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Vorwort

Die Abgabe der 2. Generation des Agglomerationsprogramms Basel beim Bund, kront eine drei-
jahrige Phase intensiver planerischer Arbeit, in der eine Vielzahl von Akteuren aus Frankreich,

Deutschland und der Schweiz fiir das vorliegende Programm vorbildlich zusammengearbeitet
haben.

Das Ergebnis ist eine breit abgestiitzte Vision, die zeigt, wie in den kommenden 20 Jahren die
Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr in der trinationalen Agglomeration Basel weiter-
entwickelt werden soll. Der Vision ist ein langfristiger, trinationaler Infrastrukturmasterplan hin-
terlegt. Dies stellt einen Meilenstein und einen bedeutenden Schritt in Richtung einer regional
abgestimmten Infrastrukturentwicklung iiber alle Verkehrstrager und Grenzen dar.

Das Agglomerationsprogramm hat - davon sind wir iberzeugt - die grenziiberschreitende Zu-
sammenarbeit in den Bereichen Verkehr und Siedlung auf eine neue Stufe gestellt. Wir werden
uns aber nicht auf diesem Erfolg ausruhen, sondern blicken gemeinsam nach Abgabe der 2. Gene-
ration nach vorne und entwickeln das bereits Erreichte weiter.

Die Agglomeration Basel ist in den vergangenen Jahren - auch dank des Agglomerationspro-
gramms - enger zusammengeriickt. In den vergangenen Monaten hat sie eine Dynamik entfaltet,
die wir unbedingt aufrechterhalten mdchten. Damit die trinationale Agglomeration Basel den
Riickstand gegentiber anderen Schweizer Metropolitanrdumen beim Ausbaustandard der Ver-
kehrsinfrastrukturen auftholen kann, werden wir unsere Hausaufgaben machen. Wir kénnen aber
vor dem Hintergrund der Bedeutung der trinationalen Agglomeration Basel fiir die gesamte
Schweiz, aber auch infolge der Komplexitit des Raumes diese Aufgabe nicht alleine 16sen.

Deshalb setzen wir weiter auf eine gute Zusammenarbeit mit den Bundesbehorden und auf eine
gewichtige Unterstiitzung unserer Agglomeration durch den Bund.

Aarau/Basel/Liestal/Lorrach/Saint-Louis/Solothurn, 30. Juni 2012
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Zusammenfassung

Mit dem vorliegenden Agglomerationsprogramm stellt sich die Agglomeration Basel ihren beson-
deren siedlungs- und verkehrspolitischen Herausforderungen. Verkehrlich ist der Raum Basel
gepragt durch die Lage im Dreilandereck Schweiz - Deutschland - Frankreich und der Funktion
als nordlicher Gateway der Schweiz. Hier tiberlagern sich regionale, nationale und internationale
Personen- sowie Giiterverkehre. Siedlungspolitisch ist die trinationale Agglomeration mit unter-
schiedlichen Rechtssystemen auf verschiedenen institutionellen Ebenen konfrontiert. Ein ge-
meinsames trinationales Handeln ist nétiger denn je, wollen wir die Agglomeration gezielt grenz-
uberschreitend weiterentwickeln. Hier setzt die breit zusammengesetzte Tragerschaft des Ag-
glomerationsprogramms an. Die Organisation erstreckt sich iiber drei Staaten (CH, D, F), vier
Kantone (BL, BS, AG, SO) und drei fachliche Begleitgruppen (Planung, Umwelt, Umsetzung). Der
Koordinationsaufwand ist gross, die Interessensabwigung herausfordernd und die ,Friichte des
Erfolgs“ nur mit grossem Engagement der verschiedenen Akteure zu ernten. Die Wahrnehmung
des Agglomerationsprogramms konnte aber in den vergangenen drei Jahren in breiten Kreisen
stark verbessert werden, nicht zuletzt dank mehreren gut besuchten Mitwirkungsveranstaltun-
gen. Dies motiviert fiir die weitere, noch aktivere Zusammenarbeit.

Das Agglomerationsprogramm Basel der zweiten Generation (AP2) baut auf dem Programm der 1.
Generation auf und setzt inhaltlich einen ersten Schwerpunkt in einem neu konzipierten Zu-
kunftsbild, das in einem partizipativen landeriibergreifenden Prozess erarbeitet wurde. Das Zu-
kunftsbild 2030 sieht eine konsequente Siedlungsentwicklung nach Innen vor: Das kiinftige Be-
volkerungs- und Arbeitsplatzwachstum soll sich auf die Kernstadt und die inneren Entwicklungs-
korridore entlang der Bahnachsen konzentrieren, primér in 13 neu definierten Schwerpunktge-
bieten Siedlung. Der Ausbau des Verkehrsangebots (Regio-S-Bahn) ist konsequent darauf abge-
stimmt. Quantitative Untersuchungen haben gezeigt, dass Potenzial fiir die Siedlungsentwicklung
nach Innen grundsatzlich vorhanden ist, deren Realisierung aber grosse Anstrengungen auf der
Massnahmenebene erfordert (Siedlung und Verkehr). Die Gemeinden ausserhalb der Korridore
sollen sich moderat weiterentwickeln kénnen.

Der Handlungsbedarf und die Teilstrategien in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr
wurden anhand einer systematischen Ist- und Trendanalyse und deren Spiegelung am Zukunfts-
bild 2030 hergeleitet und erarbeitet (vgl. Figur 1).

Schliesslich wurden die Massnahmen des AP2 in Ubereinstimmung mit dem Zukunftsbild 2030
und den Teilstrategien, unter Beriicksichtigung der tibergeordneten Massnahmen des Bundes,
bestimmt und nach den Kriterien des Bundes priorisiert. Die beantragten A-Massnahmen (Zeit-
horizont 2015-18) liegen mit 661 Mio. tiefer als im AP der ersten Generation (AP1). Demgegeniiber
ist das AP2 stark gepragt von den B-Massnahmen (Zeithorizont 2019-22) mit rund 1.5 Mia. Fran-
ken.

S-Bahnseitig sind dringend zusdtzliche Kapazitdten zu schaffen, um einen Regionalverkehr zu
ermoglichen, der der Bedeutung des Wirtschaftsraums angemessen ist. Somit ist das Programm
stark von den iibergeordneten Massnahmen des Bundes im A-Horizont abhangig, vorab im Kno-
ten Basel. Der B-Horizont ist von S-Bahn-Massnahmen gepragt. Herausragendes Vorhaben ist der
Bau des Herzstiick Regio-S-Bahn, einer neuen unterirdischen Schienenverbindung zwischen
Bahnhof Basel SBB und Basel Badischem Bahnhof. Das Projekt schliesst die historische Liicke
zwischen schweizerischem und deutschem Bahnnetz und stellt einen Quantensprung in der wei-
teren Entwicklung der Regio-S-Bahn Basel dar. Es resultieren hohe Reisezeitgewinne durch neue
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landeriibergreifende Durchmesserlinien, eine bessere Betriebsqualitdt und -stabilitdt dank Kapa-
zitdtsausbau, eine Entlastung des Tramnetzes sowie eine generelle Standortaufwertung der Ag-
glomeration. Fir den Grenzraum von hoher Bedeutung ist die Elektrifizierung der Hochrhein-
strecke Richtung Waldshut (-Schaffhausen). Mit diesem und weiteren Ausbauten in den Korrido-
ren soll der Y4h-Takt auf der S-Bahn im inneren Agglomerationsbereich realisiert werden.

