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REGIO BASILIENSIS 48/1 2007 S.21-35

Agglomerationsverkehr Basel — Ziele, Trends und Strategien

Maria Lezzi

Zusammenfassung

Mobilitdt bringt Vorteile, doch sind sie grenziiberschreitend nicht iiberall und allzeit erlebbar.
Die Nachteile von zuviel Mobilitdt zeigen sich heute und erst recht bei der Trendentwicklung. Die
Agglomeration Basel braucht dringend noch bessere Koordination von Siedlungs- und Verkehr-
planung, gemeinsame Schwerpunktsetzungen und ergebnisorientierte, grenziiberschreitende Ko-
operationsarbeit. Ohne die angekiindete Bundeskofinanzierung fiir prioritire Verkehrsprojekte
fehlt auch ausldindischen Nachbarn gegeniiber ein tiberzeugendes Anreizmotiv. Mit dem mehr-
stimmigen “Agglomerations-Chor” will man sich deshalb mehr Gehor jenseits des Juras, in Ber-
lin oder Paris verschaffen.

Agglomerationspolitik ist mehr als Verkehr. Unzdihlige Bemiihungen weisen im Raum Basel in
diese Richtung. Jetzt fehlt aber noch, dass sie integrierender bearbeitet und als weitere Module
der Agglomerationspolitik Basel kommuniziert werden.

1 Einleitung: Mobilitat kennt keine Grenzen

1.1 Was wir wollen: Grenziiberschreitende Mobilitat

Wir wollen unsere trinationale Agglomeration er-fahren. Wir wollen eine gute Koordination der
Infrastrukturen dies- und jenseits der Grenzen, wir wollen geniigend Briicken, gut abgestimmte
Fahrplansysteme und Tarife und fliissige Grenzabfertigungen. Die gute innere und dussere Er-
reichbarkeit der Agglomeration Basel ist uns wichtig. Sie ist ein wesentlicher Standortfaktor fuir
den Lebens- und Wirtschaftsraum Basel im Wettkampf'mit andern. Basel und seine Agglomerati-
on sind nicht das Ende der Schweiz, wie ein SBB-Plakat vom Februar 2007 dies suggeriert
(Abb. 1), sondern das Tor zur Welt.

Adresse der Autorin:  Dr. Maria Lezzi, Baudepartement Basel-Stadt, Hochbau- und Planungsamt,
Hauptabteilung Planung, Rittergasse 4, CH-4001 Basel; E-Mail: maria.lezzi@bs.ch
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Abb. 1 Das Ende der Schweiz
entdecken: Werbung fiir Basel als
Reiseziel in einem Angebot der
SBB vom Februar 2007.

Quelle: SBB

1.2 Was wir nicht wollen: grenzenlose Mobilitét

Mobilitét bringt Vorteile, doch sind sie grenziiberschreitend nicht iiberall und allzeit erlebbar. Die
Nachteile von zuviel Mobilitit zeigen sich schon heute und machen nicht an den politisch-ad-
ministrativen Grenzen halt. Fiir die betroffenen Stidte und Gemeinden ist es daher unerlésslich,
die Verkehrsprobleme kantons- und ldnderiibergreifend anzupacken.

Diese Erkenntnis gilt insbesondere fiir die Agglomeration Basel, welche drei Léinder, vier
Schweizer Kantone und rund 730’000 Menschen umfasst, verteilt auf die Nordwestschweiz, das
Stidelsass und Stidbaden. Die Agglomeration Basel ist eine der drei grossstiadtischen Agglomera-
tionen der Schweiz von internationaler Bedeutung und wird stark durch die européische Nord-
Siid-Achse beeinflusst.

Der Trinationale Eurodistrict Basel (TEB; ehemals “Verein der Trinationalen Agglomeration
Basel TAB”) und das schweizerische Agglomerationsprogramm Basel, Modul Verkehr und Sied-
lung, haben sich zum Ziel gesetzt, sicherzustellen, dass die Entwicklung des Verkehrs ganzheit-
lich betrachtet wird und dass einzelne Verkehrsprojekte aufeinander sowie auf die Siedlungspro-
jekte abgestimmt werden. Dadurch sollen die Umweltbelastungen verringert und die Lebensquali-
tat in der Region erh6ht werden.

Die folgenden Ausfiihrungen basieren im Wesentlichen auf dem noch nicht verdffentlichten
(revidierten) Entwurf des Agglomerationsprogramms Basel. Wo nicht anders zitiert, stammen die
Zahlen aus dieser Quelle. Die Akzentuierung, insbesondere bei den vorgeschlagenen Strategien,
ist eine personliche Sichtweise der Autorin und nicht die abgestimmte Haltung der beteiligten Be-
horden.

1.3 Perimeter der Agglomeration Basel

Die Definition der Agglomerationen und somit deren Perimeter wird seit {iber 100 Jahren vom
Bundesamt fiir Statistik (BFS) vorgegeben. Sie basiert auf funktionalen Kriterien (Pendlerver-
flechtungen), auf demographischen (z. B. mind. 20’000 Einwohner) und morphologischen Krite-
rien (bauliches Kontinuum mit Kernstadt). Entstanden sind sie einst als Instrument der Raumbe-
obachtung. Heute dienen sie u. a. zur Abgrenzung einer Bundes-Forderkulisse (vgl. BFS 2007;
BFS 2006).
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Der aktuelle Agglomerationsperimeter Basel basiert auf den Volkszihlungsdaten 2000. Die-
ser Bearbeitungsperimeter umfasste Ende 2004 vier Kantone in der Nordwestschweiz (NWCH),
drei Lander und 127 Gemeinden mit tiber 730’000 Menschen. Davon leben:

25.5 % oder 188’000 Einwohner im Kanton Basel-Stadt (BS)
32.5 % oder 238’000 im Kanton Basel-Landschaft (BL)

4.5 % oder 33’000 im Kanton Aargau (AG; Fricktal)

3 % oder 20’000 im Kanton Solothurn (SO; Thierstein, Dorneck)
26 % oder 1897000 in Deutschland

8.5 % oder 63’000 in Frankreich

Die Agglomeration Basel hat seit 2006 schweizerischerseits einen Betrachtungsperimeter, der
dem Gebiet des Tarifverbundes Nordwestschweiz (TNW) entspricht (vgl. Abb. 2), in der Annah-
me, dass 2020 der BFS-Agglomerationsperimeter v. a. entlang der S-Bahnlinien erweitert sein
wird.

