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Strassen in Basel

Vor 20 Jahren wurde die Autobahn N2 in Basel er-
oOffnet. Dies und die Tatsache, dass die Problematik
des Strassenverkehrs in Basel oft heiss umstritten ist,
hatuns veranlasst, die gegensétzlichen Standpunkte
in dieser Diskussion zu dokumentieren.

Wir haben die Basler Sektionen des Touring Clubs
der Schweiz und des Verkehrs Clubs der Schweiz ge-
beten, uns je einen Autor zu diesem Thema zu nen-
nen. So sind die beiden folgenden Beitrige entstan-
den. (Red.)

Peter Bachmann

Strassen als Lebensraum

Imbergédssli, Rheinweg, Aeschengraben, Ost-
tangente, Im Heimatland: alles Basler Stras-
sen. Sie geben zur Zeit wenig zu reden - ganz im
Gegensatz zur geplanten Zollfreistrasse Lor-
rach-Weil oder zur Nordtangente.

Eine Stadt braucht Strassen, klar! - Wofiir? Er-
stens als Verbindung vom einen Ort zum an-
dern, fiir Fussgédnger und die verschiedensten
Vehikel. Zweitens, damit Menschen sich begeg-
nen kénnen, miteinander schwatzen oder spie-
len, fiir etwas demonstrieren oder gegen etwas
Flugblatter verteilen; Strassen als Allmend, wo
sich die Fasnacht zur Hauptsache abspielt.
Drittens fiir alle die vielen Werkleitungen, an
die man nur denkt, wenn die Strassen aufgegra-
ben werden. Viertens konnen auf Strassen - so-
weit der Platz dafiir noch reicht - die verschie-
densten Dinge aufgestellt werden: Telefonkabi-
nen, Bankli, Mistkiibelsdcke oder Fahrzeuge.
Wieviel Strassen braucht es? Wie sollen sie ge-
staltet werden und wie betrieben? Welches Ge-
wicht kommt den vier Aufgaben zu bei Auto-
bahnen, welches bei Quartierstrassen oder bei
Fusswegen?

Gesamtplan Basel

1968 wurden die Vorstellungen, wie die Basler
Strassen angelegt und betrieben werden soll-
ten, in einem Gesamtplan festgehalten. In der
an alle Haushaltungen verteilten Broschiire
des Regierungsrates Gesamtplan Basel) steht:
«... in dieser Motorisierung drohen die Stédte
zu ersticken - auch unsere liebe Stadt Basel...
Nur grossziigige, auf weite Sicht berechnete
Massnahmen vermdgen fiir die Gegenwart und
die Zukunft eine gesunde Weiterentwicklung
unserer Stadt und Region sicherzustellen. ...
Weil aber alle Einzelmassnahmen am Schluss
wie ein Mosaik zusammenpassen miissen,
braucht es eine umfassende Leitidee - braucht
es den Gesamtplan Basel.»

Unter <gesunder Weiterentwicklung unserer
Stadt und Region) versteht man gemeinhin
eine gesunde Entwicklung der Gesellschaft,
der Wirtschaft und der natiirlichen Umge-
bung. Der Gesamtplan Basel schlédgt aber aus-
schliesslich Verkehrsbauten vor: fiir Fussgén-
ger, Automobilisten, Trams und Busse.

Der Verkehr von Personen und Giitern ist zwei-
fellos eine wichtige Sache in unserer Gesell-
schaft, das Bereitstellen von geeigneten Wegen
und Fahrbahnen ebenso. Doch was <geeignet>
heisst, dariiber gehen die Meinungen auseinan-
der, sie haben im Laufder Jahre auch geéndert.
Der Gesamtplan Basel war kein <Achtundsech-
zigen, sondern - mit seinen Hauptelementen:
Autobahnring, vierspurigem Cityring, Tief-
bahn und vielen Grossparkings - ein Produkt
jener Denkweise, gegen welche die Jugend da-
mals auf der Strasse demonstrierte und die sie
beim Bernoullianum <auf die Bdume brachte).
Aber noch heute betrachten verschiedene ver-
kehrspolitisch aktive Gruppen das stete Wachs-
tum des Verkehrs als <gottgegeben> und mei-



Spitzenverkehr auf
der St. Alban-
briicke anno 1970. >

nen, dass unserer Stadt nur durch den Bau von
Strassen und Parkings geholfen werden konne.
Nicht so der Yerkehrsclub der Schweiz (VCS).