Eine auf die S-Bahn sowie die Schwerpunktgebiete Siedlung abgestimmte Weiterentwicklung des
Tramnetzes ist ein weiteres wichtiges Ziel des Agglomerationsprogramms. Die Tramprojekte der
Massnahmenliste basieren auf der strategischen Planung ,Tramnetz Region Basel 2020“. Die ver-
besserte Integration der verschiedenen Verkehrsmittel in intermodalen OV-Drehscheiben ist
ein weiterer Schwerpunkt im Agglomerationsprogramm Basel der 2. Generation.

Figur 1: Ubersicht zu den Teilstrategien

g Zukunftsbild
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E Grinrdume konsequent nach nachhaltig ausbauen
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Was die Strassen betrifft, konzentrieren sich die Massnahmen auf eine optimierte gesamt-
verkehrliche Steuerung (teilweise als flankierende Massnahmen zu Hochleistungsstrassen-
ausbauten), die Erhéhung der Sicherheit sowie die Entlastung und Aufwertung von Ortskernen.
Die nachhaltige Abwicklung des stetig zunehmenden Giiterverkehrs hat in der Agglomeration
Basel eine besondere Bedeutung. Neben der effizienten Abwicklung des grenzquerenden Stras-
sengiiterverkehrs strebt das AP2 den Ausbau des intermodalen Giiterverkehrsknotens an (v.a.
trimodaler Gateway Nord als tibergeordnete Massnahme).
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Schliesslich beinhaltet das AP2 umfassende Fuss- und Velopakete im A- und B-Horizont von
gemeinsam rund 170 Mio. Franken. Im Rahmen des AP2 haben die beteiligten Akteure erstmals
ein landeriibergreifendes Velo-Hauptroutennetz definiert und die wichtigsten Netzliicken identi-
fiziert.

Die Siedlungsmassnahmen konkretisieren einerseits das weitere Vorgehen zur Realisierung der
13 Schwerpunktgebiete, anderseits definiert das AP2 ibergeordnete Siedlungsmassnahmen. Teil-
strategie und Massnahmen im Bereich Landschaft fokussieren auf die Erhaltung, Aufwertung
und Vernetzung stadtnaher Griinrdume und stadtischer Parks. Insbesondere die vielfdltigen ge-
wasserorientierten Freirdume stellen fiir die Agglomeration Basel einen tiberaus wichtigen Stand-
ortvorteil dar, den es vor weiterem Siedlungs- und Nutzungsdruck zu bewahren gilt. Dank der
hohen Dynamik sind zahlreiche Massnahmen als Eigenleistungen in diesen beiden Bereichen zur
Realisierung vorgesehen.

Der abschliessende qualitative und quantitative Wirkungsnachweis zeigt, dass mit den Mass-
nahmen des Agglomerationsprogramms (inklusive Eigenleistungen) deutliche Verkehrs-, Sied-
lungs-, Sicherheits- und Umweltwirkungen zum Nutzen der ganzen Region erzielt werden. Vor
allem bei der S-Bahn zeigt sich aber auch eine grosse Abhdangigkeit von den tibergeordneten Mas-
snahmen. Namentlich der weitere Ausbau des S-Bahnangebots im Laufental und Fricktal ist auf
Ausbau- und Entflechtungsmassnahmen angewiesen, die vom Bund noch nicht beschlossen sind.

Die trinationale Agglomeration Basel hat fiir das Agglomerationsprogramm der 2. Generation ihre
Krdfte gebiindelt, eine eigene Geschiftsstelle eingerichtet, die Zusammenarbeit mit den Nachbar-
behorden verstarkt und ein strategisch hergeleitetes Massnahmenpaket erarbeitet. Damit kann
die Agglomeration den Riickstand gegeniiber anderen Schweizer Grossagglomerationen beim
Ausbaustandard der Verkehrsinfrastrukturen wenigstens teilweise autholen.
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1 Einleitung

1.1 Anlass

Im Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstras-
sennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen1 ist festgehalten, dass die Mittel-
zuteilung nach Massgabe der Wirksambkeit der geplanten Infrastrukturen erfolgen solle. Mittels
den Agglomerationsprogrammen wird aufgezeigt, dass die zur Mitfinanzierung beantragten Pro-
jekte in einer Gesamtverkehrsplanung eingebunden sind und mit den tibergeordneten Verkehrs-
netzen und der Siedlungsentwicklung abgestimmt sind sowie tiber eine hohe Gesamtwirkung
verfiigen (Art 17¢ IFG).

Mit dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation stellt sich die Agglomeration Basel ihren
besonderen siedlungs- und verkehrspolitischen Herausforderungen. Die 2. Generation baut dabei
auf der bereits Ende 2007 beim Bund eingereichten 1. Generation auf und versteht sich daher in
vielen Bereichen als eine umfassende Aktualisierung und Weiterentwicklung des bereits abgege-
benen Programms. Die Uberarbeitung des Programms beschrinkte sich dabei nicht auf eine in-
haltliche Aktualisierung, sondern setzt in vielen Bereichen komplett neue Akzente, insbesondere
der Schaffung einer neuen und effizienten Tragerschaft. Die Projekte der 1. Generation befinden
sich nach Unterzeichnung der Leistungsvereinbarung (Februar 20m) seit Anfang des letzten Jah-
res in der Umsetzung. Mit dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation beantragt die trina-
tionale Agglomeration Basel eine Mitfinanzierung in Hohe von insgesamt CHF 2,7 Mrd. fiir die
zentralen Verkehrsmassnahmen fiir den Umsetzungszeitraum ab 2015 (A, B und C-Horizont).

1.2 Bedeutung des Agglomerationsprogramms

Die trinationale Agglomeration Basel ist die einzige trinationale Grossagglomeration der Schweiz
und verfiigt tiber eine bedeutende Wirtschaftskraft im Herzen Europas. Damit tragt der Metropo-
litanraum Basel eine wesentliche Verantwortung fiir die Bedeutung des Wirtschaftsstandortes
Schweiz. Insbesondere fiir den Life Science-Standort aber auch als Verkehrs- und Logistikdreh-
scheibe von nationaler und internationaler Bedeutung miissen die Standortbedingungen auf ei-
nem erstklassigen Niveau gehalten werden. Die Grenzlage zu den europdischen Nachbarldndern
birgt hierbei ausserordentliche Chancen und Entwicklungspotenziale. Sie bringt aber auch bei der
gesamtraumlichen Planung besondere Herausforderungen mit sich. Mit dem Agglomerationspro-
gramm liegt ein Instrument vor, welches die grenziiberschreitende Zusammenarbeit voranbringt,
indem es Gebietskorperschaften dazu motiviert enger und strukturierter zusammenzuarbeiten.

