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DIE FORDERUNG DES OFFENTLICHEN VERKEHRS IN DER REGIO
MITTELS VERBESSERUNG DER ZUBRINGERVERHALTNISSE

KURT EGLI

1 Einleitung

Der vorliegende Aufsatz! behandelt unter den mannigfaltigen Ansatzmoglichkeiten zur
Forderung des offentlichen Verkehrs verschiedene Aspekte zur Optimierung des
Zubringerverkehrs. Ein gewichtiger Nachteil des 6ffentlichen Verkehrs (6V) gegeniiber
dem privaten Motorfahrzeug besteht in seiner schlechten rdumlichen Verfigbarkeit. Das
Auto ermdglicht in den allermeisten Fallen einen Tir-zu-Tir-Transport. Voraussetzung
ist freilich je ein Parkplatz am Ausgangs- sowie am Zielpunkt der Fahrt.

Obwohl noch Verbesserungen denkbar sind, wird es den Betrieben des 6ffentlichen Ver-
kehrs nie gelingen, auch nur eine anndhernd gleich gute Erschliessung der Flache zu er-
reichen, wie sie das Automobil bietet. Fiir den Beniitzer von Bus, Tram und/oder Bahn
setzt sich eine Wegstrecke nach wie vor aus mindestens drei Teilstrecken zusammen:

— der Weg vom Ausgangspunkt zur 6V-Haltestelle
— die Fahrt mit dem oV
— der Weg vom 6V-Endhaltepunkt zum Ziel

Stimmen individuelle 6V-Wunschlinie und Netzangebot nicht iiberein, sind noch ein bis
mehrere Umsteigewege zu bewaltigen. Je weiter die Wege zum und vom 0V sowie die
Umsteigewege, desto geringer ist die Bereitschaft, das offentliche Verkehrsmittel zu be-
nitzen.

2 Fussganger

Wird der Weg von und zur Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrsmittels zu Fuss zuriick-
gelegt, spielt neben der Weglénge auch die Gestaltung und Anlage der Fussgangerverbin-
dungen eine erhebliche Rolle. Schmale Trottoirs entlang vielbefahrener Strassenziige,
zu kurze Fussganger-Griinphasen bei den Lichtsignalanlagen und Unter- sowie Uber-
fihrungen sind fussgdngerunfreundlich, wirken also negativ auf die Bereitschaft der oV-
Benutzung. Diesem Sachverhalt wurde bis anhin viel zu wenig Beachtung geschenkt.
Die Verkehrsplanung orientierte sich — und tut es in iberwiegendem Masse heute noch —
an den Bediirfnissen der Automobilisten. Dadurch wurden die Fussganger mehr und mehr
an den Rand gedringt. Der potentielle 6V-Kunde hat, zusatzlich zur langeren Wegzeit
mit dem 6V, die Behinderung durch den Motorfahrzeugverkehr in Kauf zu nehmen.

Kurt Egli, St. Jakobsstr. 101, 4052 Basel
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Da die Verkehrsmittelwahl vor der Haustiire jedes einzelnen stattfindet, sollten zum
Zweck der nachhaltigen Férderung des 6ffentlichen Verkehrs die Fussgangerverbindungen
attraktiver gestaltet werden. Namentlich der Sicherheit fiir die Fussganger ist hochste
Prioritdt einzuraumen. Daneben spielen Aspekte wie Breite der Fusswege, Begriinung und
evtl. Méblierung (z.B. Banke) eine wichtige Rolle.

3 Radfahrer/Bike & Ride (B & R)

Das leise, abgasfreie, keine Fremdenergie verbrauchende und daher umweltfreundliche
Fahrrad ist der ideale Partner fiir den 6ffentlichen Verkehr. Mit Hilfe des Velos lasst sich
der Einzugsbereich eines 0V-Haltepunktes im Vergleich zum Fussgangereinzugsbereich,
bei gleicher Wegzeit, um das 9fache vergrossern (vgl. E. Streichert, 1983, S. 4).