Wertewandel

Basel ist nicht der Nabel der Welt. Globale und
nationale Ereignisse haben auch nach 1968 auf
den Gang der hiesigen Dinge Einfluss genom-
men. Anno 1973 machte die Energiekrise die
(Grenzen des Wachstums) spiirbar. 1969 bzw.
1971 wurden Artikel iiber das Bodenrecht bzw.
den Umweltschutz in die Bundesverfassung
aufgenommen; die entsprechenden Bundesge-
setze liber die Raumplanung und den Umwelt-
schutz stammen von 1979 bzw. 1983. Seither
sind diese, frither <en passant) wahrgenomme-
nen, Aufgaben als (vollwertig) anerkannt. Im
Bundesgesetz iiber die Nationalstrassen von
1960 wurden sie erst nach der militdrischen
Landesverteidigung und der wirtschaftlichen
Nutzung der Grundstiicke unter den «anderen
schutzwiirdigen Interessen» genannt, die ge-
gen verkehrstechnische Anforderungen abzu-
wégen sind.

In Basel markieren drei offizielle Dokumente
den Wertewandel: (Basel 75> strebt hohere Ziele

an, denen sich der Verkehr unterzuordnen hat;
explizit werden der Schutz der Wohnqualitit
durch einschriankende Verkehrsmassnahmen
und die Férderung des einige Zeit totgeglaub-
ten Fahrradverkehrs genannt. Die (Grundsatz-
beschliisse des Grossen Rates zur Verkehrspoli-
tik) von 1984 gehen von der Lebensfahigkeit der
Stadt aus, die als Gesamtsystem begriffen wird,
in welchem der Verkehr eine dienende Funk-
tion hat. Bemerkenswerterweise hat der Grosse
Rat damals manches iibernommen, was An-
fang der 70er Jahre von der ausserparlamen-
tarischen Opposition gefordert worden war.
Aber erst 1990, beim (Luftreinhalteplan beider
Basel), kommt der Umweltschutz zu vollen
regierungsrétlichen Ehren: Massgebend ist,
wieviel Gift Menschen, Tiere und Pflanzen
hochstens ertragen, ohne krank zu werden -
Verkehr, Industrie und Haushalte haben sich
danach zu richten.

Anforderungen ans Verkehrssystem

Der einzelne Verkehrsteilnehmer will schnell,
sicher, bequem und billig an sein Ziel gelangen.
Im Rahmen seiner Moglichkeiten wéhlt er das
Verkehrsmittel und die Route. Dass sein Ver-
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Warum wird ein Verkehrsmittel gewéhlt?

Steht es zur Verfligung?

Verkehrsmittel
wird nicht gewéhlt

Verkehrsmittel
wird gewahlt

kehrsmittel vielleicht Larm erzeugt, giftige Ab-
gase ausstosst oder zuviel Platz beansprucht,
kiimmert ihn wenig.

Fiir die Gesellschaft als Ganzes, fiir die Ver-
kehrspolitik, sieht es anders aus: Das Verkehrs-
system soll wie die Energieversorgung oder das
Gesundheitswesen zur allgemeinen Lebens-
qualitit beitragen. Nicht nur die Befriedigung
der Transportbediirfnisse, auch die Auswir-
kungen (Larm, Abgase, Zersiedelung, Unfall-
opfer usw.) und die Kosten miissen betrachtet
werden. Wéihrend die Verkehrsbediirfnisse -
nédmlich schnell, sicher, bequem und billig ans
Ziel zu gelangen - im grossen ganzen gut abge-
deckt sind, ist es um die Auswirkungen schlecht
bestellt. Auch die Kosten sind - volkswirt-
schaftlich gesehen - viel zu hoch; sie werden
zum grossen Teil von der Allgemeinheit, statt
vom Verursacher und Nutzniesser getragen.
Die indirekten Kosten des Strassenverkehrs
werden in der Schweiz auf 12 bis 14 Milliarden
Franken pro Jahr geschitzt. Fiir den Benutzer
ist das Fahren mit dem Motorfahrzeug pro Ki-
lometer etwa 35 Rappen zu billig. Mit dem Ef-
fekt, dass zuviel gereist und transportiert wird!
Das Verkehrssystem wire menschen- und um-
weltfreundlicher, wenn die <sozialen> Kosten
des Waldsterbens, der Atemwegerkrankungen,
des mit Blei vergifteten Bodens aus dem Por-
temonnaie des Verursachers bezahlt werden
muissten.