Die trinationale Agglomeration Basel umfasst gemdss Bundesamt fiir Statistik (BfS) 127 Gemein-
den. Davon liegen 53 im Siidelsass und Siidbaden und 74 in der Schweiz, letztere verteilt auf die
Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau und Solothurn. Das gesamte Einzugsgebiet um-
fasst heute rund 770‘0oo Einwohner. Nach den aktuellen Prognosen der regionalen Gebietskor-
perschaften wird die Einwohnerzahl der trinationalen Agglomeration Basel bis zum Jahr 2030 auf
rund 815000 steigen.

Verkehrlich ist der Raum Basel gepragt durch die Lage im Dreilindereck Schweiz — Deutschland -
Frankreich und der Funktion als nordlicher Gateway der Schweiz. Hier iiberlagern sich regionale,
nationale und internationale Personen- sowie Giiterverkehre. Siedlungspolitisch ist die trinatio-

1

Schweizerische Eidgenossenschaft: Bundesgesetz tiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das National-
strassengesetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen (Infrastrukturfondsgesetz, IFG), 2006. Oktober 2006
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nale Agglomeration mit unterschiedlichen Rechtssystemen auf verschiedenen institutionellen
Ebenen konfrontiert.

Vor diesem Hintergrund sowie angesichts weiterhin steigender individueller Mobilitatsbediirfnis-
se, kann die trinationale Agglomeration Basel die zukiinftigen verkehrlichen Auswirkungen nur
mit einem starken Verbund von offentlichem Verkehr, motorisiertem Individualverkehr sowie
Fuss- und Fahrradverkehr bewdltigen. Nur eine intelligente Kombination aller Verkehrstrager
und eine optimale Abstimmung auf eine Siedlungsstruktur mit kurzen und direkten Wegen ge-
wahrleisten eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat.

Um dieses Ziel zu erreichen, ist eine tibergeordnete, integrierte Planung in den Bereichen Land-
schaft, Siedlung und Verkehr notwendig. Das langfristig ausgerichtete Koordinations- und Um-
setzungsinstrument Agglomerationsprogramm tbernimmt fiir die Agglomeration Basel diese
Aufgabe und stellt damit sicher, dass die Verkehrsentwicklung ganzheitlich betrachtet wird und
die Verkehrsprojekte aufeinander sowie auf die Siedlungsentwicklung abgestimmt werden. Die
Verkehrs- und Umweltbelastungen sollen damit verringert, die Erreichbarkeit verbessert und die
Lebensqualitdt in der Agglomeration erh6ht werden.

1.3 Aufbau und Berichtsstruktur des Agglomerationsprogramms
der 2. Generation

Die Berichterstattung des Agglomerationsprogramms Basel der 2. Generation wurde der besseren
Lesbarkeit halber bewusst in verschiedene Berichte unterteilt. Es umfasst folgende vier Bericht-
steile:

» Teil 1 - Hauptbericht
» Teil 2 - Massnahmenband
» Teil 3 - Kartenband

» Teil 4 - Umsetzungsbericht

Im Hauptbericht (Teil 1) werden die zentralen Kapitel des Agglomerationsprogramms Basel be-
schrieben, womit der rote Faden gewdahrleistet ist. Neben den einleitenden Kapiteln (Kapitel 1-2)
gibt das Kapitel 3 einen Uberblick iiber den organisatorischen Aufbau des Agglomerationspro-
gramms sowie den partizipativen Prozess der 2. Generation. Kapitel 4 (Analyse: Ist-Analyse: Ist-
Zustand und Entwicklungstrends), Kapitel 5 (Zukunftsbild 2030) Kapitel 6 (Handlungsbedarf),
Kapitel 7 (Teilstrategien) und Kapitel 8 (Massnahmen, Wirkungsnachweis) bilden den inhaltli-
chen Kern des Hauptberichts der 2. Generation.

Zur besseren Ubersicht und Lesbarkeit wurden im Massnahmenbericht (Teil 2) die Objektblitter
(insgesamt rund 140 Massnahmen) und im Kartenband (Teil 3) das umfangreiche Kartenmaterial
(insgesamt 38 Karten) zusammengefasst.

Im Umsetzungsbericht (Teil 4) ist der Stand der Umsetzung der 1. Generation beschrieben. Neben
einem allgemeinen Teil zu den Herausforderungen, Abweichungen und Veranderungen des Sin-
nes und Geists des Agglomerationsprogramms sowie den Wirkungen der Schliisselmassnahmen
des 1. Programms sind in diesem Bericht ausfiihrliche Tabellen zum konkreten Stand der Projekte
enthalten. Die Kennwerte wurden dabei iiberwiegend aus dem kantonsiibergreifenden Control-
lingtool der Geschiftsstelle des Agglomerationsprogramms Basel entnommen.

Dem Agglomerationsprogramm Basel der 2. Generation ist ausserdem ein Strategiebericht beige-
figt, in dem die wichtigsten strategischen Zielsetzungen zusammengefasst sind. Die zentralen
Fakten zu den Massnahmen des Programms sind in einem ebenfalls beigelegten Flyer enthalten.
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2 Grundlagen

2.1 Methodik und Vorgehen

Der methodische Aufbau des Agglomerationsprogramms Basel orientiert sich am Vorschlag der
ARE—Weisungz. Ausgangspunkt bilden eine Analyse, sowohl fiir den Ist-Zustand als auch hinsicht-
lich Entwicklungstrends, und ein normatives Zukunftsbild der Agglomeration. Dieses zeigt die
Leitlinien der erwiinschten langfristigen Entwicklung in den Bereichen Siedlung und Verkehr auf.

Ziel der Analyse ist es, in Spiegelung mit dem Zukunftsbild Starken und Schwéchen sowie Chan-
cen und Gefahren (SWOTS) aufzuzeigen und dadurch den Handlungsbedarf in den einzelnen
Themenbereichen zu identifizieren. Auf dieser Grundlage werden Teilstrategien formuliert, wel-
che dem Zukunftsbild entsprechen und die Zielsetzungen in den einzelnen Themenbereichen
konkretisieren.

Die abschliessenden Schritte des Agglomerationsprogramms zeigen die Massnahmen auf, welche
zur skizzierten Entwicklung beitragen. Entsprechend ihrer Wirksamkeit und des Planungsstandes
werden die Massnahmen priorisiert.

Die Auflistung dieser ,Bestandteile des Agglomerationsprogramms erweckt den Eindruck, dass
es sich bei der Ausarbeitung um einen seriellen Prozess gehandelt hat. In Wirklichkeit gab es
jedoch zahlreiche Riickkopplungen und Iterationen, wie dies die Abbildung aus der ARE-Weisung
aufzeigt.

Figur 2: Die methodischen Arbeitsschritte als iterativer Ausarbeitungsprozess

Erarbeitung
eines
Zukunftsbilds

Ausarbeitung
Teilstrategien und
Massnahmen

Prionisierung
der
Massnahmen

v

Wirkung der

Massnahmen

Quelle: ARE 2010: 21

2
ARE 2010: Weisung tiber die Priifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation. Bundesamt fiir
Raumentwicklung, Bern 14.12.2010.

