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REGIO BASILIENSIS 48/12007 S.59-68

Die Wirtschaftsregion Basel/Mulhouse/Freiburg —
Drehscheibe eines nachhaltigen intermodalen Giiterverkehrs?

Ernst-Jirgen Schroder

Zusammenfassung

Die grenziiberschreitende RegioTriRhena bleibt mit dem Rhein als Richtungsgeber der Hauptver-
kehrsachsen auch zukiinftig strategisch wichtigster Transitkorridor und grisste Giiterverkehrs-
drehscheibe zwischen dem Ruhrgebiet und Norditalien. Ausgeldst wurde diese Entwicklung letzt-
lich durch die 1225 in Dienst gestellte mittlere Rheinbriicke zwischen Kleinbasel und Grossbasel,
die fiir lange Zeit die erste und einzige feste Rheinquerung zwischen dem Bodensee und der Rhein-
miindung war. Nach der EU-Osterweiterung wird vor allem im Transitverkehr das Giiteraufkom-
men stark wachsen. Der Aus- und Neubau der Hauptmagistralen zur Vergriosserung ihrer Fracht-
kapazitdten sowie freier Marktzugang zum europdischen Schienennetz sind dabei entscheidende
Garanten fiir eine nachhaltige Bewdltigung der Giiterverkehrsmengen.

1 Einflhrung

Der allméhlich zu einem einheitlichen, grenziiberschreitenden Wirtschaftsraum zusammenwach-
sende Raum Basel/Mulhouse/Freiburg prasentiert sich zunehmend auch als trimodale Verkehrs-
plattform, auf der sich die drei Verkehrstriger Schiene, Strasse und Wasser (Rhein) entsprechend
ihren Systemvorteilen in idealer Weise verkniipfen lassen. Auch die EU unterstiitzt den Prozess
einer nachhaltigen Verlagerung des weiterhin wachsenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die
Schiene und den Rhein in vielfaltiger Weise. Dennoch bestehen zahlreiche, nur durch eine intensi-
vierte grenziiberschreitende Zusammenarbeit zu l16sende Defizite, wenn die Region ihrer Aufgabe
als wichtigster europdischer Durchgangsraum im — nach Inbetriebnahme der Neuen Eisenbahn
Alpentransversalen (NEAT) durch den Gotthard (2015) und den Létschberg (2007) stark wach-
senden — Nord-Siid-Verkehr auch zukiinftig voll gerecht werden méochte.
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2 Durchgangsraum und Verkehrsdrehscheibe im europaischen
Guterverkehr

Die RegioTriRhena im stidlichen Oberrheingraben verfiigt insofern iiber eine hohe verkehrsgeo-
graphische Lagegunst, als sie nicht nur zum wichtigsten europdischen Durchgangsraum im
Nord-Siid-Verkehr gehort (Verbindung der wichtigsten Wirtschaftszentren der EU entlang der
“Blauen Banane”; vgl. Opferkuch 2007), sondern durch ihre Verkniipfung mit der iiber die Bur-
gundische Pforte nach Siidfrankreich fithrenden Magistralen bei Basel auch die Rolle einer euro-
péischen Verkehrsdrehscheibe einnimmt. Dies wird auch in der im Auftrag der Oberrheinkonfe-
renz erstellten “Multimodalen Verkehrsstudie Oberrhein” bestitigt (Blanot et al. 2003, 37): Von
dem fiir das gesamte trinationale Mandatsgebiet ermittelten Giiteraufkommen von 358 Mio. t
(1998) entfielen 66 Mio. t (19 %) auf den Transit- und 162 Mio. t (45 %) auf den Wechselverkehr
und hier insbesondere im siidlichen Teil. Der Raum Basel/Mulhouse ist damit die grosste Giiter-
verkehrsdrehscheibe zwischen dem Ruhrgebiet und Norditalien, in der alle Giiterverkehrstrager
trinational organisiert werden miissen (BaZ 25.11.2006, 17).