Im Agglomerationskern liegen die 6V-Haltestellen derart dicht beieinander, dass ihre
Fussgangereinzugsgebiete praktisch die ganze Flache bedecken. Die raumliche Verfigbar-
keit des oOffentlichen Verkehrs ist optimal. Nicht so im Agglomerationsgiirtel und
-umland. Hier lasst das grobmaschige 6V-Netz eine liickenlose Erschliessung der Flache
nicht mehr zu. Es gibt daher unzahlige Wohngebiete, die ausserhalb der Fussgangerdistanz
zur nachsten 6V-Haltestelle liegen (5 bis 10 Gehminuten oder 350 bis 700 Meter). Eine
Verdichtung des 0V-Netzes kommt in den meisten Fallen auf Grund des zu schwachen
Fahrgastaufkommens nicht in Frage. Die vorhandene Erschliessungsliicke kann optimal
durch das Velo geschlossen werden. Bis zu einer Distanz von 4 - 5 Kilometern (bei fla-
chem Gelande; missen Steigungen lberwunden werden, ist die Distanz entsprechend
kirzer) stellt das Velo das geeignetste Zubringer-Verkehrsmittel dar.

Soll der umweltfreundliche Verbund ‘‘Fahrrad-6V' funktionieren, miissen einige
Rahmenbedingungen gegeben sein. Voraussetzung sind bequeme, schnelle und sichere
Radrouten sowie geeignete Parkierungsmoglichkeiten bei den 6V-Stellen.

Bequem und schnell heisst:

— moaglichst direkte Routen (ohne Umwege);

— wenige Stopstrassen (bestehende Stopstrassen sollten wenn moglich umgewandelt
werden in Einmundungen “‘ohne Vortritt"”, oder es sollten Querstrassen mit Stop-
signalen versehen werden);

— signalisierte Routen;

— genligend lange Grunphasen an Lichtsignalanlagen.

Sicher heisst:

— Radstreifen und Radwege auf viel befahrenen Strassen, namentlich in Kreuzungs-
bereichen;

— separate Velovorsortierspuren oder Lichtsignalanlagen, wo es die Sicherheit der Velo-
fahrer erfordert.

An solcherart qualitativ hochwertigen Veloverbindungen besteht in der Region noch ein
grosser (Nachhol-) Bedarf. Es versteht sich von selbst, dass die Verbesserungen fir die
Velofahrer keinesfalls zu Lasten der Fussganger realisiert werden diirfen. Das Erstellen
von Radstreifen und -wegen dient nebenbei auch dazu, das Flachenangebot fiir den
Motorfahrzeugverkehr zu reduzieren.
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Abb. 1T Ungeordnet abgestellte Velos an der Endhaltestelle der Linie 10 in Dornach. Das Bild, aufge-
nommen an einem gewohnlichen Werktag, zeigt 65 Velos und Mofas, wovon einige — vom
Wind umgestossen — am Boden liegen (hinter dem Oberleitungsmast). Foto: Kurt Egli, Mai
1985

Bei der 0V-Haltestelle angekommen, benotigt der Velofahrer einen geeigneten Abstell-
platz fiir sein Gefahrt. Abb. 1 zeigt ein schlechtes Beispiel in Dornach.

Komfortable Veloabstellanlagen sind eine wichtige Voraussetzung fiir den weiteren
Ausbau des B & R-Systems. Beim Erstellen von Veloparkieranlagen missen folgende
Punkte beachtet werden:

1.

2

Uberdeckung — Die Velostander sollten lberdeckt werden. Bei Regen und Schnee
bleibt der Sattel trocken, und das Velo wird geschont.

Zugéanglichkeit — Velostander sollten sich moglichst nahe beim Einstiegsbereich zum
offentlichen Verkehrsmittel befinden. Abgelegene oder nur schlecht zugéngliche
Abstellanlagen werden von Velo-0V-Kunden nicht angenommen. Diesem Kriterium ist
vor allem bei grosseren 6V-Haltestellen (z.B. Bahnhofen) Rechnung zu tragen.

Signalisation — Veloabstellanlagen sollten deutlich (von weitem sichtbar) als solche ge-
kennzeichnet werden. In Bahnhofen und anderen grosseren Anlagen dirfen Hin-
weisschilder (Piktogramme) nicht fehlen.

. Komfort — Als Mindestkomfort sollten Veloabstellanlagen Velohaken oder -klammern

aufweisen. Die Rader werden dadurch mit geniigend seitlichem Abstand voneinander
abgestellt, was einen guten Zugang — ohne Klettertouren iiber andere Velos — er-
moglicht. Denkbar sind auch Schliessfacher z.B. fiir den Regenschutz, oder abschliess-
bare Veloboxen, wie sie in verschiedensten Varianten im Ausland anzutreffen sind.
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5. Einsehbarkeit und Beleuchtung — Um die Sicherheit der Beniitzer zu gewahrleisten,
sollten Veloabstellanlagen gut einsehbar und nachts beleuchtet sein. Dies vermindert
gleichzeitig auch die Diebstahl- und Vandalismusgefahr.

