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Basel vor neuen Verkehrsproblemen

Von Hans Bauer

Das Jahr 1960 ist in Basels Verkehrsgeschichte durch ein
Ereignis gekennzeichnet, das zu einer gewissen Beunruhigung
AnlaB3 gibt. Zum Volksentscheid iiber die Finanzierung des
Ausbaues des internationalen Flughafens Basel-Miilhausen auf-
gerufen, haben 66 Prozent der Stimmberechtigten iiberhaupt
nicht reagiert. Diese Tatsache wiegt viel schwerer als die Ver-
werfung der Vorlage durch eine knappe Mehrheit der iibrigen
34 Prozent, die an den Urnen erschienen sind. Sie verrdt eine
Gleichgiiltigkeit, die wohl darauf beruht, daf} ein groBer Teil
der Basler Bevolkerung sich von den grundlegenden Voraus-
setzungen des materiellen Wohlstandes der Stadt keine Rechen-
schaft gibt. Wie weit dies mit der raschen Zunahme der Ein-
wohnerschaft infolge der Zuwanderung zusammenhéngt, 143t
sich nicht leicht entscheiden; immerhin stehen wir vor der
schicksalsschweren Frage, ob die Assimilierung im Sinne der
Entwicklung innerer Beziechungen der neu Zugezogenen zur
Stadt und ihren Problemen nicht in ein Mif3verhéltnis gerate
zum zahlenméBigen Anteil der in Basel niedergelassenen Mit-
eidgenossen aus andern Kantonen am Bestand der Stimmbe-
rechtigten. Diese Frage ist um so bedeutsamer, als Erhaltung
und Mehrung der materiellen und der kulturellen Krifte des
Stadtkantons grofle und kostspielige offentliche Aufgaben
stellen, deren Losung in hohem Grade von Einsicht, Sachver-
standnis und Opferwillen der Bevolkerung abhéngt.

Das gilt ganz besonders fiir die Weiterentwicklung jenes
grundlegenden Lebenselementes der Stadt, das vor zweitausend
Jahren mit der Einbeziehung dieser Gegend in das romische
Stralennetz klar in Erscheinung getreten ist. Mehr und mehr
ist Basel zu einem Brennpunkt des Verkehrs geworden, an dem
sich die Wege von Norden her durch das Rheintal, von Siiden
iiber die Alpen und von Westen durch die Burgunder Pforte

286



trafen. Der Rhein selbst, vom Bodensee bis zur Wendung sei-
nes Laufes nach Norden noch ein wildes Gewdsser, weitete sich
hier zur schiffbaren Wasserstral3e, die als natiirlicher Verkehrs-
weg das Binnenland mit seinen Nachbarn im Norden und mit
dem Meere verband. Die Gunst dieser Lage hat Verkehrsstrome
nach Basel gelenkt, wo sie Handel und Produktion und in
hohem Maf} auch das kulturelle Leben befruchteten. Sache der
Stadt war es freilich, durch eigene Initiative und Taten fiir sich
das Beste aus solchen Vorteilen Zu machen und das Ererbte
von Generation zu Generation zu sichern und zu entwickeln.
Der Bau einer festen Briicke iiber den Rhein im Jahre 1225
war eine verkehrspolitische Tat ersten Ranges, die den Basler
Verkehrsbauten des 19. und des 20. Jahrhunderts durchaus
ebenbiirtig ist.

Im Zeitalter vollkommen neuer und rasch sich wandeln-
der Technik wurde Basel vor die Wahl gestellt, sich die neuen
Moglichkeiten dienstbar zu machen oder die unabsehbaren
Folgen eines Verzichtes zu riskieren. In der Eisenbahnpolitik
hatte die Stadt sowohl Gliick als auch eine gliickliche Hand.
Den alten Strafenziigen folgend, fiihrten zunéchst alle Schie-
nenwege nach Basel. Von Stralburg kommend, fuhr hier im
Jahr 1844 zum ersten Male ein Eisenbahnzug in Europa iiber
eine Landesgrenze, in den ersten Bahnhof auf Schweizerboden.
Anno 1862 gelangte die rechtsrheinische badische Bahn bis in
die Sadt. Basel hatte sich inzwischen in der Schweizerischen
Centralbahn-Gesellschaft weitblickend sein eigenes Verkehrs-
instrument geschaffen und in Verbindung mit der Zentral-
schweiz und Bern konsequent den Bau der Nord-Siid-Stamm-
linie durch den Hauenstein nach Olten Richtung Gotthard an
die Hand genommen, im Gegensatz zu Ziirich, das den An-
schlufl an Basel durch die FluB3tiler suchte und damit zugleich
die schweizerische Stammlinie nach Siiden iiber die Biindner
Pisse weiterfiihren wollte. So hat Basel im Eisenbahnzeitalter,
in dem alles Wirtschaften weitrdumiger und der vermittelnde
Dienst des Verkehrs entsprechend bedeutender geworden ist,
durch grof3ziigige Dispositionen seine traditionelle Stellung ge-
festigt.