Die Region wird im Autobahnnetz in Nord-Siid-Richtung auf der badischen Seite von der A5
Hamburg—Basel und auf der elsdssischen Seite von der parallel verlaufenden A35 Strasbourg—Ba-
sel erschlossen, die in Basel aufder A2 durch den Jura in Richtung Gotthard bzw. Bern oder Ziirich
zusammengefiihrt werden. Am Autobahndreieck Neuenburg zweigt die A36 als zweite Nord-
Siid-Magistrale iiber Mulhouse und Lyon in Richtung Siidfrankreich und Spanien ab. Wihrend im
Ost-West-Verkehr auf der deutschen Seite die Vollendung der Hochrheinautobahn noch aussteht,
ist auf der Schweizer Hochrheinseite mit der A3 eine Direktverbindung von Basel nach Ziirich
liber den Jura gegeben. Bereits die Eisenbahn hat in ihrer Netzinfrastruktur diese Hauptrichtungen
vorgegeben: Die beiden Nord-Siid-Achsen Strasbourg—Basel und Karlsruhe—Basel bilden dabei
das Riickgrat. Der in der Zwischenkriegszeit angelegte und nach 1960 erweiterte Rangierbahnhof
Muttenz wird zunehmend — als idealer Ausgangspunkt fiir die Biindelbarkeit grosser Giitermen-
gen — zur Drehscheibe im europiischen Eisenbahngiiterverkehr (“Euro-Hub Basel”). Aus dem
Norden (Mannheim, Kéln, Hamburg, Antwerpen, Rotterdam) direkt ankommende Giiterziige
werden dort zu neuen Zugskompositionen nach Siiden zusammengestellt, wodurch Rangiervor-
génge in Deutschland, Italien und in der Schweiz entfallen (BaZ 5.4.2001, 3). Folgerichtig wurde
Basel Sitz von SBB Cargo, die 2001 als selbstindige “Giiter-Tochter” aus dem SBB-Konzern aus-
gegliedert wurde.

Mit dem Rhein und seinen Hifen verfiigt die Regio iiber einen weiteren leistungsfihigen
Giiterverkehrstriger mit noch freien Kapazititen, der bei einer umweltvertriglichen Bewiltigung
des Giiterverkehrs immer wieder “vergessen” wird. Wihrend die Oberrheinhidfen Breisach
(0.7 Mio. t), Neuf-Brisach-Colmar (0.4 Mio. t), Mulhouse-Ile Napoleon (1.5 Mio. t), Weil a. R.
(0.6 Mio. t), Huningue (0.8 Mio. t) und Rheinfelden (0.1 Mio. t) allenfalls regionale Bedeutung
haben, stellen die “Rheinhifen beider Basel” mit einem wasserseitigen Umschlag von 7.3 Mio. t
das internationale Eingangstor zur Schweiz dar (Daten aus 2005). Etwa 10 % des Giitervolumens
verbleiben in der Region, wihrend 90 % in die iibrige Schweiz oder in den Transitverkehr gehen.
Uberhaupt werden ca. 15 % des schweizerischen Aussenhandels — bei fliissigen Brennstoffen so-
gar 35-40 % —iiber die Basler Rheinhdfen abgewickelt. Der 1955 in Zusammenhang mit dem Bau
des Rheinseitenkanals (“Grand Canal d’Alsace”) erdffnete Rheinhafen Mulhouse-Ottmarsheim
(2005: 3.6 Mio. t, 84’818 TEU-Container) verdankt seinen Aufstieg zum drittgrossten Binnenha-
fen Frankreichs den seit jenem Jahr erfolgten Betriebsansiedlungen — insbesondere der Chemie-
und Diingemittelindustrie — in der angeschlossenen, rund 800 ha grossen Industriezone “Mulhou-
se-Rhin” (Schrider 1996, 56). Der mit 120 ha und 825 Beschiftigten grosste Betrieb ist ein Zweig-
werk der Rhodia S.A., die 1998 aus dem einstigen Konzern Rhone-Poulenc fiir die Sparte Spezia-
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litatenchemie formiert wurde, wihrend der “Life-Sciences”-Bereich mit demjenigen der Hoechst
AG zunichst in der Aventis und 2004 schliesslich in der Sanofi-Aventis, dem weltweit drittgross-
ten Pharmakonzern, mit Sitz in Paris aufging. Dieses auf die Produktion von Nylonsalz (2005: 1.8
Mio. t) als Zwischenprodukt flir die Automobil-, Textil- und Kunststoffindustrie spezialisierte
klassische Chemiewerk generiert mit den anderen Unternechmen in der Industriezone auf der
Schiene ein Giiteraufkommen von 910’000 t (2005), welches iiber den Giiterbahnhof Bantzen-
heim an der Strecke Mulhouse—Miillheim abgewickelt wird. Bantzenheim ist somit der grosste
Giiterbahnhof der SNCF im Osten Frankreichs (gefolgt von Strasbourg mit 516’000 t). Auch der
Werkverkehr des 1961 angesiedelten Peugeot-Werks tragt mit dazu bei, dass auf dieser eingleisi-
gen Strecke tiglich 27 Giiterziige verkehren. Eine weitere Besonderheit ist die bei Bantzenheim
abzweigende rheinparallele Eisenbahnstrecke nach Neuf-Brisach, die wéhrend dem Ersten Welt-
krieg ausschliesslich aus strategischen Griinden als Ausweichstrecke fiir die durch den nahen
Frontverlauf'besonders gefdhrdete Strecke Strasbourg—Basel gebaut wurde. Nach der Einstellung
des Personenverkehrs im Jahre 1946 erlebte sie durch den Bau des Rheinseitenkanals noch einmal
einen Aufschwung. Heute dient sie jedoch nur noch der Entsorgung radiaktiver Abfille aus dem
Kernkraftwerk Fessenheim und im nérdlichen Abschnitt seit 2006 als “Chemin de Fer Touristique
du Rhin” (Verkehrsclub Deutschland 1999, 16 & 61).

