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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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Verkehr hinweist. Uber Jahrtausende hinweg
hat sich die Verkehrsverbindung <Basel> be-
wiahrt und gefestigt. Sie diente den Kelten und
den Romern, bestitigte sich im Mittelalter und
wird ebenso den Anforderungen der Neuzeit
gerecht.

Basel verdankt seine geistige und kulturelle
Entwicklung vor allem der Verkehrslage. Der
Reisende, der in ihren Mauern Schutz und Un-
terkunft suchte, liess nicht nur Geld zuriick,
sondern bereicherte unsere Stadt durch sein
Wissen, seine Informationen, seine Gedanken
und Ideen. Auf dieser Grundlage konnte sich
der Humanismus entwickeln. Ohne leistungs-
fahige Verkehrsverbindungen hitte in Basel
weder das Konzil von 1431 bis 1449 stattfinden
konnen noch letztes Jahr die Europiische Oku-
menische Versammlung <Frieden in Gerechtig-
keit).

Anschluss an die Zukunft

Basel 6ffnete der Schweiz den direkten Zugang
zum Meer auf dem Wasserwege. Basel besass
den ersten Bahnhof der Schweiz und auch den
ersten Flugplatz. Von Basel (ndmlich von Stén-
derat Willi Wenk) ging 1925 die Griindung der
Hafraba aus - der Autobahn, die Hamburg
mit Basel {iber fast 1000 Kilometer hinweg ver-
bindet. An der Schwelle zum dritten Jahrtau-
send, mit Ausblick auf den <Européischen
Wirtschaftsraum) und die zu erwartende Ver-
vielfachung der Verkehrsstrome, kann Basel
seine Verpflichtung als Verkehrsdrehscheibe
Europas nicht einfach negieren.

Kampf um Schiene und Strasse

Als im letzten Jahrhundert das europiische
Schienennetz erbaut wurde, entbrannte - nach
anfanglicher Ablehnung - unter verschiedenen
Regionen der Schweiz ein Kampfum die ersten
Anschliisse. Die mit dem Ausbau der Eisen-
bahn verbundene Verlagerung eines Teils des
Verkehrs von der Strasse aufdie Schiene brach-
te den Ortschaften an den beiden Hauenstein-
Ubergingen empfindliche wirtschaftliche Ein-
bussen ein und 16ste eigentliche Strukturkrisen
aus.

In den 30er Jahren dieses Jahrhunderts kam es
in Europa zu einer Renaissance des Strassen-
baus: das europiische Autobahnnetz wurde er-
richtet. Die Schweiz blieb aber 30 Jahre untétig.

Erstab 1960 schritt man auch hierzulande zum
Aufbau des Nationalstrassen-Netzes (von dem
man - nach Ablehnung der Kleeblatt-Initiati-
ven und der Initiative <Stopp dem Beton) - hof-
fen kann, dass es noch in diesem Jahrhundert
vollendet wird). Die Verkehrsleistung <der
Strasse) betrug 1986 87 Prozent der Personen-
kilometer und 52,5 Prozent der Tonnenkilome-
ter (Stat. Jahrbuch der Schweiz, 1989). Ohne
die laufende Anpassung unserer Schienen- und
Strassenverbindungen an den Bedarf wére die
Industrialisierung der Schweiz und ihr einzig-
artiger Wohlstand nicht méglich geworden.

20 Jahre N2

Am 23. Dezember 1969 wurde die Baselbieter
Strecke der N2 eingeweiht: Eine 30 Kilometer
lange, mit 12 Briicken und 4 Tunnels ausgerii-
stete internationale Hochleistungsstrasse - zu
diesem Zeitpunkt das grosste Bauwerk in der
Geschichte des Kantons Basel-Landschaft. Re-
gierungsrat Theo Meier schrieb dazu in den Ba-
selbieter Heimatblittern: «Die N2 bringt vor
allem uns Eidgenossen - nicht nur in der Weih-
nachtszeit - ndher.»

Die Osttangente, der Basler Teil der National-
strasse N2/N3, wurde 1980 vollendet (der An-
schluss <Gellert-Dreieck> 1986). Die knapp 6
Kilometer lange und iiber 550 Millionen Fran-
ken teure Hochleistungsstrasse stellt den An-
schluss Basels ans schweizerische National-
strassen-Netz dar und verbindet uns gleichzei-
tig mit Deutschland, Ost- und Siideuropa. 12
Prozent dieser Autobahn fiihren durch Tun-
nels, 57 Prozent sind Briicken, und nur 31 Pro-
zent liegen auf gewachsenem) Untergrund.
Gegen die Linienfiihrung dieser sogenannten
dnneren Osttangente) regte sich in Basel-Stadt
politischer Widerstand. Im Kanton Basel-
Landschaft hingegen kdmpften zwei Regionen
fiir <ihre> Autobahn-Anschliisse, ndmlich der
Bezirk Sissach und das <Komitee fiir die N2
durch das Ergolztab...