2 Verkehrstrends in der Agglomeration: Die Probleme verscharfen sich

Wir stehen in den Ziigen und im Stau. Die Agglomeration Basel ist von den massiven Verkehrszu-
nahmen besonders betroffen, da sie an der Nord-Siid-Transitachse liegt.

2.1 Allgemeiner Verkehrstrend: Starke Zunahme auf Autobahnen und Schienen

Die gesamten Personenverkehrsleistungen in der Schweiz werden je nach Szenario zwischen
2000 und 2030 von rund 111 Milliarden Personenkilometer (Pkm) um ca. 17 bis 32 Mrd. Pkm zu-
nehmen. Das entspricht einem Wachstum zwischen 15 % und 29 %. Dabei wird vor allem der 6f-
fentliche Verkehr (OV) iiberdurchschnittlich wachsen. Dennoch dominiert auch in Zukunft der
motorisierte Individualverkehr (MIV) das Verkehrsgeschehen (vgl. ARE 2006a). Die gesamten
Giiterverkehrsleistungen in der Schweiz auf Strasse und Schiene werden je nach Szenario bis
2030 von heute rund 24 auf zirka 31 bis 42 Milliarden Tonnenkilometer anwachsen (+32 % bis
+78 %). Vor allem die Schiene wird sich kiinftig sehr dynamisch entwickeln und im Zuge einer
Trendwende ihren Marktanteil gegeniiber der Strasse merklich steigern konnen (vgl. ARE 2006b).

Mit der Inbetriecbnahme der NEAT, dem Vierspurausbau auf der deutschen Seite des Ober-
rheins und den franzosischen Hochgeschwindigkeitsstrecken wird der Knoten Basel zum Nadel-
ohr des Schienenverkehrs (Abb. 3). Die gewiinschte Verlagerungspolitik fiihrt zu einem starken
Wachstum des Schienengiiterverkehrs (insbesondere Transitgiiterverkehr) und somit zu einer ver-
schirften Konkurrenz “[...] um knappe Schienenkapazititen (Trassen sowie Zeitfenster, so ge-
nannte ‘Slots’) zwischen dem Schienengiiterverkehr, dem Regionalverkehr und dem Personen-
verkehr zwischen den Zentren” (UVEK 2006, 8).

Kapazititsengpisse im Strassenverkehr zeigen sich in Staus. 85-90 % aller Staus finden nicht
am Gotthard oder dhnlich medienwirksamen Stellen statt, sondern entstehen tagein, tagaus in den
Agglomerationen (vgl. Geiger 2004).
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Abb. 2 Die Agglomeration Basel in verschiedenen Betrachtungsweisen.
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Abb. 3 Die absehbaren Engpiésse im Schienennetz der Agglomeration Basel (Zustand 2004).
Quelle: BS 2007a

2.2 Verkehrstrend in der Agglomeration Basel

2.2.1 Verkehrstrend in der Stadt

Beim MIV in der Stadt nimmt der Verkehr in den néchsten zwei Jahrzehnten hauptsichlich auf
dem Autobahnnetz zu. Das innerstidtische Netz wird dank Nordtangente und A98 eher entlastet.
Falls nichts unternommen wird, wird jedoch Verkehr von der iiberlasteten Osttangente in die Bas-
ler Quartiere Lehenmatt, Breite und Wettstein sowie nach Birsfelden driangen und deren Wohn-
qualitdt beeintrachtigen.

Der Bahnhof SBB wird kiinftig zusdtzlich rund 35’000 Personenfahrten/Tag (P/d) zu bewilti-
gen haben. Da ein grosser Teil dieser Personen mit Tram und Bus weiterfahrt, bahnt sich hier ange-
sichts des gleich bleibenden OV-Angebots ein Engpass an.

2.2.2 Verkehrstrend auf dem Land

Ausserhalb der Stadt wichst das durchschnittliche, tigliche Verkehrsaufkommen (DTV) auf der
A2/3 bei Schweizerhalle um 12°000 Fahrzeuge. Bei der Abzweigung zur A98 {iber die neue
Rheinbriicke bei Rheinfelden ergibt sich eine Steigerung des DTV um 22’000 Fahrzeuge. Auf
dem Hauptstrassennetz des Kantons Basel-Landschaft liegen die grossten Verdnderungen zwi-
schen Pratteln und Liestal (Er6ffnung der H2 voraussichtlich im Jahr 2015). Der Umfahrungstun-
nel von Sissach ist seit Dezember 2006 in Betrieb. Der mogliche Zeitgewinn wird am Unteren
Hauenstein zu einer starken Verkehrszunahme fiithren. Stark wird der Verkehr auch auf der H18
im Bereich Miinchenstein/Muttenz zunehmen.
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Bei der Bahn ergibt sich gemiss Prognose des Gesamtverkehrsmodells (GVM) die hochste
Zunahme im Personenverkehr zwischen Basel SBB und Muttenz (+26°000 P/d). Im Ergolztal
steigt die Belastung bis Olten, im Rheintal bis Rheinfelden und im Laufental vom Dreispitz bis
Aesch.

Im Tram aus den Vororten werden freie Plitze rarer. Auf dem radialen Tramnetz gibt es Ab-
schnitte mit einem Wachstum von je gegen 2’000 P/d. Die Busbehinderungen diirften auf den tan-
gentialen Achsen um Basel sowie im Raum Pratteln bis Liestal zunehmen.