Vorldufiger Endpunkt des 1967 zur Grossschifffahrtstrasse ausgebauten (und 1995 erneut ver-
tieften) Rhein-Rhone-Kanals ist der im Osten von Mulhouse angelegte Industrichafen Mulhou-
se-Ile Napoleon (2005: 1.5 Mio. t), der den bisherigen, gegeniiber der “Filature™ gelegenen Hafen
(“Nouveau Bassin”) ersetzte. Dieser war erst 1879 von seinem alten Standort gegentiber dem
Hauptbahnhof dorthin — in das damalige Herz der Textilindustrie bei der Firma Dentsche (heute
Place de I’Europe) — verlegt worden (Société Industrielle de Mulhouse 1902, 878 & 895).

Uber den 1946 angelegten EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg ist die Regio an die interna-
tionale Luftfahrt angebunden. Aufgrund des Frachtautkommens von 87°762 t (2005) steht er so-
wohl in Frankreich als auch in der Schweiz an zweiter Stelle.

3 Zukiinftige Bedeutung der Region im Alpentransit nach
Inbetriebnahme der Alpentransversalen

In Zusammenhang mit der badischen Rheintalstrecke als einem der bedeutendsten Korridore im
européischen Giiterverkehr und ihrer zukiinftigen Funktion als wichtigste Zulaufstrecke zur
NEAT durch den Gotthard und den Létschberg wird dem Dreildndereck eine neue Aufgabe als
wichtiger Verladeort im kombinierten Verkehr Strasse-Schiene (KV) auf der Alpennordseite zu-
teil. Dies als Gegenstiick zum bereits seit 1992 in Betrieb befindlichen Grossterminal Busto Arsi-
zio bei Milano auf der Alpensiidseite. Mit Fertigstellung der zu grossen Teilen mittels der lei-
stungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) finanzierten NEAT ist die Schweizer Bundes-
regierung zur Umsetzung der Alpeninitiative aus dem Jahre 1994 verpflichtet: Das Bundesgesetz
schreibt eine deutliche Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die
Schiene und eine Halbierung der jahrlich genehmigten LK W-Fahrten (von derzeitig 1.3 Mio. auf
650°000) vor (Speck 2006, 158). Auch wenn die LKW-Fahrten nach Einfithrung und der stufen-
weisen Erhohung der LSV A nach 2001 bereits leicht abgenommen haben, fiel der Bahnanteil im
Schweizer Alpentransit von 69 % (1999) auf 65 % (2004) (Anteil Schiene im gesamten Alpenbo-
gen: 32 %). Dies aufgrund der in zwei Stufen (2001 und 2005) erfolgten Anhebung des zulédssigen
Gesamtgewichts der Lastwagen von 28 t auf 40 t und des Wegfalls von unnéotigen Leerfahrten
(BaZ 21.12.2005, 5).
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Abb. 1 Luftaufnahme des Ter-
minals des kombinierten Ver-
kehrs auf dem Gelidnde des ehe-
maligen Rangierbahnhofs Weil
a. R. Links im Bild ist die A5

Hamburg—Basel zu sehen.
Photo: Deutsche Umschlagge-
sellschaft Strasse-Schiene
(DUSS)