An vielen SBB-Stationen gibt es Veloabstellanlagen, die rege beniitzt werden. Leider sind
die Anlagen oft zu klein dimensioniert. Die SBB sind jedoch bemiiht, in Zusammenarbeit
mit den Gemeinden (Erstellungskosten-Aufteilung: je 50% Gemeinde und SBB) vermehrt
gedeckte Velostander einzurichten.

Im Juni 1981 fiihrten |G Velo Basel, BVB und BLT eine Gemeinschaftsaktion unter dem
Motto ““ohne Auto mobil”* durch. In allen Fahrzeugen der BVB/BLT wurden Fragebogen
in den Kasten der Fahrgastinformation aufgelegt. 95,5% der an der Fragebogenaktion
teilnehmenden Personen &usserten sich zur Frage: ““Sind Velostander an Tramhaltestellen
generell wiinschenswert?’’ positiv. Nur 2,9% fanden dies unndtig (1,4% hatten keine
Meinung). Auf die Frage “An welchen Haltestellen sind Velostander wiinschenswert?”
antworteten 75,2% mit detaillierten Angaben (14,2% allgemeine Angaben; 10,6% leer).
Dabei erhielten die Haltestellen am Cityrand und wichtige Umsteigestationen wie Bahn-
hof SBB oder Bottmingen am meisten Nennungen. Gut vertreten sind ferner verschiedene
Stationen der Mittelverteilerlinien (Tram Nr. 6, 10, 11, 14, 17). Daraus kann geschlossen
werden, dass in diesen Gebieten dem Velo schon heute eine wichtige Zubringerfunktion
zum Offentlichen Verkehrsmittel zukommt (vgl. IG Velo, Auswertung der Bike & Ride-
Umfrage vom Juni 1981).

Seit dieser Umfrage sind entlang dem BVB/BLT Netz verschiedene gedeckte B & R-An-
lagen erstellt worden (s. Abb. 2), und weitere sind in Vorbereitung. Der Ausbau sollte
jedoch beschleunigt fortgesetzt werden, da immer noch die Mehrzahl der Stationen kein
entsprechendes Angebot aufweist.

Mit Bike & Ride-Anlagen und attraktiven Veloverbindungen zu den Haltestellen diirfte
sich die Zahl der heutigen Velo-0V-Kunden in den nachsten Jahren vervielfachen lassen.
Besonders gross ist das Potential im franzosischen und deutschen Teil der Region, wo
B & R bis dahin eine marginale Rolle spielt. Gedeckte Velostander gibt es hauptsachlich
an Bahnhofen. Es ware sinnvoll, derartige Anlagen vermehrt auch an Bushaltestellen anzu-
bringen.

Bike & Ride muss sich nicht nur auf die 6V-Zubringerfunktion beschrianken. Neben dem
Vortransport — Ausgangspunkt bis 6V-Haltestelle — kann es auch attraktiv sein, den
Nachtransport — 0V-Zielstation bis Reiseziel — mit dem Velo zuriickzulegen. Ab den
zentralen Stationen des Grob- und Mittelverteilers (SBB und Vororttrams) fehlen zu
vielen Zeitpunkten direkte Feinverteilerlinien (Tram, Bus). Zeitraubendes Umsteigen
und Umwegfahrten sind die Folge. Das Velo ist flexibler und kann das Ziel direkt und in
kirzerer Zeit anfahren. Voraussetzung fiir diese Art von Nachtransport ist evtl. ein Zweit-
velo an einer zielnahen 6V-Haltestelle.

