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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
Anlal gibt. Zum Volksentscheid Uber die Finanzierung des
Ausbaues des internationalen Flughafens Basel-Milhausen auf-
gerufen, haben 66 Prozent der Stimmberechtigten Gberhaupt
nicht reagiert. Diese Tatsache wiegt viel schwerer als die Ver-
werfung der VVorlage durch eine knappe Mehrheit der lbrigen
34 Prozent, die an den Urnen erschienen sind. Sie verrét eine
Gleichgultigkeit, die wohl darauf beruht, daR ein grof3er 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 zusammenhéangt, 143t
sich nicht leicht entscheiden; immerhin stehen wir vor der
schicksalsschweren Frage, ob die Assimilierung im Sinne der
Entwicklung innerer Beziehungen der neu Zugezogenen zur
Stadt und ihren Problemen nicht in ein MiRBverhéltnis gerate
zum zahlenméRigen 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 Kréfte des
Stadtkantons grofRe und kostspielige 6ffentliche Aufgaben
stellen, deren L6ésung in hohem Grade von Einsicht, Sachver-
standnis und Opferwillen der Bevoélkerung abhéngt.

Das gilt ganz besonders fur die Weiterentwicklung jenes
grundlegenden Lebenselementes der Stadt, das vor zweitausend
Jahren mit der Einbeziehung dieser Gegend in das rémische
StraRennetz 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
tber die Alpen und von Westen durch die Burgunder Pforte
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trafen. Der Rhein selbst, vom Bodensee bis zur Wendung sei-
nes Laufes nach Norden noch ein wildes Gewasser, weitete sich
hier zur schiffbaren Wasserstral3e, die als natirlicher VVerkehrs-
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 Mal3 auch das kulturelle Leben befruchteten. Sache der
Stadt war es freilich, durch eigene Initiative und Taten fur 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 uber den Rhein im Jahre 1225
war eine verkehrspolitische Tat ersten Ranges, die den Basler
Verkehrsbauten des 19. und des 20. Jahrhunderts durchaus
ebenbdrtig ist.

Im Zeitalter vollkommen neuer und rasch sich wandeln-
der Technik wurde Basel vor die Wahl gestellt, sich die neuen
Mdoglichkeiten dienstbar zu machen oder die unabsehbaren
Folgen eines Verzichtes zu riskieren. In der Eisenbahnpolitik
hatte die Stadt sowohl Glick als auch eine glickliche Hand.
Den alten Straflenziigen folgend, fuhrten zundchst alle Schie-
nenwege nach Basel. VVon Stralburg kommend, fuhr hier im
Jahr 1844 zum ersten Male ein Eisenbahnzug in Europa tber
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-Sud-Stamm-
linie durch den Hauenstein nach Olten Richtung Gotthard an
die Hand genommen, im Gegensatz zu Zirich, das den An-
schlul? an Basel durch die FluR3téler suchte und damit zugleich
die schweizerische Stammlinie nach Suden Uber die Biindner
Passe weiterfiihren wollte. So hat Basel im Eisenbahnzeitalter,
in dem alles Wirtschaften weitrdumiger und der vermittelnde
Dienst des Verkehrs entsprechend bedeutender geworden ist,
durch groRziigige Dispositionen seine traditionelle Stellung ge-
festigt.

Der zunehmende Rohstoffbedarf der schweizerischen Volks-
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Wirtschaft und der damit wachsende Import von Massengutern
hat endlich zu Beginn dieses Jahrhunderts eine Chance gebo-
ten, die naturliche Wasserstralle des Rheins, die von der mo-
dernen Schiffahrt bereits nach StraBburg benutzt 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 europdischen Bin-
nenhafen 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, zdgerte
Basel wiederum nicht, durch Anlage eines Flugplatzes und
durch Grindung einer eigenen Luftfahrtgesellschaft den un-
mittelbaren Anschlu3 an das neue Verkehrsmittel herzustellen.

Das Ergebnis der seit der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts
mit verstdrktem Einsatz eigenen Unternehmungsgeistes und
eigener Mittel intensivierten Wechselwirkung zwischen &ufie-
ren Faktoren und baslerischer Initiative kommt eindriicklich
im Zahlenbild des Verkehrs zur Geltung: Im Giterverkehr der
Basler Bahnhdfe wurden im Jahr 1959 12,4 Mio. Tonnen be-
fordert und 107 Mio. Fr. eingenommen. An zweiter Stelle
folgte Ziirich mit 1,4 Mio. t und 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
Giterumschlag der Rheinhdfen war 1959, in geringem Ab-
stand hinter Stralburg, der sechstgrofite am Rhein und ent-
sprach mit 4,9 Mio. tgenau 35 % der Schweizer AufRenhandels-
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 Transportbeziehungen 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 ubrigen Bereichen der Basler Wirtschaft
liegen klar zu Tage. Speditions- und Lagergeschéft, weite Ge-
biete des Versicherungswesens und bedeutende Bankgeschéfte
sind aufs engste mit diesem Verkehrsmittelpunkt verbunden.
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Die méchtige 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,
ware nicht denkbar, lage 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
begntigen wolle, was ihr von einem gutigen Schicksal zugeteilt
wird, oder ob sie durch eigene Initiative und durch Opfer, die
denen friherer Geschlechter ebenburtig sind, selbst Schicksal
spielen und die neuen Mdglichkeiten optimal zu ihren Gunsten
nutzen, ob sie aktives Zentrum bleiben oder bloRe Provinz wer-
den wolle.

Das Neue prasentiert 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 Ergédnzung des KontinentalVerkehrs erschie-
nen ist, den Kommunikationen in der Welt ein ganz neues Ge-
préage 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 dreil3ig Jahren die Vorteile
eines topographisch und meteorologisch beginstigten Stutz-
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 Ubrigen jedoch
kann der Flugverkehr auf Basel verzichten, wenn ihm hier
nicht erstklassige Einrichtungen geboten werden, wie es die eid-
genossische Konzeption von den drei Flughéfen Basel, Genf
und Zurich will. Der Defaitismus, der in der Abstimmungs-
propaganda gegen das Ausbauprojekt zur Geltung kam, lieR
die ungeheure Dynamik des Flugverkehrs vollkommen aufBer
acht, die auf langere Sicht noch bedeutende Mdglichkeiten der
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