Der Grenz- und Rangierbahnhof Weil a. R. (der 1929 den Aufstieg von Weil a. R. zur Stadt
bewirkte), dessen Bedeutung aufgrund der Verlegung der Zugbildung nach Mannheim, Muttenz,
Ko6lIn und Chiasso nach 1987 verloren ging, wird als zukiinftige trimodale Verkehrsdrehscheibe
wieder entstehen: Mangels Platzangebot in der Schweiz wird 2007 auf dem weitgehend brachlie-
genden Bahnareal in Weil a. R. der Zugbildungsbahnhof von SBB Cargo fiir die bis zu 1’500 m
langen Giiterziige durch die NEAT errichtet (“Container-Gateway Basel-Nord™), auf einem schon
2003 von der DB erworbenen 14 ha grossen Areal (BaZ 4.7.2003,15). Aufgrund seiner verkehrs-
geographisch einmaligen Lage wird ihm eine Schliisselrolle im unbegleiteten KV zwischen Nord-
europa und Italien zufallen. Bereits seit Ende 1998 in Betrieb sind ein jeweils von der EU kofinan-
zierter KV-Terminal der DUSS (Abb. 1 & 2) mit zur Zeit tiglich neun Abfahrten nach Norden
(Hamburg, Liibeck, Rostock, K6ln) und zwei nach Siiden (Busto Arsizio, Domodossola) sowie
ein Containerterminal im Weiler Hafen. Beide Terminals sind jedoch noch nicht zu einem trimo-
dalen Giiterverkehrszentrum vernetzt. Die letzte in Deutschland bestehende “Rollende Autobahn™
mit zur Zeit taglich zehn Abfahrten verkehrt seit 1981 zwischen Freiburg i. Br. und Novara durch
den Lotschberg und wird von der RAlpin AG (einem Gemeinschaftsunternehmen von BLS Cargo,
Hupac und SBB Cargo) betricben (Abb. 3). Ihr Erfolg begriindet sich in der Umgehung des Nacht-
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Abb. 2 Detailansicht des Um-
schlagbahnhofs mit den Verla-
degleisen und den drei Portal-
krénen.

Photo: Deutsche Umschlag-
gesellschaft Strasse-Schiene
(DUSS)

fahrverbotes und der LSVA in der Schweiz, bei gleichzeitiger Einhaltung der Ruhezeiten. Das
stidliche Oberrheingebiet leistet damit schon heute einen wesentlichen Beitrag zur Verlagerung
des Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene im Sinne einer nachhaltigen Verkehrspolitik.

Abb.3 Terminal der Rollenden
Landstrasse Freiburg i. Br. — No-
vara in Freiburg.

Photo: RAIpin AG
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4 Auswirkungen der Markt6ffnung des europdischen Schienenetzes
auf den intermodalen Wettbewerb

Auf der wichtigsten Nord-Siid-Achse im Alpentransit — der badischen Rheintalbahn — entwickelt
sich nach Umsetzung der EG-Liberalisierungsrichtlinie 91/440, die zur Steigerung des Marktan-
teils der Bahn den diskriminierungsfreien Zugang zum europdischen Schienennetz fiir jedes
Eisenbahnunternechmen aus der EU und der Schweiz vorgibt (im Sinne der im Européischen Wett-
bewerbsrecht angewandten “Essential Facility-Theorie” zu sdmtlichen Einrichtungen der Eisen-
bahninfrastruktur, die aus geographischen, rechtlichen oder 6konomischen Griinden nicht dupli-
ziert werden konnen), ein reger Wettbewerb (Ot 2006, 395). Dieser wird zur Zeit hauptsichlich
zwischen der Railion Deutschland AG, die als européischer Rail-Carrier und aufgrund ihrer 20 %-
Beteiligung an der BLS Cargo AG (mit einem derzeitigen Marktanteil im Alpentransit von rund
40 %) gegenwirtig Marktfiihrerin im Alpentransitverkehr durch den Gotthard und den Létschberg
ist, sowie der SBB Cargo (mit einem zukiinftig geschitzten Marktanteil im Verkehr Ruhrgebiet-—
Italien von 30 %) ausgetragen (Temme 2005, 571f.). Daneben nehmen auf der Relation durch den
Oberrheingraben zunehmend auch Privatbahnen wie TX Logistik, die Essener Rail4Chem oder
die Rotterdamer ERS (European Rail Shuttle) Railways den Wettbewerb im Containerzugverkehr
mit den beiden Giiterverkehrstochtern der ehemaligen Staatsbahnen auf.