2.2.3 Modal Split: Leichte Verbesserungen

Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr (MIV und OV) betrigt heute 20.4 %.
Dieser Anteil steigt gemédss GVM-Berechnungen aufgrund des grosseren relativen OV-Wachs-
tums um einen Prozentpunkt auf 21.4 %. Der Prognosezustand 2020 (d. h. Zustand ohne Agglo-
merationsprogramm) bringt hier keine grossen Verbesserungen (Tab. 1).

Tab.1 Prozentualer Anteil des OV am Gesamtverkehr (MIV und OV) im Jahr 2000 sowie dessen prognos-
tizierter Anteil im Jahr 2020 (Referenznetz und Referenzstrukturdaten ohne Agglomerationsprogramm).

Stadt Basel TAB CH TAB D TAB F
OV-Anteil 2000 in % o

Stadt Basel 59.0 36.7 17.7 11.6
TAB CH 36.5 20.4 5.8 7.4
TAB D 17.7 5.8 9.9 4.9
TABF 1.6 74 49 6.1
iibrige N\WCH 31.6 10.7 0.7 7.0
OV-Anteil 2020 in % -

Stadt Basel 57.6 40.6 19.4 14.4
TAB CH 41.1 238 7.9 1.5
TABD 19.4 7.9 11.8 7.2
TABF 14.4 1.5 7.2 6.6
iibrige NWCH 354 12.4 1.6 9.3

Quelle: BS 2007a

2.2.4 Siedlungstrend: Abwanderung aufs Land hélt an

Verkehr und Siedlungsentwicklung bedingen sich gegenseitig. Aussagen iiber den Verkehrstrend
der Agglomeration Basel basieren daher auf Annahmen beziiglich Siedlungstrends (vgl. Tab. 2).

Die stadtisch geprigten Gebiete werden je nach Szenario insgesamt einen Bevolkerungsver-
lust von 1 bis 5 % erleiden, wihrend der landliche Raum Gewinne von 14 bis 19 % verzeichnen
wird.

Der Trend hinaus ins Griine ist mit grossen Auswirkungen verbunden. Der MIV wird zuneh-
men, ebenso die Belastungen durch Staus, Larm- und Luftemissionen. Der wachsende Freizeit-
verkehr wird zu einer stirkeren Auslastung insbesondere der Strassen auch ausserhalb der Spit-
zenstunden beitragen.
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Tab. 2 Vergleich der Einwohner in der Agglomeration Basel in den Jahren 2000, 2020 und 2030.

H Einwohner 2000 2020 Veriinderung 2030
(Referenz) 2000-2020 in %
Kanton BS 1887200 1757100 -7.0 180’400
Kanton BL 2627100 270°700 33 259’400
Kanton SO (Bezirke Dorneck 32°100 337800 5.1 32°400
und Thierstein)
Kanton AG 65’500 77300 18.0 787000
TOTAL NWCH 547°900 556’700 1.6 5507000
{ Deutschland 223’500 2387500 6.7 239’100
Frankreich 747200 80’800 8.9 837100
‘ Total Ausland 297°700 319°300 7.2 322°300
TOTAL 8457600 876’000 2.5 872°200

Quelle: BS 2007a

3 Angestrebte Zukunft: Eine starke trinationale Agglomeration mit
hoher Lebensqualitat

Ist die Agglomeration schon gebaut? Mit einem ausbalancierten Agglomerationsprogramm muss
es gelingen, die Siedlungsentwicklung an geeigneten Orten weiterhin zuzulassen oder gar zu for-
dern, bei gleichzeitiger Anstrengung zur Verbesserung des Modal Split zugunsten des OV.

Die trinationale Agglomeration Basel und die Kernstadt Basel sollen im schweizerischen bzw.
europdischen Standortwettbewerb unter Wahrung der Lebensqualitit gestirkt werden. Ein weite-
res Ziel ist es, die entdeckten heutigen und sich aufgrund des Trendszenarios abzeichnenden
Schwachstellen im Bereich Verkehr moglichst zu eliminieren und erkannte Defizite in der Koor-
dination zwischen verschiedenen Sektorplanungen bzw. Sektorpolitiken abzubauen. Dabei unter-
scheiden wir zwischen inhaltlichen und organisatorischen Hauptstrategien (vgl. insbesondere BS
2007a und BS 2007b).

3.1 Inhaltliche Hauptstrategien

3.1.1 Bessere Koordination zwischen Verkehrs-, Siedlungsentwicklung sowie Umweltzielen,
verankert in den jeweiligen kantonalen Richtplénen

Ziel ist eine Starkung der polyzentrischen Struktur, d. h. weder eine Megacity Basel, noch ein
Siedlungsbrei Nordwestschweiz. Die Siedlungsentwicklung soll mit richt- und nutzungsplaneri-
schen Massnahmen sowie mittels guten Stiddtebaus in klar begrenzten Schwerpunkten der Agglo-
meration Basel stattfinden:

e Bestehende Standorte und Siedlungsachsen in den Tallagen sind aufzuwerten (z. B. Dreispitz,
Salina Raurica, Erlenmatt und ProVolta in Basel, Stettenfeld in Riehen, St-Louis/Huningue
oder die beiden Rheinfelden).

e Publikumsintensive Anlagen fiir Einkaufen und Freizeit sind an Standorten mit bestehender
optimaler Verkehrserschliessung anzusiedeln.
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e Bedeutende Arbeitsplatzgebiete (Campus Novartis, Roche, Achse Bahnhof Basel SBB —
Grosspeter — Baleo/Citygate — Wolf — St. Jakob, Pratteln Griissen, Reinach Kégen, Gewerbe-
gebiet Aesch Nord u. v. a. m.) sind noch besser ans OV-Netz anzubinden.

e Umschlaggewerbe und die Anlagen des Giiterumschlagverkehrs sind rund um die Hafenge-
biete, den EuroAirport (EAP) und den Raum Pratteln zu konzentrieren.