3
,SWOT" steht als Abkiirzung fiir ,Strengths, weaknesses, opportunities and threats”; auf Deutsch: Starken, Schwéchen, Chancen
und Gefahren.

Teil 1 - Hauptbericht 3



2.2 Perimeter

Der Perimeter des Agglomerationsprogramms ist durch die Agglomerationsdefinition des Bun-
desamtes fiir Statistik (BFS) vorgegeben und basiert auf Zahlen der Volkszdhlung 2000. Dieser
Bearbeitungsperimeter (vgl. Figur 3) umfasst den Kanton Basel-Stadt, einen Grossteil der Ge-
meinden des Kantons Basel-Landschaft, acht Gemeinden des Kantons Aargau, elf Gemeinden des
Kantons Solothurn sowie 35 Gemeinden in Frankreich und 18 in Deutschland. Der Bearbeitungs-
perimeter des vorliegenden Agglomerationsprogramms Basel entspricht demjenigen des Agglo-
merationsprogramms Basel der 1. Generation.

Figur 3:  Perimeter des Agglomerationsprogramms Basel

iy g L

et Y Aix B ; | perimeter une beteitigts

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

2.3 Verwendete Zustande des Gesamtverkehrsmodells Basel

Fir die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Basel der 2. Generation wurde mit dem Ge-
samtverkehrsmodell Basel folgende Zustidnde neu berechnet:

»  Vergleichszustand 2030
= Referenzzustand 2030 aus dem GVM der Region Basel: Aktualisierung des GVM 2008 mit
angepasster Strukturprognose aus den Arbeiten von Metron zum Zukunftsbild 2030 und ein-
zelnen Netzergdnzungen (beschlossene Projekte, die im Referenzzustand noch nicht enthalten
sind).

> Z1- Ubergeordnete Massnahmen (iiM)
= Vergleichszustand plus tibergeordnete Massnahmen des Bundes.

> Z2 — Massnahmen Agglomerationsprogramm der 2. Generation, 2030+iiM+A+B
= 71 plus Massnahmen des Agglomerationsprogramms (A+B-Liste)
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» 73 - Massnahmen Agglomerationsprogramm der 2. Generation, 2020+iM+A
= Vergleichszustand plus Massnahmen A-Liste Agglomerationsprogramm bis 2020 und M bis
2020 sowie interpolierte Strukturentwicklung fiir 2020

Im Bereich Verkehr war vor allem der Vergleichszustand 2030 fiir die Abschdtzung der Trendent-
wicklungen relevant. Dariiber hinaus wurde bei der Abschatzung der Wirkungen der verkehrli-
chen Massnahmen des Agglomerationsprogramms der Vergleichszustand 2030 zu Z2 vergleichen.

Zur Abschatzung der Veranderung der Luftschadstoffbelastung (NO2) bis 2020 aufgrund der ver-
kehrlichen Massnahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation wurde der Vergleichs-
zustand mit Z1 sowie Z3 (2020) abgeglichen. Im Bereich Larm wurde die Auswirkung der tiberge-
ordneten Massnahmen (Zustdnde Z1-Zo) als auch die Wirkung der Massnahmen des Agglomera-
tionsprogramms (Z2-Z1) betrachtet.

2.4 Erfullung der Grundanforderungen

Das Agglomerationsprogramm Basel wurde gemadss den Grundanforderungen des Bundes iiber-
priift. Das Ergebnis zeigt, dass sie erfiillt sind:

> Grundanforderung 1 (GA1), Partizipation:
Die Grundanforderung 1 wird erfiillt. Samtliche relevanten Akteure des Agglomerationspro-
gramms wurden gemdss Tragerschaftsstruktur stufengerecht in die Erarbeitung mit einbezo-
gen. Moglichkeiten fiir eine bessere Integration werden im Zusammenhang mit der Erarbei-
tung der 3. Generation gepriift. Insbesondere ein noch besserer Einbezug der Gemeinden soll
organisiert werden.

> Grundanforderung 2 (GAz), Bestimmung einer Tragerschaft:
Die Grundanforderung 2 wird erfiillt. Mit der Unterzeichnung des Vertrags zur Tragerschaft
des Agglomerationsprogramms Basel im April 2010 wurde die Tragerschaft des Agglomerati-
onsprogramms Basel auf ein solides Fundament gestellt. Von der Tragerschaft wurde im Feb-
ruar 201 die Leistungsvereinbarung zur 1. Generation des Agglomerationsprogramms unter-
zeichnet. Das Agglomerationsprogramm Basel befindet sich in einem dynamischen Prozess,
mit laufenden Weiterentwicklungen. Es ist vorgesehen, das Ausland noch starker in die Tra-
gerschaft einzubinden. Ebenfalls angedacht ist ein verstarkter Einbezug der Gemeinden in die
Planungen der Agglomeration Basel (Korridorplanungen fiir 6-8 Korridore).

> Grundanforderung 3 (GA3), Analyse von Ist-Zustand und Entwicklungstrends sowie
Identifikation von Starken und Schwachen, Chancen und Risiken:
Die Grundanforderung 3 wird erfiillt, da in der Analyse von Ist-Zustand und Entwicklungs-
trends sowie bei der Identifikation von Starken, Schwachen, Chancen und Risiken alle Anfor-
derungen aufgenommen und je nach Datenlage in der entsprechenden Tiefe erfiillt wurden.
Neben den allgemeinen Angaben zu Perimeter und Gebietskorperschaften und Zusammenar-
beitsstruktur (Tragerschaft) wurden die Themen Landschaft und Umwelt, Siedlung sowie Ver-
kehr und Mobilitdtsverhalten und -beeinflussung in der gewiinschten Genauigkeit dargestellt.

> Grundanforderung 4 (GA4), Entwicklung von Massnahmen in allen Bereichen, in Ko-
hédrenz zu Zukunftsbild, Teilstrategien und Priorisierung (erkennbarer roter Faden):
Die Grundanforderung 4 wird vollumfanglich erfiillt. Im Agglomerationsprogramm Basel der
2. Generation wird eine logische und nachvollziehbare Verbindung zwischen der allgemeinen
Ebene (Zukunftsbild 2030), der Zwischeneben (Teilstrategien) und den Massnahmen herge-
stellt. Im Zukunftsbild 2030 wird die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung dargestellt. Das Bild
ist proaktiv gestaltet, fiir den trinationalen Raum ambitios, aber zugleich auch realistisch und
nicht zuletzt dank der Mitwirkungsveranstaltungen und dem intensiven Austausch in allen
drei Landern sowie allen Verwaltungsebenen auch breit akzeptiert. Das Zukunftsbild 2030
wurde mittels 6 Teilstrategien vertieft, anhand deren konkrete und priorisierte Massnahmen
abgeleitet werden konnten. Dabei wurden alle Bereiche abgedeckt (Landschaft, Siedlung, 6f-
fentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Fuss- und Veloverkehr sowie Giiterver-
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kehr und Logistik). Alle Massnahmen greifen auf den in der Analyse identifizierten Hand-
lungsbedarf zuriick, beseitigen die offengelegten Schwachstellen und tragen massgeblich zur
Umsetzung des Zukunftsbildes bei.