Zu wiinschen wire, dass der zunehmende intramodale Wettbewerb auf der Schiene auch zu ei-
ner Renaissance des regionalen und lokalen Schienengiiterverkehrs fiihrt. Insbesondere nachdem
samtliche grosseren Giiterbahnhofe, wie z. B. die in Freiburg i. Br. und Weil a. R., weitgehend
brach gefallen sind und als stédtebauliche Entwicklungsbereiche einer anderen Nutzung zuge-
fiihrt werden sollen. Bisher einzige Ausnahme ist die im Gewerbepark Breisgau siidlich von Frei-
burg 2005 in Betrieb gegangene thermische Restabfallbehandlungs- und Energieverwertungsan-
lage (TREA Breisgau), deren Abfallanlieferungen aus den Stadt- und Landkreisen Baden-Baden,
Rastatt, Ortenau, Emmendingen, Freiburg und Breisgau-Hochschwarzwald zu 70 % auf der
Schiene durch ein privates Eisenbahnunternehmen (“Unisped”) transportiert werden. Dadurch er-
tbrigen sich jéhrlich ca. 5’000 LKW-Fahrten (BZ 23.12.2005).

Fiir die elsdssische Seite ist derzeit noch keine Aussage moglich, nachdem dort die européi-
schen Vorgaben zur Offnung des Schienennetzes der “Réseau Ferré de France” (RFF), welche
1997 als offentlich-rechtliche Netzbetreiberin aus der SNCF ausgegliedert wurde, erst zum
1.4.2006 formal umgesetzt wurden und dies obwohl die Regionen bereits seit 2002 nicht nur Be-
treiber der “Trains Express Régionaux” (TER) geworden sind, sondern zudem als Financiers von
Projekten im Rahmen von Infrastrukturvertrigen (“Contrat de Plan’) auch enormen Einfluss auf
den Schienengiiterverkehr gewonnen haben (Collon & Darr 2006, 5121f.). In Sachen Agglomera-
tionsverkehr verdient aber das in Mulhouse 2006 in Betrieb gegangene Nahverkehrssystem
“TramTrain” der Sitram (“Syndicat Intercommunal des Transports de I’ Agglomération Mulhou-
sienne”) grosste Aufmerksamkeit, das u. a. von der EU, der Région Alsace, dem Département
Haut-Rhin, der RFF und dem Staat kofinanziert wurde. Dieses besteht zunédchst aus einem 12 km
langen, eine Nord-Siid-Strecke (Bourtzwiller—Gare Centrale) und eine Ost-West-Strecke (Nou-
veau Bassin—Couteau/Universitit) umfassenden Strassenbahnnetz, das bis 2011 in das ehemalige
elsdssische Kalirevier nach Kingersheim/Wittenheim und Riedisheim/Illzach erweitert und
zudem umsteigefrei in Lutterbach in die Regionalbahn in das Thurtal nach Cernay/Kruth integriert
wird. Hierbei handelt es sich um eine “Wiedergeburt” der 1955 stillgelegten Strassenbahn, die —
urspriinglich 1880 prioritér fiir die Giiterbeférderung in der Textilindustrie errichtet — schon 1894
als Strassenbahn “Miilhausen—Ensisheim—Wittenheim” das ndrdliche Umland erschlossen hat
(Société Industrielle de Mulhouse 1902, 895f.). Auch die Agglomeration Colmar verfligte bis
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1950 tiber eine elektrische Schmalspurbahn, die sowohl in die Vorbergzone bis nach Kaysers-
berg/Lapoutroie als auch durch das dicht besiedelte elsdssische Ried iiber Marckolsheim bis nach
Strasbourg fiihrte.