3.1.2 Optimale volkswirtschaftliche Auslastung vorhandener Infrastrukturen und Kapazitéten

e OV: Takterhéhungen, weniger Umsteigesituationen, koordinierte Netze und koordinierte Ta-
rifsysteme. Rollmaterial mit hoherer Kapazitit und mehr Reisekomfort
e MIV: Verkehrsablauf mittels Managementmassnahmen besser gestalten:
« Kapazititserhohung Osttangente, inkl. Rampenbewirtschaftung
o Verkehrsleitsystem, beispielsweise auf der A2
« Mobilitditsmanagement (z. T. inkl. Fahrtenmodelle) fiir neue Quartiere oder andere ver-
kehrsintensiven Einrichtungen: z. B. Salina Raurica, Dreispitz, St. Jakob
« Parkplatzbewirtschaftung in Basel-Stadt und einigen Gemeinden des angrenzenden Ag-
glomerationsgiirtels

3.1.3 Bessere Kombination von MIV/OV/LV

OV und LV (Langsamverkehr), ergiinzt durch Autofahrten (Carsharing, Taxi etc.) sind in Kombi-
nation eine Alternative zum “reinen” MIV. Die Forderung der kombinierten Mobilitit ist ein
wichtiges Element zur nachhaltigen Mobilitét. Schnittstellen wie z. B. Bahnhofe vereinigen Ve-
lo-, Fuss-, Bus-, Tram-, Auto- und Bahnverkehr. Es sollen daher noch zusatzlich Park & Ri-
de-Anlagen, Carsharing-Plitze und Bike & Ride-Anlagen erstellt werden. Weitere Veloparkings
sind geplant, u. a. beim Bahnhof St. Johann und beim Badischen Bahnhof in Basel, sowie Velo-
plattformen beim Stadion St. Jakob und beim Bahnhof Dornach-Arlesheim.

3.1.4 OV: Liicken schliessen

Strategie: 15™Takt fir die Regio-S-Bahn im Agglomerationskern
Mittelfristig ldsst sich die steigende Gesamtnachfrage der Regio-S-Bahn nur mit einer Taktver-
dichtung aufeinen Viertelstundentakt bewiltigen. Aufgrund der Kapazititsengpésse im Ergolztal
von Liestal bis nach Olten, sowie den Einspurabschnitten im Laufental zwischen Aesch und Lau-
fen ist dieser Ausbau jedoch mit grossen Infrastrukturmassnahmen verbunden und kann somit le-
diglich eine langfristige Perspektive darstellen. Mittelfristig ldsst sich mit punktuellen Infrastruk-
turausbauten ein Viertelstundentakt auf der Teilstrecke Aesch—Basel-Liestal einrichten. Die un-
mittelbare Anbindung der S-Bahn-Agglomerationsgemeinden an die Basler Innenstadt und um-
gekehrt konnte das “Herzstiick” leisten. Hinter diesem Begriff steckt die Idee eines Eisenbahntun-
nels, welcher die Bahnhofe Basel SBB/SNCF und den Badischen Bahnhof miteinander verbindet.
Im Moment werden noch zwei Korridore offen gehalten: Variante Mitte mit Zwischenhalt z. B.
am Marktplatz/Barflisserplatz und Clarastrasse/Messeplatz oder Variante Nord mit Halten an der
Hauptpost/Schifflande, St. Johann, Hiiningerzoll und Wiesenplatz, welche zusatzlich die Stadt-
entwicklungspotenziale im nordlichen Agglomerationsteil erschliesst.

Neben den Erweiterungen des Angebots in Richtung Schweiz ist auch ein Ausbau des Regio
S-Bahn-Angebots ins benachbarte Ausland (Elsass und siiddeutscher Raum) notwendig. Dazu ge-
hort die parallele Einbindung der S-Bahn-Linien aus Freiburg und dem Wiesental in den Bahnhof
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Basel SBB, sowie eine baldige Verdichtung der S-Bahn-Linie aus Mulhouse auf den Halbstunden-
takt (geplant ab ca. 2009). Langfristig stellt im benachbarten Ausland die Anbindung des Flugha-
fens EuroAirport an die Regio-S-Bahn Basel die grosse Herausforderung dar.

Wichtig sind auch neue S-Bahnhaltestellen bei Siedlungsschwerpunkten wie Schopf-
heim-West, Lorrach-Schwarzwaldstrasse, Pratteln Salina Raurica, Rheinfelden Augarten, Riechen
Niederholz, Stettenfeld (Riehen/Lorrach).

Strategie Tram- und Busnetz

Wesentliche Netzergéinzungen Dornach—Reinach, Allschwil, Anbindung Leimental an Bahnhof
SBB, Dreispitz—Heiligholz—Reinach, etc. werden gepriift, ebenso der Ausbau der tangentialen,
stadtnahen Busverbindungen.

Strategie Entflechtung

Damit das trinationale Bahnnetz den kiinftigen Anforderungen gerecht werden kann und der
15°-Takt der S-Bahn funktioniert, sind drei Problemfelder zu 16sen: Kapazititssteigerung fiir den
juraquerenden Verkehr (Wisenbergtunnel und/oder ggf. mittelfristigere kapazititssteigernde
Massnahmen, welche momentan abgeklirt werden) und im Bahnknoten Basel (durch Trennung
der Verkehrsstrome) sowie Doppelspurausbauten im Laufental. Diese Massnahmen sind fiir die
Weiterentwicklung der Regio-S-Bahn in der Agglomeration Basel von entscheidender Bedeu-
tung. Wie diese iibergeordneten nationalen Massnahmen finanziert werden sollen, wird derzeit
mit SBB und Bund verhandelt.