Die Schwarzwaldbriicke kam am 19. Dezember
1973 in Betrieb. Die Briicke, auf der man rele-
vante Verkehrszdhlungen durchfiihrt, wurde in
den ersten zehn Jahren (1974 bis 1983) von iiber
200 Millionen Motorfahrzeugen und 15 Millio-
nen Velos und Mofas iiberquert. Inzwischen
hat der Verkehr um rund ein Drittel zugenom-
men. 1988 passierten nicht weniger als 30 Mil-
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lionen Motorfahrzeuge die Schwarzwald-
briicke, wovon rund 18 Millionen als <N2-An-
teil> und rund 12 Millionen als <Lokalstrassen-
Verkehn ausgezihlt wurden.

Im Hirzbrunnen kénnte man wohl kaum mehr
von <Wohnqualitit>sprechen, wenn sich der Lo-
kalverkehr von 12 Millionen Motorfahrzeugen
pro Jahr durch seine Quartierstrassen zwiangen
miisste.

Umstrittene Nordtangente

Noch mehr als die Osttangente ist die Nordtan-
gente in Basel politisch umstritten. Vor mehr
als zehn Jahren geplant, konnte mit ihrem Bau
- infolge von politischen Verzégerungen, Ein-
sprachen und Beschwerden - bis heute noch
nicht begonnen werden. Im Jahre 1986 haben
sich sowohl der Basler Grosse Rat als auch die
Stimmbiirger fiir die Nordtangente entschie-
den. Aber die Gegner reklamieren eine nicht
systemkonforme Umweltvertriaglichkeits-Prii-
fung. Die Befiirworter wiederum bezeichnen
die nicht abreissenden Einsprachen und Rekur-

Transitrelationen in Europa

Ost-West  Grossbritannien-Rhein/Ruhr-Warschau-Moskau/
Leningrad
Paris-Rhein/Main/Neckar-Krakau-Ukraine
Iberische Halbinsel-Lyon-Basel-Ziirich-Budapest
Iberische Halbinsel-Lyon-Turin-Mailand-Buaapest
Grossbritannien-Rhemschiene-Gotthard-Italien
Skandinavien-BR Deutschl'and-Schweiz-Italien
Skandinavien-Sachsen-CSFR-Italien/Jugoslavien
Skandinavien-Polen-Balkan

Nord-Siid

se als Missbrauch der rechtsstaatlichen Ein-
richtungen.

Franzosische Autobahn

Am 7. Juni 1989 hat Frankreich seine Auto-
bahn A35 im Bereich des Milchsuppen-Areals
bis an die Schweizer Grenze gefiihrt. Auf der
Schweizer Seite besteht keine addquate Fortset-
zung. Zum Zeitpunkt dieses Berichtes (Okto-
ber 1990) wird der aufder A3 5 kanalisierte Ver-
kehr von bis zu 10000 Fahrzeugen pro Tag -
zum grossen Teil Lastwagen - iliber das Quar-
tiernetz des Kannenfeld- und Horburg-Quar-
tiers geleitet. Die Verkehrsstorungen sind er-
heblich und beeintrachtigen die Wohnqualitét
in den betroffenen Gebieten in unzumutbarer
Weise.

Im Schnittpunkt der européischen
Verkehrsstrome

Die Erwartungen Europas an Basel sind hoch.
Als erste und teilweise einzige Stadt wird sie
Verkehrsknotenpunkt der deutschen und fran-
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Basels Hauptverkehrsachsen

Frankreich

| Dreirosenbriicke

2 Schwarzwaldbriicke

3 N2 Geliert Std

4 N2/A5 Wiesenbriicke

5 N2 Hagnau Ost

6 N2-Zubringer Hagnau

7 N2-Zubringer J18/
Schinzli-Tunnel

Basel-Landschaft

zosischen Hochgeschwindigkeitsnetze und An-
schlussmoment fiir die schweizerische <Bahn
2000> an diese. Alle europédischen Metropolen
werden dann téglich innerhalb eines Zeithori-
zontes von zwei Stunden erreichbar sein. Dem
<EuroAirport> wird im Rahmen des Européi-
schen Wirtschaftsraumes eine zentrale Bedeu-
tung zukommen, insbesondere wegen seiner
idealen Lage im Schnittpunkt des europdi-
schen Hochleistungs-Schienennetzes. Ab Ba-
sel konnen schon heute iiber 40 européische
Stiadte direkt angeflogen werden. Diese zentra-
le Verkehrslage sichert Basel einen gewichtigen
Standortvorteil fiir Unternehmen, die im ge-
samteuropdischen Raum tétig sind.