> Grundanforderung 5 (GAs), Bestimmung und Begriindung der prioritiren Massnah-
men:
Die Grundanforderung 5 wird vollumfanglich erfiillt. Mit dem logischen und nachvollziehba-
ren Aufbau des Agglomerationsprogramms der 2. Generation deutlich aufgezeigt, dass die pri-
orisierten Massnahmen des Programms wesentlich zur Umsetzung des Zukunftsbildes sowie
der Teilstrategien beitragen. Die Massnahmenpriorisierung erfolgte in einem mehrmonatigen
iterativen Prozess. In einem ersten Schritt wurden bilateral mit den Gebietskorperschaften
(Kantone, Lander) die Kernmassnahmen laufender Planungen gesammelt. Daran anschlies-
send erfolgte die Priifung beziiglich Kohdrenz zum Zukunftsbild (Agglorelevanz) und den dar-
aus abgeleiteten Handlungsstrategien. In einem dritten Schritt wurde der planerische Reife-
grad gepriift und danach wurden die Massnahmen gemadss den ARE Wirkungskriterien priori-
siert. Aussagen zu Zweckmdssigkeit, Mitfinanzierung (Kostenbeteiligung), Wirkung (Wki-
WK4), Kosten und Umsetzung (Reifegrad und Realisierungshorizont) finden sich fiir jede
Massnahme separat in den Massnahmenblattern.

> Grundanforderung 6 (GA6), Umsetzung und Controlling:
Die Grundanforderung 6 wird erfiillt, da die Einbindung des Agglomerationsprogramms in die
kantonalen Planungen gewdhrleistet und damit behérdenverbindlich verankert ist. Fiir die
behordenverbindlichen Planungen im Ausland werden nach Moglichkeit die Inhalte des Ag-
glomerationsprogramms tiberfiihrt. Die Abstimmung auf Ziele und Massnahmen des Bundes
sowie den ausldndischen Teilrdumen ist sichergestellt. Die Massnahmen des Agglomerations-
programms der 2. Generation sind in den strategischen Planungen aller sechs Teilrdume mit
hoher Prioritdt vorgesehen. Durch die breite Akzeptanz des Zukunftsbildes als tibergeordnete
Strategie tiber die gesamte trinationale Agglomeration, und die behérdenverbindliche Veran-
kerung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms in den Richtpldnen, haben die zu ta-
tigenden Investitionen hochste Prioritédt. Das vorliegende Agglomerationsprogramm enthalt
einen umfassenden Controlling-Report zur Umsetzung der Massnahmen der 1. Generation
(Siehe Bericht 4, Umsetzungsbericht).

Im Anhang 1 ist diese Priifung gemdss den Bundesvorgaben dokumentiert.
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3 Organisation des Agglomerationsprogramms Basel

3.1 Tragerschaft

Das Agglomerationsprogramm Basel verfiigt tiber eine solide Verankerung in der Region Basel.
Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms ist kantonsiibergreifend organisiert und bezieht
auf allen Stufen die ausldndischen Partner aktiv mit ein. Die Tragerschaft besteht aus einer politi-
schen Steuerung, einer Geschaftsleitung sowie einer Geschiftsstelle. An die Tragerschaft ange-
gliedert sind zudem diverse fachliche Begleitgruppen, die sich kantons- und landeriibergreifend
zusammensetzen. Die organisatorische Einbettung des Agglomerationsprogramms Basel erstreckt
sich tiber folgende sechs Teilraume:

> Kanton Basel-Landschaft
> Kanton Basel-Stadt

> Kanton Aargau

> Kanton Solothurn

> Sudelsass, Frankreich

> Landkreis Lorrach, Deutschland

Die Organisation erstreckt sich damit tiber drei Staatsebenen, vier Kantone und mehrere fachli-
che Disziplinen. Nachfolgende Illustration gibt einen Uberblick iiber die Gremien des Agglomera-
tionsprogramms Basel.

Figur 4: Organisation Tragerschaft des Agglomerationsprogramms Basel
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Teil 1 - Hauptbericht 7



Die Aufgaben der einzelnen Gremien des Agglomerationsprogramms sind klar definiert.

Die ,Politische Steuerung“ des Agglomerationsprogramms setzt sich aus je einem Mitglied des
Regierungsrates der Vertragspartner sowie je einem politischen Vertreter aus Frankreich und
Deutschland zusammen. Dieser Steuerungsausschuss hat die Oberaufsicht {iber die Tragerschaft
und trifft gemeinsam (einvernehmlich) politische Grundsatzentscheide und setzt die Ziele der
Zusammenarbeit fest. Zudem definiert die politische Steuerung den Leistungsauftrag und das
Budget fiir die Tragerschaft. Der politische Steuerungsausschuss trifft sich in der Regel zwei Mal
pro Jahr. Sein Sekretariat wird von der Geschiftsstelle des Agglomerationsprogramms gefiihrt.
Der Vorsitz wechselt jahrlich zwischen dem Mitglied des Kantons Basel-Landschaft und dem
Mitglied des Kantons Basel-Stadt.

Die Geschiftsleitung der Tragerschaft setzt sich aus mindestens einer delegierten Person jedes
Vertragspartners (Stufe Chefbeamtin oder Chefbeamter) zusammen. Die Vertragspartner sind
berechtigt, eine zusétzliche Person in die Geschiftsleitung zu delegieren. Der Trinationale Euro-
district Basel (TEB) ist berechtigt, bis zu drei Personen (ohne Stimmrecht) zu delegieren (Stufe
Amtsleitung). Der Geschéftsleitung kommt die Aufgabe zu, den politischen Steuerungsausschuss
auf Grundsatzentscheide vorzubereiten und anschliessend die Umsetzung zu steuern. Der Ge-
schéftsleitung obliegt die Festlegung des Arbeitsprogramms der Tragerschaft und Freigabe der
entsprechenden Projektkredite. Die Geschaftsleitung trifft ihre Entscheide einvernehmlich. Der
Vorsitz der Geschiftsleitung liegt bei einer Vertreterin oder einem Vertreter aus demjenigen Kan-
ton, der den Vorsitz der politischen Steuerung inne hat.

Die ,Kantonalen Ansprechpersonen“ (v.a. Kanton Aargau und Kanton Solothurn) unterstiitzen
die Geschiftsstelle und sorgen gleichzeitig dafiir, dass das Agglomerationsprogramm in den ein-
zelnen kantonalen Verwaltungen verankert und in relevante Prozesse eingebunden wird. Die
kantonalen Vertreter sind dabei dazu verpflichtet, immer im Sinne der gesamten Agglomeration
zu handeln (auch in der Kommunikation nach aussen). Die Geschaftsstelle steht in standigem
Kontakt zu den kantonalen Ansprechpersonen.