Der zunehmende Rohstoffbedarf der schweizerischen Volks-
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Wirtschaft und der damit wachsende Import von Massengiitern
hat endlich zu Beginn dieses Jahrhunderts eine Chance gebo-
ten, die natlirliche Wasserstrale des Rheins, die von der mo-
dernen Schiffahrt bereits nach Straburg beniitzt wurde, bis zur
Schweizergrenze neu zu beleben. Damit hat sich Basel dank
entscheidendem Anteil eigener Initiative zum ersten schweize-
rischen und zu einem der verkehrsreichsten européischen Bin-
nenhéfen entwickelt. Aus der alten Briickenstadt ist nach und
nach die Eisenbahn- und Hafenstadt geworden. Als in den
Zwanzigerjahren nach dem Ersten Weltkrieg der Flugverkehr
eine vorerst noch subsididre Rolle zu spielen begann, zogerte
Basel wiederum nicht, durch Anlage eines Flugplatzes und
durch Griindung einer eigenen Luftfahrtgesellschaft den un-
mittelbaren Anschlufl an das neue Verkehrsmittel herzustellen.

Das Ergebnis der seit der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts
mit verstirktem Einsatz eigenen Unternechmungsgeistes und
eigener Mittel intensivierten Wechselwirkung zwischen &uf3e-
ren Faktoren und baslerischer Initiative kommt eindriicklich
im Zahlenbild des Verkehrs zur Geltung: Im Giiterverkehr der
Basler Bahnh6fe wurden im Jahr 1959 12,4 Mio. Tonnen be-
fordert und 107 Mio. Fr. eingenommen. An zweiter Stelle
folgte Ziirich mit 1,4 Mio. tund 41 Mio. Fr., an dritter Chiasso
mit 1,2 Mio. t und 35,5 Mio. Fr. Basel steht in der Gesamt-
Rangordnung aller Schweizer Bahnhofe an erster Stelle. Der
Giiterumschlag der Rheinhdfen war 1959, in geringem Ab-
stand hinter StraBburg, der sechstgrofite am Rhein und ent-
sprach mit 4,9 Mio. t genau 35 % der Schweizer Auflenhandels-
menge. Ebenfalls 35% der Schweizer Zolleinnahmen von
i Mrd. Fr. wurden 1959 in Basel erhoben.

Diese Zahlen kennzeichnen Basel als bedeutendstes schwei-
zerisches Verkehrszentrum und als wichtigsten Kontaktpunkt
der Schweiz in ihren Transportbeziechungen zum Ausland, als
«goldenes Tor der Schweiz», wie man in alten Zeiten zu sagen
pflegte. Die unmittelbaren und die mittelbaren Beziehungen
des Verkehrs zu den iibrigen Bereichen der Basler Wirtschaft
liegen klar zu Tage. Speditions- und Lagergeschift, weite Ge-
biete des Versicherungswesens und bedeutende Bankgeschifte
sind aufs engste mit diesem Verkehrsmittelpunkt verbunden.
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Die machtige Entfaltung der Industrie, die Basel vor allem zu
einem Zentrum der chemischen Industrie, ja zu einer der wich-
tigsten Forschungsstétten der Chemie in der Welt gemacht hat,
wire nicht denkbar, ldge es nicht in einem Brennpunkt des
modernen Verkehrs.

Zwangslaufig ist Basel zugleich in den Brennpunkt neuer
Verkehrsprobleme geraten, deren Bedeutung am eben festge-
stellten Ergebnis der bisherigen Entwicklung zu ermessen ist.
Neuerdings steht die Stadt vor der Wahl, ob sie sich mit dem
begniigen wolle, was ihr von einem giitigen Schicksal zugeteilt
wird, oder ob sie durch eigene Initiative und durch Opfer, die
denen fritherer Geschlechter ebenbiirtig sind, selbst Schicksal
spielen und die neuen Mdglichkeiten optimal zu ihren Gunsten
nutzen, ob sie aktives Zentrum bleiben oder blofle Provinz wer-
den wolle.