Auch fir diese Velos mussen geschiitzte Abstellpldtze angeboten werden. Da solche Zweit-
rader iber Nacht an der Station stehen bleiben, miissen sie besonders gegen Diebstahl ge-
sichert werden. Ein einfaches System kennt man am Hauptbahnhof von Winterthur, wo
ein Teil der Veloabstellanlage abends mittels Gittertiiren verschlossen wird.
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Abb. 2 Vorbildliche Bike & Ride-Anlage der BLT an der Station Huslimatt in Oberwil (unmittelbar
neben dem Perron). Foto: Kurt Egli, Mai 1985

Statt mit einem eigenen Zweitvelo kann der Nachtransport auch mit einem Mietvelo er-
folgen. An vielen Bahnstationen ist-es moglich, ein Velo zu mieten. Dieses Angebot wird
heute in erster Linie fiir touristische Zwecke genutzt. Bei seiner Einfiihrung in den fiinfzi-
ger Jahren diente das Bahnhofmietvelo den Geschaftsreisenden. Heute konnte ihm bei
entsprechender Forderung eine neue Aufgabe im Arbeitspendlerverkehr zugewiesen
werden.

Den 6V-Abonnementsinhabern sollte ermaglicht werden, am Bahnhof (z.B. Basel SBB) zu
attraktiven Preisen ein Velo fiir langere Zeit, d.h. eine Woche oder einen Monat, zu
mieten. Dazu ware das Mietvelo-System auszubauen. In Bahnhofen der Niederlande haben
sich flr diesen Zweck Velo-Service-Stationen bewéhrt, die von einem Velohandler gefiihrt
werden. Dieser betreibt die Velovermietung, wartet die Mietvelos, fiihrt Reparaturen an
Privatradern aus und beaufsichtigt gleichzeitig eine bewachte Veleabstellanlage.2 Bei der
Plazierung der Velo-Service-Station innerhalb des Bahnhofareals ist darauf zu achten, dass
keine periphere Lage gewahlt wird. Zu empfehlen ist die 6rtliche Kombination mit den
unbewachten Veloabstellanlagen, wodurch die Verbindungswege zur Strasse und zu den
Perrons den Mietvelo- und Zweitvelobenitzern gleichzeitig dienen konnen. An kleineren
Bahnhofen, wo die voraussichtliche Nachfrage das Betreiben einer Service-Station oder
einer bewachten Abstellanlage nicht zulasst, ist fiir Nachtransport — Bike & Ride eine ge-
nugende Anzahl Abstellplatze bereitzustellen, die vom Bahnpersonal abends abgeschlossen
werden.
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In gleicher Weise von Bedeutung wie das Velo-Dienstleistungs- und Abstellplatzangebot
im Zielbahnhof, ist fir den Velofahrer die Ausstattung des Weges vom Bahnhof zum
Zielpunkt (Arbeitsplatz). Gerade im Agglomerationskern besteht aber nach wie vor ein
erheblicher Mangel an sicheren Velorouten. Die stadtische Verkehrsplanung muss sich
daher in den néchsten Jahren — neben den Anliegen der Fussganger und des 6ffentlichen
Verkehrs — an den Bediirfnissen der bisher arg vernachlassigten Velofahrer orientieren.
Dabei kommen die auf Kosten des Flachenangebots fiir den Motorfahrzeugverkehr
zu realisierenden Massnahmen nicht nur den Bike & Ride-Pendlern zu gute, sondern
in vermehrtem Masse der Stadtbevdlkerung. Schadstoffbelastung der Luft, Larmbe-
lastung und Unfallgefahr werden sinken; Umwelt- und Wohnqualitat werden sich ver-
bessern.

Mit Hilfe eines gut ausgebauten Bike & Ride-Angebots in der Region lassen sich in Zu-
kunft viele Autofahrten — vor allem im Pendlerverkehr — substituieren. Untersuchungen
in Deutschland und den Niederlanden haben gezeigt, dass die Zahl der Bike & Ride-
Kunden mit zunehmendem Angebot an attraktiven Velorouten und Abstellanlagen an-
steigt. Eine Abhangigkeit der Durchfihrung von Bike & Ride von kurzfristigen Wetter-
verdnderungen war nicht erkennbar. Erstaunlicherweise sind auch die jahreszeitlichen
Schwankungen in der Auslastung der Bike & Ride-Anlagen eher klein (vgl. D. Kdnig,
1983, S. 27).