3.1.5 MIV: Steuern und Lenken

Konzentration des motorisierten Verkehrs auf den Hochleistungs- und Hauptstrassen. Liicken schliessen
Bei verschiedenen strategischen Nationalstrassenprojekten wird unter Hochdruck gearbeitet (A2
Abschnitt 7 Gellertdreieck — Birsigraum, Umfahrung Gundeldingen; Kapazititssteigerung Ost-
tangente inkl. Abklirungen zur Einhausung Breite und zur Uberdeckung Gellert), da die Kantone
nur noch bis Ende 2007 federfiihrend sein werden. Danach gehen die Kompetenzen gemiéss NFA
vollstandig an den Bund iiber. Die genannten sowie weitere nationale MIV-Massnahmen (z. B.
Siidumfahrung, H18-Ausbau im Laufental) filhren — genauso wie die nationalen OV-Mass-
nahmen — zu einer klaren Zunahme der mittleren Fahrtweiten und zur gewiinschten Verlagerung
aufs tibergeordnete Netz (vgl. BS2007c¢). Sie miissen trotzdem sehr genau studiert werden, sowohl
in ithrer Dimensionierung als auch in der zeitlichen Abfolge ihrer allfdlligen Realisierung. Nur so
kann verhindert werden, dass Ressourcen verschwendet werden, und der hohe OV-Anteil und so-
mit die gute Lebens- und Umweltqualitit unserer Agglomeration verschlechtert werden.

Tempo-30-Zonen: Weniger Tempo, mehr Lebensqualitét

Eine Moglichkeit, das Luft- und Larmproblem anzugehen, sind Tempo-30-Zonen. Im Kanton BS
gibt es 89 solcher Zonen, im Kanton BL sind in 13 Gemeinden und im Fricktal (AG) in sechs Ge-
meinden solche Zonen eingerichtet worden. Zusatzlich wurden in fiinf Baselbieter und fiinf Frick-
taler Gemeinden Begegnungszonen realisiert. Der Prozess in den Gemeinden ist damit aber noch
nicht abgeschlossen, gewisse priifen flichendeckende Tempo-30-Zonen.
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3.2 Organisatorische Hauptstrategien

3.2.1 Aktive Beteiligung an Bundesinitiativen: Dringliche Projekte sowie Agglomerationsprogramm

Das vom Bundesparlament in der Herbstsession 2006 beschlossene Infrastrukturfondsgesetz tritt
am 1.1.2008 in Kraft. Dann wird ein Kredit von 2.56 Mia. CHF fiir dringliche, baureife Infrastruk-
turprojekte des Agglomerationsverkehrs freigegeben. Weitere 3.44 Mia. CHF sollen fiir die Mitfi-
nanzierung der Agglomerationsprogramme 2011-2024 (vgl. CH 2005; CH 2006a; CH 2006b)
dienen. Sie sollen spiter tranchenweise freigegeben werden.

Der Bund finanziert unter dem Titel Agglomerationsverkehr nur Beitrige an Infrastrukturen
innerhalb des BFS-Perimeters (vgl. Kap. 1). Betriebs- und Unterhaltskosten bleiben bei Gemein-
den und Kantonen.

Dringliche, baureife Agglomerationsverkehrsprojekte
Fiir die Agglomeration Basel wurden die in der Tab. 3 aufgefiihrten Projekte als dringliche, bau-
reife Projekte bewilligt.

Tab.3 Auszug aus der Liste der dringenden und baureifen Projekte im Bereich Verkehr der Agglomeration
Basel.

Kanton Projektname Projektbeschreibung Kosten total Entnahme aus
in Mio. CHF Infrastrukurfonds
in Mio. CHF
BS Tramlinienverldngerung Verlegung Tramtrassee, 18.2 9.1
St. Johann/Pro Volta Anbindung S-Bahn-Haltestelle ‘
Basel St. Johann ans Tramnetz ‘
BS Tramverlangerungen Verlangerung der Linien 3, 8 79 39.5
nach St-Louis und und 11: zum Bahnhof St-Louis
Weil a. R. in der Stadt West, nach Friedlingen und
Basel Weil a. R., zum Bahnhof
St-Louis Ost
BL Bahnhof Dornach-Ar- Verlegung Tramschlaufe, 22 11
lesheim, Doppelspur- Doppelspurausbau Tram
ausbau Stollenrain Nr. 10 im Gebiet Stollenrain,
neuer Busbahnhof, P+R
BL H2 Pratteln-Liestal Neubau zweispurige 275 137.5
Hochleistungsstrasse mit
niveaufreien Anschliissen

Quelle: CH 2006a

Voraussetzung fiir die Kofinanzierung ist ein Baubeginn vor Ende 2008. Die Tramverlegung
beim Bahnhof St. Johann sowie der Bau der H2 Pratteln—Liestal sind bereits im Bau.
Bei den grenziiberschreitenden Tramverlangerungen, fiir welche total 39.5 Mio. CHF zur Ver-

fiigung stehen, zeichnen sich kritische Terminverzégerungen ab. Die Verlingerung der Linie 8,
von Basel Hochbergerplatz (in Kleinhiiningen) tiber Friedlingen zum Bahnhof Weil a. R. (D),
scheint das aussichtsreichste Projekt zu sein (Abb. 4).

Der Projektierungskredit wurde im Parlament von Basel-Stadt am 10. Januar 2007 genehmigt,
der Entscheid vom Gemeinderat von Weil a. R. fiel am 27. Februar 2007. Mit diesen Mitteln wer-
den schweizerischerseits ein Baukreditantrag per Herbst 2007 vorbereitet und die nétigen Um-
weltvertriglichkeitsberichte sowie das eisenbahnrechtliche Plangenehmigungsverfahren einge-
leitet. Parallel dazu werden in enger Kooperation mit der Bevilkerung von Kleinhiiningen die
Schwerverkehrsentlastung sowie weitere Verkehrsmassnahmen angepackt.
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Abb.4 Tramverlingerung Richtung Norden: In den 1930er Jahren wurde eine Doppelspur iiber die damals
erbaute obere Wiesenbriicke bis weit in die Kleinhiininger-Anlage hinein erstellt. Diese war offensichtlich
als mogliche Fortsetzung der Tramlinie in Richtung deutsche Grenze/Friedlingen gedacht, wurde aber nur
zum Abstellen von Anhingern beniitzt und nach 1960 abgebrochen. Das Bild stammt vom September 1960.
Quelle: Urs Hanselmann, BVB

Die Tramverlangerungen von der Schweizer Grenze nach St-Louis Bahnhof (F) sind noch
nicht auf demselben Bearbeitungsstand. Die Linie 3 von Bourgfelden Grenze—Bourgfelden
—Bahnhof St-Louis wurde von den franzosischen Partnern (insbesondere der Standortgemeinde
St-Louis und Communauté de Communes des Trois Frontiéres, dem Besteller dieser OV-
Leistungen) gegeniiber der Verldngerung der Linie 11 im Prinzip bevorzugt. Sie wiirde an der
Westseite des Bahnhofes enden, wo ab Herbst 2007 ein grosses Park & Ride entsteht.
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Grenziiberschreitende Projekte im In- und Ausland sind besonders herausfordernd, denn sie
gehorchen ganz andern, nicht synchronisierten Gesetzen und Gesetzmissigkeiten (wie z. B.
Wahlterminen).