5 Drohende Infrastruktur-Engpésse und (grenziiberschreitende)
Lésungsansatze

Auch wenn die siidliche Euroregion Oberrhein ein vollstindiges Transportsystem mit einem sehr
hohen Erschliessungsniveau aufweist, lasst die fiir das gesamte Mandatsgebiet der Oberrheinkon-
ferenz prognostizierte Zunahme der Nachfrage von 11 % im Personen- und 43 % im Giiterverkehr
die Belastung von Schiene und Strasse besonders in der Nord-Siid-Richtung bis an den Rand ihrer
Kapazitiatsgrenzen anschwellen (Blanot et al. 2003, 64f.). Umso dringender ist der bereits 1996 im
Abkommen von Lugano zwischen Deutschland und der Schweiz vereinbarte viergleisige Ausbau
der badischen Rheintalbahn auch siidlich von Offenburg. Im Moment beschrinkt sich dieser Aus-
bau aber nur auf den 9.4 km langen Katzenbergtunnel (der derzeit lingste Tunnel in Deutschland)
zwischen Bad Bellingen und Efringen-Kirchen. Eine Erh6hung der Streckenkapazitit ermoglicht
nicht nur die Aufnahme des prognostizierten Mehrverkehrs, sondern auch eine Trennung des
schnellen Personenverkehrs von dem langsameren Nah- und Giiterverkehr sowie eine Weiterent-
wicklung der S-Bahn-Systeme in den Verdichtungsriumen Basel und Freiburg i. Br. (Speck 2006,
156). Auch auf der Strasse liberlagern sich auf der Nord-Siid-Achse Personen- und Giiterverkehr
sowie Nah- und Fernverkehr. Zusitzliche Staurisiken bestehen an der EU-Aussengrenze von und
zur Schweiz aufgrund nicht optimierter Abfertigung und des dortigen LKW-Nachtfahrverbots.
Dieser Befund gilt mit gewissen Einschriankungen auch fiir die elséssische Rheinseite, insbeson-
dere fiir die Eisenbahnstrecke Strasbourg—Basel, auf der ab 2007 auch noch TGV-Ziige nach Paris
verkehren. Vollig ungeklirt ist derzeit die Umfahrung des zentralen Giiterverkehrsknotens Basel,
der mit dem Bau einer weiteren Rheinbriicke nur unwesentlich entlastet wird, zumal die von der
SBB betriebene Wiesentalbahn seit Ende 2006 von Zell bis Basel SBB durchgebunden ist. Ur-
springlich sollten die Transitgiiterziige der Strecken Mulhouse—Basel (derzeitig 90) und Freiburg
—Basel (derzeitig 160) teilweise die deutsche Hochrheinstrecke benutzen und erst weiter dstlich
auf die Schweizer Seite wechseln (“Bypass™).

Auf der Schweizer Seite stellt die Bahnlinie Basel-Olten (mit dem Hauenstein-Basistunnel),
als wichtige Zulaufstrecke der NEAT mit aktuell 94 Transitziigen (BaZ 13.1.2007, 23), einen
grossen Engpass dar. Zwar lassen sich mit der 2000 er6ffneten, rund 7 km langen Neubaustrecke
zwischen Muttenz und Liestal (Adlertunnel) die Verkehrsstringe Basel-Olten—Bern / —Luzern
und Basel-Rheinfelden—Ziirich etwas entflechten und somit die Kapazititen auf der Hauensteinli-
nie im Alpentransit auf 260 Giiterziige (davon etwa 80 durch den Létschbergtunnel) steigern (BaZ
8.4.2006, 13; BaZ 5.8.2006). Ob sich jedoch die wachsenden Kapazititsprobleme auf der
Nord-Siid-Achse ohne den Bau eines zweiten, zur Zeit jedoch nicht finanzierbaren Juradurch-
stichs (Wisenbergtunnel) langfristig 16sen lassen, bleibt vor allem im Hinblick auf die beabsich-
tigte Einfilhrung eines Viertelstundentaktes im Personennahverkehr fraglich.

Ausgesprochene Schwachstellen im Ost-West-Verkehr sind die wenig ausgebauten Querver-
bindungen im Strassen- und vor allem im Eisenbahnnetz iiber die Mittelgebirge Schwarzwald und
Vogesen. Die Gebirge stellen auch im Zeitalter des modernen Verkehrs nach wie vor ein gewisses
natiirliches Hindernis dar. Selbst die fiir den Ost-West-Verkehr projektierte deutsche Hochrhein-
autobahn A98 ist erst von Weil a. R. bis Rheinfelden (seit 2006 iiber eine neue Rheinbriicke mit
Anschluss an das schweizerische Autobahnnetz) in Betrieb.
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Auch der Rhein bildet im Ost-West-Verkehr vielfach ein Nadelohr durch unzureichend ausge-
baute oder nicht vorhandene Querspangen und zu geringe Briickenkapazititen fiir Schiene und
Strasse. Als einzige in der RegioTriRhena verbliebene Schienenverbindung zwischen Deutsch-
land und Frankreich ist die eingleisige Strecke zwischen Mulhouse und Miillheim zu nennen, die
zur Zeit nur im Giiterverkehr, seit 2006 jedoch probeweise auch im sonntéglichen Eventverkehr
(als “Vorspiel” ihres projektierten Ausbaus zur Regio-S-Bahn zwischen Freiburg i. Br. und Mul-
house/Basel) genutzt wird. Natiirliche und wichtigste Verkehrsleitlinie im Ost-West-Verkehr in
der Region ist daher die an der européischen Grabenbruchzone zum Mittelmeer liegende Burgun-
dische Pforte, die eine ideale verkehrsraumliche Mittlerrolle zwischen Oberrheinischem Tiefland
und der Rhone-Saone-Furche einnimmt. Die A36 Neuenburg—Mulhouse—Lyon kann hierbei pro-
blemlos den prognostizierten Giiterverkehrszuwachs aufnehmen, wihrend die parallele Eisen-
bahnstrecke trotz freier Kapazititen aufgrund des zu geringen Lichtraumprofils der Tunnelbauten
im Abschnitt Belfort-Besan¢on und Déle—Dijon hochwertige internationale Transporte im kom-
binierten Verkehr nicht zuldsst und die neue, im Bau befindliche TGV-Strecke nur dem Personen-
verkehr vorbehalten ist.