4 Bedarfsbus, Rufbus und Sammeltaxi

Bedarfsbusse, Rufbusse und Sammeltaxis sind keine privaten Zubringersysteme, sondern
werden von den Unternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs betrieben oder fahren in
deren Auftrag. Streng genommen sind sie dem offentlichen Verkehr und nicht dem Zu-
bringerverkehr zuzurechnen. Aus zwei Griinden sollen sie trotzdem kurz behandelt
werden. Erstens weichen diese Systeme von zwei typischen Charakteristika des offentli-
chen Verkehrs ab: Sie sind nicht streng linien- und fahrplangebunden, sondern stellen ihre
Route nach den Winschen der jeweiligen Fahrgaste zusammen und halten keinen regel-
massigen Fahrplan ein. Es ergibt sich eine Mischform von Taxi einerseits und gewohnli-
chem 0V-Linienbus andererseits. Zweitens gibt es in der Schweiz bis heute nur vereinzelt
Bedarfsbus- oder Sammeltaxiangebote. Derartige Systeme kénnten an weit mehr Orten
die Zubringerfunktion zu den bestehenden o0V-Linien ubernehmen.

Eine Art Sammeltaxi, genannt Buxi (Bus-Taxi) kennt die Berner Vorortgemeinde Bolligen
seit 1978. Das Siedlungsgebiet der 6 400 Einwohner zahlenden Gemeinde liegt aus-
schliesslich an einem Hang. An dessen Fuss verlauft die vor 10 Jahren S-Bahn-ahnlich
ausgebaute schmalspurige Worblaufentallinie der RBS (Regionalverkehr Bern - Solothurn).
Sie verkehrt werktags alle 15 Minuten und wird unterirdisch in den Bahnhof Bern einge-
fiihrt. Diesem attraktiven Angebot stehen die langen und beschwerlichen Fusswege vom
Bahnhof zum hohergelegenen Siedlungsgebiet gegeniiber. Die Liicke fiillt das Buxi. Es
wartet an der Station die ankommenden Ziige von Bern ab. Die Fahrgaste melden beim
Einsteigen dem Chauffeur ihr Ziel, welcher in Abhangigkeit der Anzahl Fahrgaste und
des Ziels eine Route kombiniert. In der Spitzenzeit, wenn viele verstreut wohnende Fahr-
gaste innerhalb von 15 Minuten zu befordern sind, werden diese bis an die Einmiindung
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der Quartierstrasse gefahren. In den Zwischenzeiten kénnen die Passagiere bis vor die
Haustiire befordert werden. Dieser Verteildienst wird zwischen 10.00 h und 12.30 h
sowie zwischen 14.00 h und 19.00 h angeboten, wenn die meisten Fahrgdste von der
Stadt zu ihren Wohnorten fahren.

Da das Buxi liber kein Kommunikationssystem verfiigt, kbnnen keine Personen zu Hause
abgeholt werden. In der Morgen- und Mittagsspitzenzeit werden die Fahrgaste auf zwei
Schleifenfahrten (wie bei einer normalen Buslinie) an bestimmten Haltestellen fahrplan-
massig aufgenommen und zum Bahnhof gefiihrt.

Das attraktive Buxi-Angebot erfreut sich grosser Beliebtheit. Mit steigender Einwohner-
zahl und Ausbau des Fahrplans nahmen die Fahrgastzahlen von 5 067 (1978) auf 78 213
(1983) zu. Fir 1983 weist das Buxi bei einem Aufwand von Fr. 214'157.- und Ein-
nahmen von Fr, 67'688.- einen Kostendeckungsgrad von 32% auf. Das Defizit von
Fr. 146'469.- wird vollumfanglich von der Einwohnergemeinde Bolligen getragen. Diese
Aufwendungen sind gemessen an den Aufwendungen der Gemeinde fir Strassenbau und
-unterhalt gering. Zudem ist das Buxi wirtschaftlicher als eine grossere Park & Ride-
Anlage, und die Buxifahrten belasten das Strassennetz wesentlich weniger als die Pendler-
fahrten zum Bahnhof (P. Scheidegger, 1984).

