 Prozent der Totalproduktion auf sich (Vorjahr
21,2 Prozent). Der Anteil des genossenschaftlichen Wohnungs-
baues betrdgt im Berichtsjahr 41,3 gegeniiber 44,9 Prozent im
Vorjahr, derjenige der subventionierten Wohnungsproduktion
64,6 gegeniiber 68,4 Prozent. Auf Kleinwohnungen (mit ein
bis drei Zimmern) entfallen 56,5 Prozent aller Neubauwoh-
nungen gegen 52,6 Prozent im Vorjahr.

Durch Umbauten sind im Berichtsjahr 484 Wohnungen
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