Die ,Fachliche Begleitgruppe Planung® unterstiitzt die Geschiftsstelle vor allem in fachlichen
Fragen und hier mit Fokus auf die Planung, Erarbeitung und Weiterentwicklung des Agglomera-
tionsprogramms. Daritiber hinaus werden in der fachlichen Begleitgruppe wichtige strategische
und inhaltliche Entscheidungen vorbereitet. Sie setzt sich zusammen aus Vertretern der kantona-
len Amter aus den Bereichen Raumplanung, Stadtplanung, Mobilitit und Tiefbau.

Die fachliche Begleitgruppe Planung wird parallel von der ,Fachlichen Begleitgruppe Umwelt“
im Hinblick auf Umweltthemen unterstiitzt. Sie setzt sich zusammen aus Vertretern des Lufthy-
gieneamts beider Basel (Kanton Basel-Landschaft und Kanton Basel-Stadt) sowie je einem Vertre-
ter der Larmfachstelle Kanton Basel-Stadt sowie dem Larmschutz Kanton Basel-Landschaft. Der
fachlichen Begleitgruppe Umwelt kommt zum einen die Funktion zu, die Arbeiten in den Analy-
seteilen aktiv zu unterstiitzen und zum anderen die Umweltauswirkungen der Massnahmen des
Agglomerationsprogramms der 2. Generation aufzuzeigen.

Im Rahmen der Umsetzung der Projekte der 1. Generation der Agglomerationsprogramme hat
sich gezeigt, dass eine fachliche Begleitgruppe spezifisch zur Umsetzung eingerichtet werden
muss. Die ,Fachliche Begleitgruppe Umsetzung“ setzt sich aus umsetzungsrelevanten Vertre-
tern der einzelnen Teilregionen zusammen. Der Begleitgruppe Umsetzung kommt die Aufgabe
zu, die Umsetzung des Agglomerationsprogramms der 1. Generation zu koordinieren (Finanzie-
rungsvereinbarungen, Planung und Abstimmung der Finanzaufwendungen und Zuwendungen,
Vereinheitlichung des Controllings und Reportings zu Hinden Bund.
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3.2 Erarbeitungsprozess und beteiligte Akteure

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Beteiligung der verschiedenen Akteure
am Erarbeitungsprozess. Es wird ersichtlich, dass bis auf die Fachgruppe Umwelt und Umsetzung
alle Gremien des Agglomerationsprogramms in den gesamten Erarbeitungsprozess tiber alle
Themen hinweg involviert waren. Die kantonalen Stellen begleiten die Erarbeitung des Agglome-
rationsprogramms eng. Je nach Fachbereich wird das Agglomerationsprogramm von unterschied-
lichen kantonalen Amtern unterstiitzt. Die Gemeinden beteiligten sich im Rahmen der Identifika-
tion der Schwachstellen und der darauf basierenden Festlegung von Massnahmen im Bereich
Fuss- und Veloverkehrs. Die Verbande, Institutionen und Organisationen konnten je nach fachli-
cher Ausrichtung aktiv oder nur passiv (durch Information) am Erarbeitungsprozess teilnehmen.
Bis auf die zivile Bevolkerung wurden alle Akteursgruppen zu den Mitwirkungsveranstaltungen
eingeladen und konnten sich in diesem Rahmen iiber den aktuellen Stand der Arbeiten informie-
ren und ihre Bemerkungen und Anliegen einbringen.

Figur 5: Ubersicht der beteiligten Akteure nach Themenfeldern

SR e v
bild SWOT, HB gien men bericht

Politische Steuerung X X X X X X

Geschaftsleitung X X

Fachgruppe Planung X X X

Fachgruppe Umwelt X X

Fachgruppe Umsetzung

Kantonale Stellen X X X X X

Gemeinden

Verbande, Organisation,

Institutionen X X X

Teilnehmer

Mitwirkungsveranstaltungen X X X X

AG Raum (TEB)

INFRAS AG X X X X X

Metron AG

RappTrans AG X X

Brandenberger&Ruosch AG X

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Im Folgenden wird detaillierter erldutert, wie die einzelnen Inhalte des Agglomerationspro-
gramms erarbeitet wurden und welche Rolle die verschiedenen Akteure dabei spielten. Da es bei
den Mitwirkungsveranstaltungen um eine spezielle Form der Beteiligung handelt, wird dieses
Thema in einem separaten Kapitel abgehandelt (vgl. Kapitel 3.3).

3.2.1 Zukunftsbild 2030

Das Zukunftsbild 2030 wurde in mehreren Schritten erarbeitet, an welchen unterschiedliche Ak-
teure beteiligt waren. Folgende Schritte kénnen unterschieden werden:

> Szenarienbildung, Diskussion und Auswahl
> Uberpriifung der Akzeptanz (1. Mitwirkungsveranstaltung)

> Vertiefung des Zukunftsbilds

Teil 1 - Hauptbericht 9
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»  Wissenschaftliche Uberpriifung

> Ableitung Zielsetzungen fiir die zukiinftige Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung

3.2.1.1 Szenarienbildung, Diskussion, Auswahl

Beteiligte Akteure

Ziel: Auswahl eines Szenarios und damit das Fallen von Grundsatzentscheiden
beziglich der zukiinftigen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

Auftrag: Politische Steuerung
Erarbeitung: Metron AG
Diskussion: Trinationale Akteursgruppe (AG Raum, TEBJ, bestehend aus Vertretern des

Eurodistricts, der vier kantonalen Raumplanungs- und Mobilitatsamter,
dem Planungsverband Fricktal Regio, der Communauté de Communes des
Trois Frontieres (CC3F), der Ville de Saint-Louis und von Deutscher Seite
des Regionalverbandes Hochrhein-Bodensee (RVHB), der Stadte Lorrach,
Weil am Rhein und Rheinfelden (Baden) sowie den Gemeinden Grenzach-
Wyhlen und Efringen-Kirchen

Beschlussfassung: Geschaftsleitung, Fachliche Begleitgruppe Planung

Mitwirkungsform: Arbeitsgruppe, Workshops

Ausgangspunkt des schlussendlich vorliegenden Zukunftsbildes bildet die Ausarbeitung von drei
unterschiedlichen Zukunftsvorstellungen, die in sich geschlossene, d.h. zwischen Landschaft,
Siedlung und Verkehr abgestimmte Szenarien reprdsentieren (Aufzeigen konzeptioneller Zu-
sammenhénge, Konkretisierung und Veranschaulichung unterschiedlicher Philosophien). Diese
Darstellungen wurden bewusst plakativ formuliert. Es ging darum, die Philosophie, die Grund-
struktur eines Zukunftsbildes herauszuarbeiten. Dabei ging es nicht um einen kompletten "Um-
bau" des Ist- Zustandes, sondern vielmehr um eine Lenkung der Siedlungsentwicklung in Ab-
stimmung mit der Verkehrsentwicklung. Entsprechend ihrem Fokus wurden folgende drei Szena-
rien erarbeitet (detaillierte Beschreibung der Szenarien in Kapitel 5.1.2):

> "Kern"
> "Korridore"

> "Flache"

Am Abschlussworkshop ging es darum eine Empfehlung zu Handen der politischen Steuerung
des Agglomerationsprogramms Basel vorzuschlagen. Folgende Rahmenbedingungen galt es dabei
zu berticksichtigen:

> Anforderungen des ARE an Agglomerationsprogramme,
> Anspriiche der Agglomeration selbst,
> politische Realisierbarkeit.
In den Diskussionen zeigte sich, dass aus fachlicher Sicht das Szenario "Korridore" den oben ge-

nannten Anspriichen am besten geniigt. Gleichzeitig wurden Anregungen zur Optimierung des
Szenarios "Korridore" eingebracht.