Fiir die Losung der genannten Infrastrukturdefizite ist von Vorteil, dass das Verkehrsnetz der
Wirtschaftsregion Basel/Mulhouse/Freiburg seit 2004 in das transeuropdische Verkehrsnetz
(TEN-V) mit insgesamt 94’000 km Schienen- und 89’500 km Autobahnlinge zur Vernetzung der
EU-Staaten bis 2020 integriert ist, dessen Investitionen flir den Ausbau zu 10 % von der EU getra-
gen werden (Europdische Kommission 2005, 6). Eines von 30 vorrangigen Verkehrsprojekten ist
die Eisenbahnachse Rotterdam/Antwerpen—Duisburg-Basel-Genua/Lyon (TEN-V Nr. 24), die
die Nordseehifen Rotterdam und Antwerpen durch den Létschberg iiber Novara bzw. durch den
Gotthard iiber Milano mit dem Mittelmeerhafen Genua verbindet (Europdische Kommission
2005, 58f.). Hierzu gehort auch der in Miillheim westlich in Richtung Lyon abzweigende Schie-
nenkorridor, der die Anbindung an die TGV-Achse in den Mittelmeerraum sicherstellt und mit
dem voraussichtlich 2011 in Betrieb gehenden 185 km langen Ostast des TGV Rhin-Rhéne (Mul-
house—Dijon) eine entscheidende Aufwertung erfahrt. Dabei ist allerdings die Fiihrung tiber den
Rhein bei Neuenburg zur (Wieder-)Anbindung an die rechtsrheinische Hauptstrecke und damit
die mogliche Verwirklichung einer trinationalen Verkehrsdrehscheibe im europdischen Hochge-
schwindigkeitsnetz, die auch neue Trassenkapazititen fiir den Giiterverkehr schaffen wiirde, noch
ungeklart. Deutlich konkreter sind die Bemiihungen des Kantons Jura und der Region
Franche-Comté, die einstige Strecke Delémont—Belfort an den kiinftigen TGV-Bahnhof Belfort
anzubinden. Im Rahmen von Interreg I1I wurde die Linie Ende 2006 zunichst von Schweizer Seite
bis Delle reaktiviert (und jiingst als Korridor zur Westumfahrung des Bahnknotens Basel gefor-
dert; BaZ 16.12.2006, 17; BaZ 13.1.2007, 23). Das gesamte Projekt der EU leistet einen wichtigen
Beitrag fiir die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene im Sinne einer nachhaltigen Ver-
kehrspolitik. Der Anteil der Schiene am Giiteraufkommen im Elsass betrug 1998 lediglich 5.5 %,
im schweizerischen bzw. deutschen Teil — dank der grossen Bedeutung der Strecke Mann-
heim—Basel-Italien im Alpentransit — immerhin 7.5 % bzw. 7.1 % (Blanot et al. 2003, 41).

Im siidlichen Oberrheingebiet ist — angesichts der grossen Leistungsreserven von 50-70 % —
auch an einen starkeren Einbezug des Rheins und seiner Hifen beim Aufbau multimodaler Giiter-
verkehrszentren und Logistikketten zu denken. Der Anteil des Wasserweges an der Tonnage be-
lief'sich 1998 auf der badischen und schweizerischen Seite auf 14.4 % bzw. 18 % gegeniiber 9.5 %
auf der elsdssischen (Blanot et al. 2003, 41). Bemiéngelt werden die quasi inexistenten intermoda-
len Anschliisse in den Rheinhéfen, was auf generelle Schwichen des Systemzugangs zum KV hin-
weist (Blanot et al. 2003, 46). Immerhin zeichnen sich im Bereich der trinationalen Oberrheinhé-
fen erste grenziiberschreitende Kooperationen zwischen den urspriinglich in einem harten Wett-
bewerb stehenden Hifen beider Basel und Weil a. R. ab. Seit 1997 ist der Kanton Basel-Stadt zu
38 % an der Rheinhafengesellschaft Weil a. R. mbH beteiligt, mit dem Ziel, in dem auf Weiler Sei-
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Abb.4 Blick vom gegeniiberliegenden (franzosischen) Ufer auf den Basler Rheinhafen Kleinhiiningen mit
dem Dreildndereck in der Bildmitte. Photo: Thomas Krieg