Das Neue priasentiert sich aus technischen und strukturel-
len Elementen des Verkehrs heraus und macht sich im Bereich
aller Transportmittel geltend. Seit dem Zweiten Weltkrieg hat
der rapide Aufschwung des Flugwesens, das nach dem Ersten
Weltkrieg als eine Ergidnzung des Kontinental Verkehrs erschie-
nen ist, den Kommunikationen in der Welt ein ganz neues Ge-
prage gegeben. Im Gedanken an alle Auswirkungen dieser
Wandlung spricht man heute vom Zeitalter des Flugverkehrs,
wie man vor hundert Jahren vom Eisenbahnzeitalter zu spre-
chen begann.

Bot Basel dem Linienflug vor dreiBig Jahren die Vorteile
eines topographisch und meteorologisch begiinstigten Stiitz-
punktes, so hat die Bedeutung dieser Privilegien mit der Ver-
vollkommnung der Flugtechnik und ihrer Hilfsdienste abge-
nommen. Noch gibt es Herbst- und Wintertage, an denen das
Wetter die Fluglinien nach Basel weist. Im iibrigen jedoch
kann der Flugverkehr auf Basel verzichten, wenn ihm hier
nicht erstklassige Einrichtungen geboten werden, wie es die eid-
genossische Konzeption von den drei Flughédfen Basel, Genf
und Ziirich will. Der Defaitismus, der in der Abstimmungs-
propaganda gegen das Ausbauprojekt zur Geltung kam, lie
die ungeheure Dynamik des Flugverkehrs vollkommen auBler
acht, die auf ldngere Sicht noch bedeutende Mdglichkeiten der
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Frequenzsteigerung im europdischen und im interkontinen-
talen Passagier- und Frachttransport durch die Luft erwarten
1aBt. Wenn Millionenstédte iiber mehrere voll ausgebaute Flug-
héfen verfiigen, dann werden drei Flughdfen fiir ein Land
wie die Schweiz mit ihrer Fiinfmillionenbevdlkerung und ih-
rer hochentwickelten, international orientierten Wirtschaft volle
Beschéftigung finden. Sie werden sich gegenseitig ergédnzen,
und Basel diirfte von der Entwicklung in Ziirich eher begiin-
stigt, als in den Schatten gestellt werden, sofern es eben nicht
selbst abdankt.

Es ist erstaunlich, daB3 auch der weite Horizont des Flug-
verkehrs den Horizont mancher Leute nicht iiber jene Grenzen
hinaus geweitet hat, die einst den politischen Debatten iiber die
Einfiihrung der Stralburg-Basel-Bahn in die Stadt gezogen
waren. Der Schrecken vor einem lédnderverbindenden Unter-
nehmen, das damals sogar die Stadtmauer durchbrochen und
vorsorglich ein verschlieBbares Eisenbahntor erhalten hat, ist
nun gegen die Investierung von weiteren Millionen guter
Schweizerfranken in einem Gemeinschaftsflughafen Basel-
Miilhausen auf franzdsischem Territorium beschworen worden.
Ubrigens ist auch der groBziigige Bau des 1913 erdffneten
Badischen Bahnhofes in Basel von der 6ffentlichen Meinung
im damaligen GroBherzogtum Baden als «Millionengrab im
Ausland» spieBbiirgerlich angefochten worden. Das Argument
der Xenophobie im Kampf gegen den internationalen Flug-
platz, der Basel auf einem idealen, auf Schweizerboden nir-
gends in dieser Qualitdt verfligbaren Gelédnde zur Verfiigung
steht, hat sich also aus der Epoche der Stadtmauern und Tore
in ein Zeitalter verirrt, dessen grenz- und distanziiberwindende
Technik ihren Sinn erst in einem entsprechend weiten Horizont
des Denkens zu erfiillen vermag.