Im Namen des Umweltschutzes

Die sich von Jahr zu Jahr vergréssernde Ver-
kehrsmenge (Zuwachs in den letzten Jahren
rund 4 bis 6 Prozent p.a.) verursacht eine

steigende Belastung der Umwelt, vorwiegend
durch Larm und Abgase. Unter dem Druck ver-
schiedener Umweltschutz-Organisationen hat
die Basler Regierung eine Strategie entwickelt,
mit der vor allem die Automobilisten zum
<Umsteigen> aufs oOffentliche Verkehrsmittel
veranlasst werden sollen. Die zum Teil durchge-
fithrten, in Durchfiihrung befindlichen oder
geplanten Massnahmen bestehen vorwiegend
in der Verkehrslenkung (Geschwindigkeitsbe-
grenzungen, Fahrverbote, Einbahnstrassen),
baulichen Massnahmen (Schwellen, Verengun-
gen), der Verminderung des Parkplatz-Ange-
bots und der Reduktion der fiir die Motorfahr-
zeuge zur Verfiigung stehenden Verkehrsfla-
che. Diese von der Wirtschaft, dem Gewerbe
und den meisten Verkehrsverbdnden (ACS,
TCS, FRS usw.) als cVerkehrsverhinderungs-
Politik> apostrophierten Massnahmen stossen
aufzunehmenden Widerstand.



Widerspriichliches Verhalten?

Fiir die meisten Automobilisten ist das private
Motorfahrzeug ein<outil de travaib, aufdas sie
angewiesen sind. Trotz der seit Jahren prakti-
zierten <Verkehrsverhinderungs-Politik> steigt
der Basler Privatverkehr im Verhéltnis zur
iibrigen Schweiz tiberproportional an, und die
Dichte der immatrikulierten Autos nimmt wei-
terhin zu. Gleichzeitig steigt auch die Bean-
spruchung der offentlichen Verkehrsmittel.
Wenn der Ausgang einiger Abstimmungen (an
der sich nur rund ein Drittel der Stimmbiir-
ger/innen beteiligte) auch in eine andere Rich-
tung zu weisen scheint, so beweist die Basler Be-
vOlkerung doch mit ihrem téglichen Verhalten,
dass sie de facto aufihre private Mobilitét nicht
zu verzichten bereit ist.

Schlussfolgerungen

Eine Stadt, die sich vom Privatverkehr abkop-
pelt, wird unattraktiv und kann ihre Zentrums-
funktionen nicht mehr erfiillen. Die Auswir-
kungen in allen Lebensbereichen, vor allem
aber fiir die Wirtschaft, die Kultur und die Wis-
senschaft, wéren katastrophal. Unvorstellbar
wire ein Szenario, bei dem sich die umliegen-
den schweizerischen, elsdssischen und badi-
schen Nachbargemeinden ebenfalls in Ver-
kehrsverweigerung iibten.

Die Herausforderung dieses Jahrzehntes fiir
die Stadt Basel besteht deshalb darin, die Ver-
kehrsprobleme und die damit zusammenhén-
genden Umweltfragen zu 16sen - und nicht dar-
in, zu versuchen, diese durch Verweigerung und
Abkapselung aufihre Nachbarn abzuwilzen.

Relative Entwicklung Motorfahrzeugverkehr 1977-1988
an den kontinuierlich beobachteten Erfassungsstellen

Jahresmittelwerte des durchschnittlichen Werktagsverkehrs (Mo-Fr), beide Fahrtrichtungen,

1977 78 79 80 81 82 83

-~ N2-Zubringer J 18

Schwarzwaldbriicke
N2-Anteil

N2 Hagnau Ost

Schwarzwaldbriicke
total

N2 Geliert Sud

N2-Zubringer
Hagnau Nord

N2/AS5,
Grenzbriicke CH-D

Schwarzwaldbriicke
Lokal-Anteil

Dreirosenbriicke

84 85 86 87 88 Jahr

Die Verkehrsdaten
der kontinuierlich
betriebenen Erfas-
sungsstellen weisen
- bezogen auf den
jeweiligen Basis-
wert - folgende
charakteristische
Verkehrsentwick-
lungen aus:

- Markanterelati-
ve als auch absolu-
te Verkehrszunah-
men auf der Auto-
bahn-Stammachse
wie auch aufden
Zubringern. Einzig
im Jahre 1985 ist
eine Stagnation der
Verkehrsentwick-
lung erfolgt.

- Wesentlich gerin-
gere Verkehrszu-
nahmen auf den
stadtischen Stras-
sen: auf dem loka-
len Bereich der
Schwarzwald-
briicke sowie auf
der Dreirosen-
briicke je eine Ver-
kehrszunahme von
1% (1977=100%).