In der Region Basel bieten die BVB seit Mitte 1985 — vorerst versuchsweise fiir zwei
Jahre — auf der Buslinie 32 von Riehen nach Bettingen einen Rufbusbetrieb an. Ab
20 Uhr werden Fahrgaste auf Wunsch nicht nur bis zum Bettinger Dorfplatz, sondern
bis vor die Haustiire befordert. Umgekehrt konnen die Bettinger den Rufbus lber eine
Telefonnummer anfordern, damit sie von zu Hause abgeholt werden. Laut Pius Marrer,
Pressechef und Direktionssekretar der BVB, macht die Bettinger Bevolkerung nach an-
fanglichen Anlaufschwierigkeiten regen Gebrauch vom Rufbus-Angebot. Der Versuch
verlaufe zufriedenstellend bis sehr zufriedenstellend.3 Wie in Bolligen ist auch dieser
Rufbusbetrieb nur Dank der finanziellen Beteiligung der Gemeinde moglich.4

Zum Zweck der Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs sollte sukzessive in
weiteren Gemeinden der Region ein Rufbusangebot eingefiinrt werden. Dabei sind die
gemeindespezifischen Bediirfnisse sowie die finanziellen Moglichkeiten zu beriicksichtigen.
Je nach den ortlichen Verhaltnissen konnen verschiedene Systeme kombiniert werden:
Zum Beispiel Linienbus wahrend den Hauptverkehrszeiten, erganzt durch einen Rufbus
in den Zwischenzeiten und am Abend, oder tagsiiber Bedarfsbus, abends aus Kosten-
griinden ein Ruftaxi, etc.

In vielen Basler Vororten, die nur eine mangelhafte Feinverteiler-Buslinie (Fahrplan-
dichte, ortliche Ausdehnung der Linie) aufweisen, wirden Rufbusse die Erschliessungs-
qualitat bedeutend verbessern. Dies gilt in gleicher Weise fiir Gemeinden im Agglome-
rationsumland, die — insbesondere in den Abendstunden — schlecht mit dem regionalen
Grobverteiler verkniipft sind. Rufbusse sind in besonderem Masse fiir Siedlungen geeignet,
die aufgrund der grossen Distanz zum bestehenden 6ffentlichen Verkehrsmittel und/oder
der unginstigen topographischen Lage nicht mittels Bike & Ride erschlossen werden
kénnen. Als weiterer Vorteil des Rufbusses ist der von den Frauen sehr geschatzte Haus-
liefer- und -abholdienst in den Abendstunden zu erwahnen, denn viele Frauen benitzen
das Auto, weil ihnen der Weg zur 6V-Haltestelle nachts zu gefahrlich ist.
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5 Personenwagen/Park & Ride (P & R)

Park & Ride (mit dem Auto bis zur 6V-Haltestelle und von dort aus weiter mit Bus, Tram
oder Bahn) weist im Vergleich zu den bis dahin besprochenen Zubringerarten einige ge-
wichtige Nachteile auf. Parkieranlagen verursachen hohe Erstellungskosten und bendtigen
inklusive Zu- und Wegfahrt sehr viel Raum. Auf der gleichen Flache konnen bei niedrige-
ren Kosten 10 bis 15 mal mehr Velos als Autos abgestellt werden. An den Bahnhéfen und
Stationen der SBB gibt es in der ganzen Schweiz 25 100 Abstellplatze fir Velos und
12 600 Parkplatze fiir Autos.® Den Fahrradern kommt demnach im 6V-Zubringerverkehr
mehr Bedeutung zu als den Autos. An vielen 6V-Haltestellen gibt es aber immer noch zu
wenig Veloabstellanlagen. Es ware deshalb falsch, Autoparkplatze zu bauen, die wegen
des grossen Flachenbedarfs weit weniger 0V-Kunden dienen konnten als Veloabstell-
platze. Im weiteren verursacht Park & Ride Emissionen, belastet das lokale Strassennetz
und gefahrdet schwachere Verkehrsteilnehmer.

Trotz dieser Einwande darf Park & Ride nicht grundsatzlich abgelehnt werden. Es hat
seine Berechtigung, wo die Zubringerdistanzen fiir das Fahrrad zu lang sind und die
Verkehrsnachfrage so minim ist, dass der Einsatz von Klein- oder Rufbussen nicht in
Frage kommt. Zum Beispiel durfte fir manche Dorfer des Sundgaus eine attraktive
Erschliessung durch offentliche Verkehrsmittel kaum mit vertretbarem Aufwand zu
realisieren sein. Pendlerfahrten nach Basel-Stadt und Baselland waren aber wesentlich
weniger umweltbelastend, wenn sie nur bis zu einer Park & Ride-Anlage am Agglomera-
tionsrand mit dem PW erfolgten. Bei S-Bahn-ahnlichem Betrieb des Grobverteilers®
konnte eine P & R-Anlage beim Bahnhof St. Louis die Sammelfunktion der verstreut
wohnenden Grenzganger ibernehmen.