Am Umbau des Bahnhof Dornach-Arlesheim (inkl. Tram-Doppelspurausbau Stollenrain)
wird seitens BL und SO eifrig gearbeitet. Noch liegen allerdings nicht alle Beschliisse vor.

Agglomerationsprogramm Basel

Die weitere Kofinanzierung von Agglomerationsverkehrsprojekten durch den Bund ist abhéngig
von der Genehmigung des so genannten Agglomerationsprogramms, Modul “Verkehr und Sied-
lung”. Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) hat am 7. November 2006 seine iiberarbeitete
Wegleitung vorgestellt (ARE 2006¢), nach welcher die Programme gepriift werden. Von den ein-
zelnen Agglomerationen wird ein Paket von Verkehrs- und Siedlungsstrategien und konkreten
Massnahmen erwartet. Dieses muss gewisse Grundanforderungen (z. T. eine Tragerschaft fiir eine
Agglomeration, Mitwirkung etc.) erfiillen. Der Beitragssatz von 40, 45 oder 50 % fiir Bundeskofi-
nanzierungen hiangt von der Wirksamkeit des Agglomerationsprogramms ab. Hierzu gibt es Krite-
rien und Leitfragen. Die Agglomeration Basel wagte schon sehr friih, die einzelnen Agglomera-
tionsverkehrs-Infrastrukturprojekte anhand von Kriterien fachlich zu priorisieren (BS 2005). Ent-
sprechend heftig waren die Reaktionen anldsslich der Ende 2005 durchgefiihrten zweiten 6ffentli-
chen Vernehmlassung, wenn sie nicht mit den politischen Wiinschen iibereinstimmten (BS 2006).
Inzwischen zeichnet sich eine Prioritdtenbildung ab, die sich noch stéirker als bisher an der Bau-
reife —neben Wirksamkeit, Betroffenheit, Kosten-Nutzenverhiltnis — orientiert. Will man ein rea-
listisch dimensioniertes Programm mit wirklich baureifen Projekten fiir die Etappen 2011-14,
2015-19 und 2020f1f. vorlegen, bedeutet dies umfassende fachliche Planungsarbeiten sowie politi-
sche Arbeiten, wie z. B. die zeitgerechte Genehmigung von Baukrediten bei Kantonen und Ge-
meinden (evt. eher Rahmenkredite als Einzelobjektkredite), das Einholen von Baubewilligungen
und Einsprachenbehandlungen.

Im Friihjahr 2007 soll das Agglomerationsprogramm Basel beim ARE zur Vorpriifung einge-
reicht werden. Im Herbst 2007 ist seine Genehmigung durch die vier Regierungen der Nordwest-
schweizer Kantone geplant, damit es noch fristgerecht, d. h. vor Ende 2007 in bereinigter Form
eingereicht werden kann. In den Jahren 2008-2010 sind agglomerationsseitig die Projekte der ers-
ten Etappe auf einen bau- und finanzierungsreifen Stand zu bringen, die Tragerschaften zu bilden
und die Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in den kantonalen Richtplénen zu
verankern. Primires Ziel der Agglomeration Basel ist die Genehmigung des Agglomerationspro-
gramms, um danach méglichst 50 % Bundesanteil an die Finanzierung der prioritiren Verkehrsin-
frastrukturprojekte zugesprochen zu erhalten.

Tragerschaft: In schlanken Strukturen komplexe Entwicklungen steuern

Eine der Grundanforderungen an Agglomerationsprogramme sind gemeinsame Tragerschaften.
Dies bedeutet, dass eine interkantonale Tragerschaft mit den Kantonen BS, BL, AG und SO gebil-
det werden muss, die den Anforderungen des Bundes geniigt und die verlangten Nachweise er-
bringen kann. Unter Beizug von Experten hat die politische Steuerung des Agglomerationspro-
gramms Basel im Sommer 2006 entschieden, fiir die kiinftige Triagerschaft den bisherigen Weg
der vertraglichen Regelung unter den vier beteiligten Kantonen beizubehalten (BS52006). Erst spi-
ter sollen tiefer in die kantonalen Strukturen eingreifende Zusammenarbeitsformen wie zum Bei-
spiel die Bildung einer 6ffentlich-rechtlichen Anstalt in Aussicht genommen werden, bei der auch
ein starkerer Einbezug der Gemeinden méglich wird. Aktuell in Diskussion ist die Anbindung der
Tragerschaft bei der bestehenden Regionalplanungsstelle beider Basel (Muggli 2007). Die auslian-
dischen Nachbarn sind iiber das gemeinsame TAB-Planungsbiiro in der Projektleitung “Agglo-
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merationsprogramm Basel” vertreten. Die institutionelle Verkniipfung der Triagerschaft mit den
grenziiberschreitenden Gremien wird angestrebt, nicht aber deren Verschmelzung, da Schweizer
Recht anzuwenden ist.