Basels Verkehrspolitik muf3 konsequente Luftverkehrspoli-
tik sein, wenn die Stadt nicht riskieren will, iiberhaupt als Ver-
kehrszentrum abgewertet und damit in ihrer wirtschaftlichen
Weiterentwicklung behindert zu werden. Es ist bereits erwie-
sen, daB der bisherige Riickstand im Ausbau des Basler Flug-
verkehrs mit dem Verlust bedeutender Geschéfte verbunden
war. Die kostbaren Dienste, die eine zielbewuBte Flugverkehrs-
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politik den «public relations» einer Stadt zu leisten vermag,
seien nur beildufig erwidhnt. Wie sehr sich damit in den Ge-
schiften der Stadt die Flughafen-Investitionen verzinsen, kann
tiaglich in Ziirich beobachtet werden. Gewil3 zeigt das Beispiel
anderer Flughédfen, daB3 der Erfolg nicht in erster Linie von
spektakuldren Hochbauten, vielmehr von der Vollkommen-
heit der flugtechnischen Einrichtungen, der VerkehrsWerbung
und der Verkehrsbedienung abhingig ist. In Ziirich-Kloten
mufite man sich einige Jahre lang mit Baracken abfinden, und
das ganz grofBe Beispiel von New York-Idlewild stand bis vor
drei Jahren mit endlosen Barackenfluchten sozusagen im Zen-
trum des Weltflugverkehrs. In Basel ist versucht worden, eine
entwicklungsfihige Definitivlosung aus einem Guf3 zwar mit
einem hohen, aber doch im Verhiéltnis zu einer Etappenlosung
giinstigeren Kostenbetrag zu finden. Nach ihrer Ablehnung
wird nun sofort alles Flugtechnische zu vervollkommnen und
der Komfort der Passagiere und des Dienstpersonals ans Ende
des Ausbaues zu stellen sein.

Der Flugverkehr ist das markanteste Wahrzeichen der Struk-
turwandlungen, die sich im Verkehrswesen vollziehen. Parallel
dazu ist die Transportentwicklung zu Lande gekennzeichnet
durch die Renaissance der Strale im Zeichen des Motorfahr-
zeuges. Es ist freilich eine andere Art Strafe als jene, die im 19.
Jahrhundert neben der Eisenbahn zur bloBen Zubringerin und
zur Trégerin des Lokalverkehrs degradiert wurde. Das Ver-
kehrsaufkommen der Schweiz ist infolge der Ungeheuern Wirt-
schaftsexpansion seit dem Kriege so groB3, dafl unsere Bahnen
— mit Ausnahmen — heute voll beschiftigt und die Straflen
iiberlastet sind. Thr gegenseitiges Verhéltnis ist durchaus noch
nicht abgeklart und wird sich im freien Wettbewerb zwischen
dem mit gemeinwirtschaftlichen Pflichten belasteten offent-
lichen und dem ohne jegliche Verpflichtungen willkiirlich nur
die lohnendsten Aufgaben herausgreifenden individuellen Ver-
kehr auch nicht abklédren lassen. Die volle Belastung des Mo-
torfahrzeugverkehrs und vorab der geschéftsmidBigen Schwer-
transporte mit den Kosten der StraBlen wird aber entscheidend
zur Abkliarung beitragen.

Vorerst haben die Bahnen gro3e Anstrengungen unternom-
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men, um sich durch ihre Leistungen gegeniiber dem Flug- und
dem Stralenverkehr zu behaupten. Das Neue der Eisenbahn-
probleme tritt in Basel stark in Erscheinung. Im Verkehrsbild
sind die schnellen Reiseziige auf grofie Distanzen héaufiger ge-
worden, und damit hat auch Basel mehr als frither die Rolle
einer Durchgangsstation iibernommen. Die verdnderte Eisen-
bahntechnik hat in der Elektrifiziemng aller in Basel verkeh-
renden Bahnen ihren markantesten Ausdruck gefunden. Auch
die technische Struktur namentlich des Personenbahnhofes
SBB ist grundlegend modermisiert worden. In der Konzeption
ist aber dieser erste grofle Stadtbahnhof, der nach der Verstaat-
lichung der wichtigsten Schweizerbahnen errichtet worden ist,
ungeniigend, und seine haBliche Architektur ist im Stadtbild
das Wahrzeichen dieser Unzuldnglichkeit. Millionen sind bis
jetzt in Umbauten investiert worden. Ein moderner Neubau
mit vermietbaren Geschossen wére wahrscheinlich die tech-
nisch und wirtschaftlich giinstigste Losung des Problems. Die
Ersetzung der dem heutigen Verkehr ebenfalls nicht mehr ge-
wachsenen Verbindungsbahnbriicke iiber den Rhein aus dem
Jahre 1873 durch eine doppelspurige Briicke hat bereits be-
gonnen, und der Ausbau des Rangierbahnhofes auf dem Mut-
tenzerfeld mit einem Kostenaufwand von 100 Millionen Fran-
ken bildet ein zentrales Eisenbahnproblem Basels in den néch-
sten Jahren.