In Gegensatz zum Elsass ist es fir den deutschen und schweizerischen Teil der Region
nicht empfehlenswert, grosse Park & Ride-Anlagen am Agglomerationsrand zu erstellen.
Damit wirde das in diesem Gebiet vorhandene, Grob-, Mittel- und Feinverteilernetz
konkurrenziert. Allenfalls waren einige wenige P & R-Platze an quellnahen Stationen des
Grobverteilers vertretbar.

Ein spezielles Problem bilden die Park & Ride-Parkhauser an den Hauptbahnhofen. Einer-
seits ist es verstandlich, dass die Bahnen beabsichtigen, den Fernreisenden entgegenzu-
kommen, indem Parkiermoglichkeiten direkt am Bahnhof angeboten werden. Anderer-
seits konkurrenzieren die PW-Fahrten zum Bahnhof den regionalen 6ffentlichen Verkehr
und fiuhren zu den oben erwahnten Belastungen. Dariiber hinaus sollte der knappe ver-
fligbare Raum im Bahnhofsgebiet anderen Nutzungen vorbehalten bleiben, die der Mehr-
heit der Bahnhofsbesucher dienen konnen. Bei optimaler Verkniipfung eines Bahnhofs
mit den Linien der stadtischen und regionalen Verkehrstrager sowie vorhandenem
attraktivem Angebot an Fussweg- und Veloroutenverbindungen von und zum Bahnhof
kann auf ein Park & Ride-Parkhaus mit mehreren Hundert Parkpléatzen verzichtet werden.

6 Ausblick

Ein Ansatzpunkt zur Forderung des offentlichen Verkehrs (6V) besteht in der Ver-
besserung der Zubringerverhaltnisse. Da die offentlichen Verkehrsmittel keinen Tur-zu-
Tir-Transport anbieten konnen, missen die Passagiere sich zu Fuss, per Velo oder Auto
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zur nachsten Haltestelle begeben. Dabei ist den erstgenannten beiden Zubringerarten der
Vorzug zu geben, wahrend das Auto als 0V-Zubringer, bis auf wenige Ausnahmefille,
eher negativ zu beurteilen ist. Grosser Parkierflachenbedarf an der 6V-Station, hohe
Investitionskosten fiir Park & Ride Anlagen, Gefahrdung und Behinderung der Fussganger
und Radfahrer, Larm- und Abgasemissionen sowie Belastung des Strassennetzes sind eini-
ge Stichworte dazu.

Die qualitative Verbesserung (Attraktivitat, Sicherheit) der Fuss- und Radwegverbindun-
gen zu den 0V-Haltepunkten, sowie ein geniigendes Angebot an gedeckten, evtl. dieb-
stahlgesicherten Veloabstellanlagen kann — wie Beispiele aus andern Landern zeigen — wei-
tere Kreise zum vermehrten Umsteigen auf die offentlichen Verkehrsmittel bewegen.
Noch in der Erprobungsphase befinden sich die Rufbussysteme (Busse, die bei Bedarf
angefordert werden kdnnen). Sie eignen sich besonders fiir die Ubernahme des Zubringer-
verkehrs in eher landlichen Gebieten und fiir Orte, wo das Fahrrad aus topographischen
Griinden die Zubringerfunktion nicht iibernehmen kann.

ANMERKUNGEN
1 Beim vorliegenden Aufsatz handelt es sich um ein iberarbeitetes Kapitel meiner Diplomarbeit in
Geographie. Titel der Arbeit: Die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs in der Regio als aktuelle
Massnahme zur Verbesserung der Umweltqualitédt, Basel 1985 (Prof. W. Gallusser).

Eigene Beobachtung in verschiedenen Stadten der Niederlande im Sommer 1980.
Telefonische Auskunft, Marz 1986
Vgl. Basler Zeitung Nr. 101, 2.5.1985 *'Ruf-Bus-Test in Bettingen'’.

SBB-Erhebung Oktober 1984. Telefonische Auskunft der SBB — Generaldirektion Bern, Abteilung
Angebotsgestaltung.
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Zu den S-Bahn-Planen in der Regio vgl. Internationale Koordinationsstelle der Regio Basiliensis,
Grenziiberschreitende Konzeptidee fir den o6ffentlichen Nahverkehr, 1984, Beilage zu Arbeits-
bericht Nr. 5, Plan Nr. 12.
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