In der fachlichen Begleitgruppe Planung und in der Geschaftsleitung wurden die Szenariowahl
und die Anregungen der Arbeitsgruppe bestatigt und beschlossen.

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
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3.2.1.2 Uberpriifung der Akzeptanz (1. Mitwirkungsveranstaltung)

Beteiligte Akteure

Ziel Konsolidierung des Zukunftsbildes
Diskussion Teilnehmende der 1. Mitwirkungsveranstaltung
Mitwirkungsform Arbeitsgruppen, Workshops

Die Akzeptanz des ausgewdhlten und bereits weiterentwickelten Szenarios ,Korridore“ wurde an
der 1. Mitwirkungsveranstaltung in Basel (14. Juni 2010) vorgestellt. Die beiden anderen Szenarien
wurden ebenfalls prasentiert. Das Szenario ,Korridore wurde nach intensiven Gruppenarbeiten
an der Mitwirkungsveranstaltung vorbehaltlich einiger Uberarbeitungs- und Erginzungswiinsche
angenommen. An den weiteren Mitwirkungsveranstaltungen wurde stets {iber den Stand und die
Weiterentwicklung des Zukunftsbildes berichtet, um die Akzeptanz des Zukunftsbildes inkl. den
vorgenommenen Anderungen sicherzustellen.

3.2.1.3 Vertiefung von , Korridor+"

Beteiligte Akteure

Ziel Prazisierung des Zukunftsbildes
Auftrag Politische Steuerung
Erarbeitung Fachexperten: Mitarbeitende der kantonalen Verwaltungen sowie fiir die

Regionalplanung zustandige Experten aus dem grenznahen Ausland (Regio-
nalverband Hochrhein-Bodensee, Communauté de Communes des Trois
Frontiéres)

Mitwirkungsform Workshops

Im Anschluss an die Mitwirkungsveranstaltung wurde das Zukunftsbild in der politischen Steue-
rung des Agglomerationsprogramms Basels ausfiihrlich diskutiert und im Grundsatz beschlossen.
Aufgrund der Anregungen und Optimierungen aus den Workshops sowie den Verbesserungs-
und Erganzungsvorschldgen aus den Mitwirkungsveranstaltungen wurde der Auftrag erteilt das
Zukunftsbild weiter zu vertiefen.

In mehreren Workshops mit den Fachexperten wurde das Zukunftsbild verfeinert und die raumli-
chen Elemente des Zukunftsbildes definiert (Kern, Korridore, ibriges Siedlungsgebiet etc.).

3.2.1.4 Wissenschaftliche Uberpriifung

Beteiligte Akteure

Ziel Realisierbarkeit des Zukunftsbildes ,Korridor+" Gberprifen

Auftrag Geschaftsleitung

Erarbeitung Metron AG, Fachexperten aus Schritt 3 und Fachliche Begleitgruppe Pla-
nung

Mitwirkungsform Projektsitzungen

Parallel zur Festlegung und Definition der rdumlichen Elemente des Zukunftsbildes wurde in
einem aufwandigen Verfahren eine wissenschaftlich fundierte trinationale Trendprognose der
Bevolkerungsentwicklung fiir die Agglomeration Basel erarbeitet.’ Ausgangspunkt bildete das

Zukunftsbild Version 2010, das von einer gleichmassigen Einwohnerentwicklung {iber die gesam-

4
Metron 2012b und 2012b: Bevolkerungsentwicklung & Wohnraumkapazitat, Teil 1 und 2, Februar 2012

5
Metron 2010: Zukunftsbild 2030 fiir die Agglomeration Basel, Kurzbericht zu Handen des gemeinsamen Workshops von Agglo-

merationsprogramm und TEB. Metron Raumentwicklung AG, Brugg, 14. Juni 2010
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te Agglomeration ausging, und sich an der TEB Entwicklungsstrategie 2020 orientierte. Beim Ab-
gleich mit den offiziellen Statistiken der sechs Teilrdiume des Agglomerationsprogramms zeigte
sich jedoch, dass diese Annahmen zu niedrig waren. Die Bevdlkerungsentwicklung wurde daher
bei der Uberarbeitung an die offiziellen Statistiken angepasst und entsprechend den neu definier-
ten raumlichen Struktur differenziert. Aufgrund der unterschiedlichen Datenquellen und den
verschiedenen anzuwendenden Methoden war das Erstellen der vorliegenden Prognosen kein
leichtes Unterfangen. Das Planungsbiiro Metron AG wurde bei seinen Arbeiten von der fachli-
chen Begleitgruppe Planung unterstiitzt. Die Richtigkeit der Daten wurde ebenfalls von der fach-
lichen Begleitgruppe unter Einbezug von Fachexperten der kantonalen Verwaltung tiberpriift.

Die Abschitzung der Bevélkerungsentwicklung ist der erste Schritt zur Uberpriifung der Reali-
sierbarkeit von ,Korridor+“. Neben dem Bevolkerungszuwachs ist der Eigenbedarf der bereits
ansdssigen Bevolkerung zu beriicksichtigen. Dieser wurde ebenfalls von Metron mit Unterstiit-
zung der fachlichen Begleitgruppe Planung ermittelt. Der totale Flichenbedarf ergibt sich aus
dem Bevoélkerungswachstum und dem Eigenbedarf. Ob nun der zukiinftige Flachenbedarf mit
dem Zukunftsbild ,Korridor+“ kompatibel ist, hingt davon ab, wie viele Reserven in den gemass
Zukunftsbild definierten Wachstumsraumen vorhanden sind. Wie stark die ,Wachstumsraume*“
wachsen sollen, muss in einem ndchsten Schritt definiert werden, indem Wachstumsziele festge-
legt werden.

3.2.1.5 Ableitung Zielsetzungen fiir die zukiinftige Bevdlkerungs- und Verkehrsentwicklung

Beteiligte Akteure

Ziel Umsetzung des Zukunftsbildes durch die Formulierung von Zielen sicher-
stellen

Auftrag Geschaftsleitung

Erarbeitung Metron AG, INFRAS AG, Geschéftsstelle, Fachliche Begleitgruppe Planung

sowie Geschaftsleitung

Mitwirkungsform Projektsitzungen

Aufbauend auf der trinationalen Trendprognose wurden verschiedene Szenarien definiert aus
denen sich Zielsetzungen fiir die zukiinftige Bevilkerungsentwicklung resp. Verteilung innerhalb
der Agglomeration ableiten lassen. Die verschiedenen Zielsetzungen wurden in den fachlichen
Begleitgruppen sowie der Geschiftsleitung des Agglomerationsprogramms Basel diskutiert und
anschliessend die Entwicklungsziele festgelegt. Sowohl die Trendprognose als auch die Zielprog-
nose der Bevilkerungsentwicklung und des Eigenbedarfs bildeten die quantitative Grundlage fiir
die vertiefende Betrachtung beziiglich der kiinftigen Wohnraumpotenziale in der Agglomeration
BaselG. Die Kernfrage, die dabei im Raum stand war: «Gibt es theoretisch {iberhaupt gentigend
Flichen in der Kernstadt und den Korridoren, um den bis 2030 prognostizierten Einwohnern
Wohnraum bieten zu kénnen?» Die Antwort auf diese Frage wird in Kapitel 5.2.1 ausfiihrlich dar-
gelegt.