3.2.2 Eigene Initiativen

Von der TAB zum TEB (Trinationaler Eurodistrict Basel)

Lange bevor der Bund von Agglomerationspolitik sprach und erste Anreizprogramme skizzierte,
trafen sich die Planungsverantwortlichen der Trinationalen Agglomeration Basel auf technischer
und politischer Stufe. Im Jahr 2002, nach dem Vorliegen eines rdumlichen Gesamtentwicklungs-
konzepts und der Definition von Schliisselprojekten, wurde der TAB-Verein mit Sitz in St-Louis
(F) gegriindet. Ein gemeinsames Planungsbiiro mit eigenen Angestellten wurde eingesetzt, wel-
ches mittels INTERREG Illa-Geldern 12 Machbarkeitsstudien extern vergab und begleitete. Hier-
zu ziahlen u. a. die Studien zu den Tramverldngerungen nach Weil a. R. und St-Louis, zum Nordbo-
gen OV sowie die Siedlungsentwicklung Rheinfelden (CH)/Rheinfelden (D). Anfang 2007 wurde
der TAB-Verein durch Statuteninderungen in den TEB tiberfiihrt. Dieser strebt eine thematische
Verbreiterung (Gesundheit, Kultur, Bildung etc.) an. Mit der Integration der grenziiberschreiten-
den Biirgerberatungsstelle INFOBEST und der ehemaligen Nachbarschaftskonferenz (neu: Dis-
trictrat) wird der TEB breiter in Politik und Gesellschaft verankert.

Verkehrs- und Siedlungsthemen werden auch nach mehr als 11 Jahren Pionierphase prisent
bleiben, wichtige Themen wie die Sicherung der Rheinschifffahrt als nachhaltiges Transportmit-
tel und die trinationale Hafenentwicklung sind gemeinsam zu untersuchen. Die konkrete Umset-
zung der von der TAB/TEB angestossenen Projekte schreitet voran, sie ist allerdings mehr und
mehr Sache der direkt betroffenen Gebietskorperschaften. Der Infrastrukturfonds des Bundes mit
seinen dringlichen baureifen Verkehrsinfrastrukturprojekten und dem Agglomerationsprogramm
Basel, ist demnach ein zentrales Umsetzung- und Finanzierungsinstrument fiir TAB-/TEB-Ar-
beiten im Bereich Verkehr. Ahnliche Ansiitze gibt es in Frankreich mit der nationalen, interminis-
teriellen Strategie zur Stirkung der Ausstrahlung franzdsischer Metropolen auf europédischem Ni-
veau (Chantier interministériel de la Délégation a I’aménagement et a la compétitivité des territoi-
res DIACT; CIADT du 18 décembre 2003). Auf deutscher Seite ist man vorldufig auf die bisheri-
gen internen Fordertopfe angewiesen, z. T. erleidet Erreichtes (Halbstundentakt auf der S-Bahn-
linie S6 ins Wiesental bis abends spét) wegen des Spardrucks in Baden-Wiirttemberg arge Riick-
schlage.

Lobbying fiir Nordwestschweizer Verkehrsgrossprojekte

Die Baudirektionen und die Direktionen des 6ffentlichen Verkehrs der Kantone Bern, Solothurn,

Basel-Landschaft, Basel-Stadt, Aargau und Jura beabsichtigen in Kiirze ein gemeinsam entwi-

ckeltes Positionspapier mit dem Thema “Strategisch wichtige Verkehrsvorhaben im Dreieck Bern

—Basel-Ziirich” zu publizieren (K67 2006). Im mehrstimmigen Chor erhofft man sich mehr Gehor

in Bundesbern (auch bei den eigenen Bundesparlamentarierinnen), v. a. beim

e Sachplan Verkehr: Aufnahme von NWCH-Verkehrsprojekten in die Objektblétter und bei den
geplanten Strassen-Netzbeschliissen und bei der

e Einbindung der Kantone bei der Erarbeitung der Vorlagen ZEB (Zukiinftige Entwicklung
Bahngrossprojekte) und Bahn 2000.

Lobbyarbeit konnte kiinftig Aufgabe der Trigerschaft sein, wenn auch nur fiir die vier
NWCH-Kantone.
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4 Fazit

Die zweitgrosste Agglomeration der Schweiz, die Agglomeration Basel, ist am schlanksten (vgl.
Abb. 5). Thr Siedlungs- und Mobilitatsprofil weist stark nachhaltige Ziige auf. Dies stellte das Ag-
glomerations-Benchmark des Bundes erfreulicherweise fest (Geiger 2004). Noch mehr Freude
und noch mehr Ansporn ist es, diesen Spitzenplatz auch in Zukunft zu halten. Dank ergebnisorien-
tierten TEB-Aktivititen und dem Agglomerationsprogramm sollte dies erreichbar sein, und zwar
nicht nur fiir den Schweizer Teil (wie im Benchmark 2004), sondern auch fiir die gesamte Trina-
tionale Agglomeration Basel.

Motorisierung
5
Dispersion . 4 b ~MIV-Pendler
Siedlungsflache ~ o Parkplatze
i
I
I
I
i
.. A Py .
Verkehrsflache - \ * Unfélle
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I---_-?-'Eenég—i——-zmch -----Lausanne ——— Bern f'BaseI\

Abb. 5 Mobilitits-/Siedlungsprofil der fiinf grossten Agglomerationen der Schweiz.
Quelle: Geiger 2004

Wie sind mehr als 11 Jahre grenziiberschreitende Zusammenarbeit und 4.5 Jahre Arbeit am
(Nordwestschweizer-)Agglomerationsprogramm, beide mit den Schwerpunkten Siedlung und
Verkehr, zu bilanzieren? Der Bund wiirdigt in seinem Zwischenbericht zur Agglomerationspolitik
2006 (ARE & SECO 2006) das sehr rasche und flexible Reagieren von Kantonen und Gemeinden
auf seine Absichten. Unbestrittenermassen hat er eine Dynamik ausgelost oder, wie in der Agglo-
meration Basel, beschleunigt. Gleichzeitig beméngelt der Bund, viele wiirden sich bisher darauf
konzentrieren, nur die Mindestanforderungen des Bundes fiir die Finanzierung des Agglomera-
tionsverkehrs zu erfiillen (ARE & SECO 2006, 4). Meines Erachtens trifft dieser kritische Hinweis
fiir unseren Raum nicht wirklich zu. Ich denke dabei an die vielfdltigen partnerschaftlichen Ge-
schifte zwischen Basel-Stadt und Basel-Landschaft mit Universitits- und Spitalplanung, Kultur-
vertrag, Lufthygieneamt etc., an die erfolgreiche Fachhochschule NWCH (als 6ffentlich-recht-
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liche Anstalt) oder an den breit abgestiitzten Trinationalen Eurodistrict Basel. Diese Bemiihungen
wurden allerdings nie unter dem Titel “Agglomerationspolitik Basel” verstanden, integriert bear-
beitet und entsprechend kommuniziert. Eine Zukunftsaufgabe also.