Wer weltweit und langfristig denkt, erkennt
Grenzen dafiir, wieviel Energie und Rohstof-
fe wir heutigen Basler verbrauchen, wieviel
Schadstoffe wir erzeugen diirfen, wenn wir
nicht egoistisch auf Kosten der Mitwelt oder
Nachwelt leben wollen. Umwelt- und sozial-
vertrdglich verhalten wir uns nur, wenn wir we-
niger weit reisen und transportieren als bisher
und wenn wir dies 6fters mit einem (relativ)
umweltfreundlichen Verkehrsmittel tun.
Welche Schliisse sich aus dieser vom VCS ver-
tretenen Haltung fiir den Bau und den Betrieb
von Strassen ergeben, sei an drei Beispielen er-
lautert.

Nordtangente - nichtjetzt!

Es ist widersinnig, in dem Moment, wo der mo-
torisierte Individualverkehr wegen der Luft-
reinhaltung eingeschrinkt werden muss, eine
Autobahn zu bauen und damit die Arbeitsplét-
ze in Basel-Nord mit dem Auto noch leichter er-
reichbar zu machen. Auch ist es falsch, zuerst
das Autofahren zu begiinstigen und dann
hinterher den offentlichen Verkehr taufzu-
mobeln). Wenn Autofahrer umsteigen sollen,
dann miissen das optimierte Tramnetz und die
Regio-S-Bahn vor der Autobahn bereit sein. So
oder so sind zum Schutz der vom Verkehr unzu-
lassig beldstigten Bewohner von Basel-Nord
mutige Verkehrsbeschrinkungen zu erlassen.

Auch spiter kdonnen wir eine <abgemagerte>
Nordtangente nur gutheissen, wenn ihre Um-
welt- und Sozialvertraglichkeit nachgewiesen
ist, und zwar auch in bezug auf die bisher
vernachldssigte COl-Problematik (Treibhaus-
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effekt), die Zersiedehmg der Nordwestschweiz
und unter Verrechnung der <sozialen> Kosten.
Wir wollen keine Stadtautobahn fiir indirekt
subventionierte Lastwagen- und PW-Fahrten!
Ko6pfchen statt Beton: Zuerst sind alle geeigne-
ten organisatorischen, im weiteren Sinn markt-
wirtschaftlichen Massnahmen zu treffen, um
die Lastwagen- und Personenwagen-Fahrten
zu vermindern. In der Kompetenz des Kantons
lage z.B. das Erheben einer Abgabe auf den

Parkplédtzen, welche Firmen ihrer Belegschaft
zur Verfiigung stellen.

Schiitzengraben - Verkehrs- und Lebensraum

Am Beispiel Schiitzengraben, einem Abschnitt
des Cityrings, kann gezeigt werden, wie stadti-
sche Hauptstrassen aus heutiger Sicht angelegt
und betrieben werden sollten. Fiir die Funktion
eines Cityrings, die Autos ums Stadtzentrum
herum zu fiihren, braucht es keine vier Spuren;
das ist auch die Meinung von Regierung und
Grossem Rat, wenn wir an die Beschliisse be-
treffend Feldbergstrasse, Schanzenstrasse oder
Wettsteinbriicke denken. Eine Autospur pro
Richtung geniigt, plus eine zum Vorsortieren
an den wichtigen Kreuzungen. Dazu sollen
RadstreifenAwege angeordnet und die Trot-
toirs nicht vergessen werden. Im Schiitzengra-
ben wiirde ein solcher Strassentyp dem Fuss-
ginger ermoOglichen, von der Mostackerstrasse
iiber eine Mittelinsel geschiitzt zur Kornhaus-
gasse zu gehen, auf direktem Weg zur Inner-
stadt. Den Platanen wiirden durch breitere Ra-
batten bessere Lebenschancen geboten. Aus
der Nebenfahrbahn kdnnte eine iiber Baumra-
batten, Wohnweg und Vorgirten ganzheitlich
gestaltete <Wohnstrasse> entstehen.