Der Stralenbau, wie er grof3ziigig im schweizerischen Na-
tionalstralenprojekt und in den Autobahnbauten der beiden
Nachbarldnder konzipiert wurde, stellt Basel keine unmittel-
baren eigenen Aufgaben. Der Stadtkanton ist durch die Kan-
tonstrennung von Aufwendungen fiir UberlandstraBen ent-
lastet. Um so bedeutsamer sind die AnschluBBprobleme, die
sich von allen Seiten her ergeben, die tief ins stidtische Kom-
munikationswesen eingreifen und mit diesem zusammen ein
Ganzes bilden. Es war darum auch gegeben, einen Gesamt-
verkehrsplan erstellen zu lassen, in dem alle Fragen im Zu-
sammenhang sorgfiltig studiert und entsprechende Ldsungs-
vorschldge ausgearbeitet worden sind. Professor K. Leibbrand
von der ETH hat in diesem Gesamtverkehrsplan die organische
Verbindung zwischen Uberlandverkehr und Stadtverkehr, die
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Entlastung der Stadt vom reinen Transitverkehr und die Schaf-
fung zusitzlichen unterirdischen Verkehrsraumes fiir den 6f-
fentlichen Massenverkehr im Stadtinnern versucht, wobei auf
die Erhaltung des typischen, bis heute durch problematische
«Korrektionen» schon allzusehr beeintrachtigten Stadtbildes be-
sonderer Wert gelegt wurde.

Basel, dessen Zufahrts- und Ausfallstral3en auf fremdem
Staatsgebiet und damit auflerhalb der Aufwandverpflichtun-
gen der Stadt liegen, leidet andererseits unter einem besonders
ausgeprdgten Mangel an Verkehrsflache innerhalb der engen
Grenzen seines nur 37 km? umfassenden Kantonsgebietes. Es
ist darauf angewiesen, aufs duflerste mit diesem Verkehrsraum
zu haushalten und eine rationellere Verteilung auf die verschie-
denen Verkehrsarten anzustreben. Sorgféltige Ermittlungen in
Stadten ganz Europas haben ergeben, daf3 der individuelle Mo-
torfahrzeugverkehr im Verhéltnis zu seiner Transportleistung
der groBte Raumverschwender, der 6ffentliche Verkehr dage-
gen das rationellste Mittel zur Ausniitzung einer gegebenen
Verkehrsfliche darstellt. Wéahrend z. B. 75 von einem Bus be-
forderte Personen nur 26 Quadratmeter Stralenfliche bean-
spruchen, benétigen 73 Personen in Privatautos (statistisch er-
mittelte Durchschnittsbesetzung 1,7 Personen) 300 Quadrat-
meter StraBenflache zuziiglich ebensoviel Parkfliche. In ihrer
StraBBentransportleistung verhalten sich Personenauto, Bus und
Tram wie x : 12,5 : 17. Die maximalen stiindlichen Leistungen
auf einem 3 Meter breiten Streifen in Basel sind: Personenauto
7940 Personen, Bus 16 800 Personen, Tram mit | Anhédnger
20 400 Personen. Das Problem besteht also darin, den eigent-
lichen Stadtverkehr nach Mdoglichkeit bei den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu konzentrieren und hier wiederum das rationell-
ste, ndmlich das Schienenfahrzeug nicht etwa zu beseitigen,
sondern auf allen Massenverkehrslinien auszubauen. Wenn
auch der Tram in GroBstddten wie Paris, London, New York
aus der Stral3e verschwunden ist, so bildet dort eben die Schiene
in der «zweiten Ebene» die Grundlage des Massenverkehrs,
ohne die die StraBen hoffnungslos verstopft wéren. In Mittel-
stidten vom Format der schweizerischen «GrofBstddte» kann
sich die auf den ersten Blick hohe Investition in Tramunter-



fihrangen in der Gesamtrechnung des stiddtischen Verkehrs-
haushaltes doch als billigste Losung erweisen. Im {iibrigen ist
der offentliche Verkehr leistungs- und tarifmidBig moglichst
attraktiv zu gestalten. Zu diesem Zweck ist sein Betriebshaus-
halt durch Abgeltung seiner gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen aus der Staatskasse zu entlasten, die sich durch Konzen-
tration des Verkehrs beim 6ffentlichen Transportmittel auf der
andern Seite von kostspieligen Aufwendungen fiir den sonst
iiberbordenden individuellen Verkehr entlastet.

Steht Basel immer aufs neue vor der Aufgabe, sich als ein
Zentrum im grofien, produktiven Verkehr zu behaupten und
weiter zu entwickeln, so mul3 es als rdumlich besonders be-
engte Stadt mit seinem Verkehrsraum im Innern strenger als
bisher haushalten und die Anspriiche des individuellen Ver-
kehrs an die Allmend begrenzen. Das ist um so schwieriger,
als die Motorisierung zu einer Massenpsychose geworden ist,
die sich verniinftiger Berechnung weitgehend widersetzt.
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