Literatur

ARE 2006a. Perspektiven des schweizerischen Perso-
nenverkehrs bis 2030. Bundesamt fiir Raumentwick-
lung, Bern.

ARE 2006b. Perspektiven des schweizerischen Giiter-
verkehrs bis 2030. Bundesamt fiir Raumentwick-
lung, Bern.

ARE 2006c. Konzept fiir die Priifung und Mitfinanzie-
rung der Agglomerationsprogramme. Entwurf fiir
den Erfahrungsaustausch vom 7. November 2006.
Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bern.

ARE & SECO 2006. Agglomerationspolitik des Bundes.
Zwischenbericht 2006. Bundesamt fliir Raument-
wicklung & Staatssekretariat fiir Wirtschaft, Bern.

BFS 2006. Agglomération: vers une nouvelle définition.
Esquisse de projet. Bundesamt fiir Statistik, Neucha-
tel. [unveroffentlichte Version 2]

BFS 2007. Agglomérations- vers une nouvelle définiti-
on. Description et organisation des groupes
d’accompagnement. Bundesamt fiir Statistik & AG-
GLO.CH, Neuchatel. [unveroffentlichte Version
2.1]

BS 2005. Agglomerationsprogramm Basel, Modul Ver-
kehr und Siedlung. Vernehmlassungsunterlagen.
Baudepartement des Kantons Basel-Stadt, Wirt-
schafts- und Sozialdepartement des Kantons Ba-
sel-Stadt, Bau- und Umweltdirektion Basel-Land-
schaft, Departement Bau, Verkehr und Umwelt Aar-
gau, Bau- und Justizdepartement Kanton Solothurn
& Trinationale Agglomeration Basel, Basel.

BS 2006. Agglomerationsprogramm Basel, Modul Ver-
kehr und Siedlung. Bericht zur Vernehmlassung.
Baudepartement des Kantons Basel-Stadt, Wirt-
schafts- und Sozialdepartement des Kantons Ba-
sel-Stadt, Bau- und Umweltdirektion Basel-Land-
schaft, Departement Bau, Verkehr und Umwelt Aar-
gau & Bau- und Justizdepartement Kanton Solot-
hurn, Basel.

BS 2007a. Agglomerationsprogramm Basel, Verkehr
und Siedlung. Teil 1: Strategie und Massnahmen.
Schlussbericht an den Bund. Baudepartement des
Kantons Basel-Stadt, Wirtschafts- und Sozialdepar-
tement des Kantons Basel-Stadt, Bau- und Umwelt-
direktion Basel-Landschaft, Departement Bau, Ver-
kehr und Umwelt Aargau & Bau- und Justizdeparte-
ment Kanton Solothurn, Basel. [unverdffentlichter
Entwurf vom 22. Januar 2007]

BS 2007b. Agglomerationsprogramm Basel, Verkehr
und Siedlung. Teil 2: Anforderungsnachweis und
Auswirkungen der Massnahmen. Kurzbericht an den
Bund. Baudepartement des Kantons Basel-Stadt,
Wirtschafts- und Sozialdepartement des Kantons
Basel-Stadt, Bau- und Umweltdirektion Basel-
Landschaft, Departement Bau, Verkehr und Umwelt
Aargau & Bau- und Justizdepartement Kanton Solot-
hurn, Basel. [unverdffentlichter Entwurfvom 22. Ja-
nuar 2007]

BS 2007c. GVM Basel: Anwendung Agglomerations-
programm Siedlung und Verkehr Gesamtdurchlauf.
Hochbau- und Planungsamt Kanton Basel-Stadt, Ba-
sel. [unverdffentlichter Schlussbericht Version 4.1,
erstellt von RAPP TRANS am 4. Januar 2007]

CH 2005. Botschaft zum Infrastrukturfonds fiir den Ag-
glomerationsverkehr und das Nationalstrassennetz
(Infrastrukturfonds) vom 2. Dezember 2005.
Schweizerische Eidgenossenschaft, Bern.

CH 2006a. Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit fiir
den Infrastrukturfonds vom 4. Oktober 2006.
Schweizerische Eidgenossenschaft, Bern.

CH 2006b. Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds
fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstras-
sennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und
Randregionen. (Infrastrukturfondsgesetz, IFG) vom
6. Oktober 2006. Schweizerische Eidgenossen-
schaft, Bern.

Geiger R. 2004. Agglomerations-Benchmark Verkehr
und Raum. Indikatoren zu verkehrlichen und rdaumli-
chen Aspekten nach Agglomerationen. Bundesamt
fiir Raumentwicklung, Bern.

KoV 2006. Zusammenstellung der strategisch wichti-
gen Verkehrsvorhaben im Dreieck Bern-Basel-Zii-
rich. Positionspapier. Baudirektoren und Direktoren
des offentlichen Verkehrs der Kantone Bern, Solo-
thurn, Basel-Landschaft, Basel-Stadt, Aargau und
Jura, Aarau. [unveroffentlichter Entwurf vom 14.
Dezember 2006]

Muggli R. 2007. Agglomerationsprogramm Basel. Ver-
tragliches Trdgerschaftskonzept. Bern. [unverdf-
fentlichter Entwurf vom 10. Januar 2007]

UVEK 2006. Sachplan Verkehr, Teil Programm, 26.
April 2006. Eidg. Departement fiir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation, Bern.

35






	Agglomerationsverkehr Basel : Ziele, Trends und Strategien