So wire der Cityring auch wieder Lebensraum,
statt nur Verkehrsanlage. Das Tiefbauamt des
Kantons Basellandschaft hat fiir die Gestal-
tung von Kantonsstrassen in Ortskernen eine
Richtlinie herausgegeben. Wir wiinschen uns,
dass deren Grundidee, die Abstimmung des
Strassenausbaus auf die gewachsene Umge-
bung, bei der Umgestaltung baselstédtischer
Hauptstrassen ebenfalls Anwendung findet.
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Quartierstrassen -gehdrenzur Wohnumgebung

Die Verkehrsaufgabe von Quartierstrassen be-
steht im Gewdhrleisten des Zugangs bzw. der
Zufahrt zu den anstossenden Liegenschaften.
Erwiinscht ist auch Platz zum Abstellen von
Fahrzeugen. Aber in den Quartierstrassen wire
die Funktion <Allmend> mindestens so wichtig
wie die Funktion Verkehr. <Wire>, weil sich der
motorisierte Verkehr auf Kosten der andern
Funktionen ungebiihrlich ausgebreitet hat.
Das Spielen von Kindern aufneutralem Boden,
nicht im Spielghetto abgesondert, sondern ver-
mischt mit dem Leben Erwachsener, ist kaum
mehr méglich. Das Uberqueren der Strasse ist
fiir alte Menschen und Behinderte miihsam
und geféhrlich. Signaltafeln und abgestellte
Fahrzeuge verschandeln stddtebaulich schone
Raume.

Tempo-30-Zonen sind ein Schritt in die gute
Richtung. Aber sie diirfen nicht mit einem
Sammelsurium von Strassenmdblierung er-
kauft werden. Vielmehr sind alle Signale und
Markierungen in den Quartierzellen wegzu-
rdumen und dafiir der Gegenverkehr wieder
einzufiihren: Wenn man nicht iiberall kreuzen
kann, passt man besser auf! Fiirs Verweilen
oder Spielen geeignete Strassenabschnitte sind
von parkierten Autos freizuhalten, denn es ist

Christian Greif

Verkehr verbindet

Verkehrswege verbinden. Verbindungen sind
die Grundlage jeder Gemeinschaft. Werden sie
unterbrochen, so zerfillt die Gemeinschaft
wieder in ihre isolierten Teile.

In unserem Zeitalter ermoglichen die Verkehrs-
wege, dass Menschen erhebliche Distanzen
iberwinden und von Angesicht zu Angesicht
miteinander reden konnen. Die Einschriankung
der Mobilitidt reduziert diese Kommunika-
tionsmoglichkeit, vermindert also die Lebens-
qualitdt. Deshalb sollten die mit dem Wunsch
der Menschen nach Erweiterung des personli-
chen Horizontes, der Vertiefung ihrer Bezie-

Sache des Fahrzeughalters, nicht der Allge-
meinheit, fiir einen Parkplatz zu sorgen. We-
nigstens am Rand der Quartierzellen soll das
Trottoirnetz Zusammenhéangen; die Autos fah-
ren dann iber eine <Hemm-Schwelle> ins
Wohngebiet hinein.

Quintessenz

Nur durch eine gewandelte <Software>, vor al-
lem in unsern Kopfen, nicht durch <Hardware>
in Form von Rampen oder Tunneln, kann der
Verkehr mehr zur Lebensqualitit beitragen.
Hoffentlich entdecken viele Menschen, dass sie
zu Fuss oder auf dem Velo am mobilsten sind!

hungen zueinander und der Giiterversorgung
verbundenen Verkehrsprobleme gelést werden.
Die Verkehrsverhinderung stellt keine Lésung
dar.

Standortverpflichtungen

In grauer Vorzeit war es wohl ein Flussiiber-
gang, ein Bootssteg, vielleicht eine Fahre oder
auch nur eine Furt, die den Wanderer oder Rei-
senden ans Rheinknie fiihrten. Aber schon die
erste keltische Siedlung im zweiten Jahrhun-
dert vor Christus zeigte stadtdhnliche Ziige,
was auf <Produktionsanlagen>, Handel und

Signet fiir den Ver-
such mit Tempo 30
im Niederholz,
Riehen.
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