te 1998 erbauten Terminal einen Teil des wachsenden Containerverkehrs abzuwickeln (2005:
24’509 TEU-Container). In den Basler Rheinhéfen (2005: 84’931 TEU-Container) sind dagegen
die Erweiterungsmoglichkeiten ausgereizt und zudem lasst die mittlere Rheinbriicke in Basel nur
eine Durchfahrt von Schiffen mit Zwei-Container-Lagen zu (Abb. 4). Wenngleich damit die
Schaffung eines leistungsfihigen Giiterverkehrszentrums auf Weiler Seite durch Vernetzung aller
drei Verkehrstriger in greifbare Nihe riickt, ist die auf Basler Seite im Sommer 2005 in Zusam-
menhang mit der Schaffung von attraktiven Wohn- und Gewerbeflachen diskutierte milliarden-
teure Komplettverlegung der Basler Rheinhifen aufdie deutsche und elséssische Seite (“New Port
Basel-Weil a. R.-Huningue”) derzeit vollig utopisch und nicht mit den badischen und elsdssischen
Nachbarn abgesprochen. Ebenso utopisch ist der langfristig zur Entflechtung der Verkehrsstrome
sinnvolle Bau eines Regio-S-Bahn-Tunnels zwischen dem Badischen und dem Schweizer Bahn-
hof unter der Basler Innenstadt hindurch (BaZ 9.7.2005, 11). Wieder offen ist auch der iiber Mul-
house hinausgehende Ausbau des Rhein-Rhone-Kanals als Grossschifffahrtsstrasse, wodurch das
gesamte Oberrheingebiet einen ungeahnten Entwicklungsimpuls erfahren wiirde.

6 Fazit

Die RegioTriRhena als siidlicher Teil der 1975 geschaffenen Euroregion Oberrhein bildet mit dem
Rhein — als natiirliche Hauptverkehrsachse — den strategisch wichtigsten Transitkorridor im euro-
péischen Nord-Siid-Verkehr und ist zugleich Knotenpunkt mehrerer zentraleuropdischer Giiter-
verkehrsachsen. Das insbesondere durch die Offnung der mittel- und osteuropiischen Staaten
auch zukiinftig vor allem im Transitverkehr stark wachsende Giiteraufkommen stellt die Region
vor neue Anforderungen in der grenziiberschreitenden Ausrichtung und Abstimmung ihrer Ver-
kehrsinfrastruktur. Der viergleisige Aus- und Neubau der Hauptmagistralen zur Vergrosserung
ihrer Frachtkapazititen und sowie freier Marktzugang zum europdischen Schienennetz sind ent-
scheidende Garanten fiir eine Verlagerung auf die Schiene und damit fiir eine nachhaltige Bewilti-
gung der wachsenden Giiterverkehrsmengen. Entscheidender Schwachpunkt bleibt die wenig
vorgenommene Einbeziehung des Rheins als Verkehrstriger und die generell schwache faktische
Intermodalitit.
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Insgesamt wird das gesamte Oberrheingebiet auch zukiinftig der wichtig(st)e Transit- und
Verkehrsraum innerhalb der “Blauen Banane” Europas bleiben, auch wenn 2006 mit der Einwei-
hung des Berliner Hauptbahnhofs (mit rund 900 Ziigen grosster Kreuzungsbahnhof in Europa)
und der Neubaustrecke Niirnberg—Ingolstadt (die zur Zeit am schnellsten befahrbare ICE-Strecke)
sowie dem Baubeginn des Brenner-Basistunnels (mit 63 km langster Eisenbahntunnel der Welt)
eine neue europdische Nord-Siid-Achse im Hochgeschwindigkeitsverkehr von Berlin iiber Leip-
zig-Miinchen—Rom bis Palermo im Entstehen ist.
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