Ein analoges Verfahren wurde bei den verkehrlichen Zielsetzungen des Zukunftsbildes angewen-
det. Auf der Basis von aktuellen Auswertungen des Gesamtverkehrsmodells Basel (GVM)7 wurden
die Zielsetzungen ebenfalls von der fachlichen Begleitgruppe sowie der Geschiftsleitung des Ag-
glomerationsprogramms Basel festgelegt.

Metron 2012b und 2012b: Bevolkerungsentwicklung & Wohnraumkapazitat, Teil 1 und 2, Februar 2012

! RappTrans 2012: Agglomerationsprogramm Basel - Abschatzung der Umweltwirkungen auf Basis Modellrechnungen mit dem
GVM, Basel, 2012
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3.2.2 Ist-Analyse/SWOT/Handlungsbedarf

Ausgangspunkt der Ist-Analyse und der darauf basierenden Identifikation der Star-
ken/Schwéchen, Chancen/Risiken (SWOT) und der schliesslich resultierende Handlungsbedarf
waren die Vorarbeiten der Firma Rapp Trans. In den Vorarbeiten wurden zahlreiche Datengrund-
lagen aus dem gesamten trinationalen Raum zusammengetragen und ausgewertet. GIS-Daten
wurden in eine neugeschaffene GIS-Datenbank {ibertragen.

Die in den Vorarbeiten von Rapp Trans identifizierten Datenliicken wurden im Zusammenhang
mit den Synthesearbeiten am Hauptbericht von INFRAS in Zusammenarbeit mit der Geschafts-
stelle und der Fachgruppe Planung soweit moglich erginzt. Dabei wurden die fehlenden Informa-
tionen gezielt bei den zustindigen Amtern und Institutionen beschafft. Der trinationale Kontext
der Agglomeration Basel erwies sich bei der Beschaffung von flichendeckenden Informationen als
grosse Herausforderung. Neben der allgemeinen Verfiigbarkeit von Daten ist oftmals die direkte
Vergleichbarkeit von bestimmten Daten nicht mdglich, was z.B. die Anfertigung von aggregierten
Karten verunméglicht.

Die aktive Mitarbeit der Mitglieder der fachlichen Begleitgruppe Planung und Umwelt erwies sich
in der Erarbeitung der Analyseteile als tiberaus hilfreich. Die Inhalte wurden so direkt von den
relevanten Fachstellen gepriift und in Sitzungen diskutiert, wobei offene Fragen, Unstimmigkei-
ten und falsche Informationen geklart werden konnten.

Im Rahmen der 2. Mitwirkungsveranstaltung vom 24. Januar 2011 in Basel wurden die Star-
ken/Schwachen und Chancen/Risiken sowie die Handlungsempfehlungen der Agglomeration
Basel einem breiten Publikum prasentiert und anschliessend in Gruppengesprachen zur Diskussi-
on gestellt. Die gesammelten Hinweise und Anregungen wurden gepriift und gegebenfalls be-
ricksichtigt. Die Berichtsinhalte konnten breit abgestiitzt resp. konsolidiert werden.

3.2.3 Teilstrategien

Auf der Grundlage der Starken/Schwéachen und Chancen/Risiken sowie dem Handlungsbedarf
und den strategischen Zielsetzungen im Zukunftsbild wurden anschliessend von INFRAS in Zu-
sammenarbeit mit der fachlichen Begleitgruppe Planung die Teilstrategien erarbeitet. Basierend
auf den drei Grundsatzen gemdss Zukunftsbild:

> Erhalt der fingerartigen Griinraumstruktur,
> konsequente Siedlungsentwicklung nach innen,

> Ausbau der S-Bahn Agglomeration,

wurden die Teilstrategien in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr abgeleitet und
durch Kernmassnahmen weiter konkretisiert (vgl. detailliertere Informationen unter 3. Mitwir-
kung, Kapitel 3.3.1.3).

Die Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr wurde in einem ersten Schritt von einer kleinen Arbeits-
gruppe, bestehend aus Experten des Kantons Basel-Stadt und Basel-Landschaft unter der Leitung
der Geschaftsstelle erarbeitet. Im Rahmen der Linderworkshops Fuss- und Veloverkehr (vgl. Ka-
pitel 3.2.4.3) wurden die strategischen Stossrichtungen ausfiihrlich diskutiert und konsolidiert.

Auf der Basis von Erkenntnissen aus der Eingabe der Schwachstellen und Massnahmen wurden in
einem zirkuldren Prozesses die Teilstrategien laufend prazisiert und verfeinert (vgl. Kapitel 2.1).

Die Teilstrategien wurden an der 3. Mitwirkungsveranstaltung vom 13. September 2011 in Saint-
Louis vorgestellt. Die Teilnehmenden hatten dabei die Mdglichkeit, an diversen Informations-
stainden mit Fachexperten tiber die Teilstrategien zu diskutieren und auf Plakaten oder auf Notiz-
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papier ihre Bemerkungen der Geschiftsstelle mitzuteilen. Die Eingaben wurden anschliessend
von der Geschiftsstelle und INFRAS sorgfaltig gepriift. Wichtige und neue Erkenntnisse flossen in
das Agglomerationsprogramm ein. Damit war die Konsolidierung der Teilstrategien in einem
breiten Akteurskreis gewdhrleistet.

Abschliessend wurden die Teilstrategien in der Geschaftsleitung diskutiert und von der politi-
schen Steuerung des Agglomerationsprogramms beschlossen.

3.2.4 Massnahmen

3.2.4.1 Landschaft und Siedlung

Die Massnahmen im Bereich Landschaft und Siedlung wurden aus dem Handlungsbedarf sowie
den beiden Teilstrategien (Landschaft und Siedlung) abgeleitet. Dabei wurde auf Kohdrenz zu
den jeweiligen Richtpldanen bzw. Regionalplan und Schéma Directeur geachtet. Die entsprechen-
den Massnahmen wurden anschliessend mit den verantwortlichen Personen in den Verwaltungen
der vier Kantone sowie den Beh6rden im Ausland abgestimmt.

3.2.4.2 Mitwirkung Massnahmen OV/MIV

Die Massnahmen im MIV und OV konnten ebenfalls aus dem Handlungsbedarf und den entspre-
chenden Teilstrategien abgeleitet werden. Aufgrund des regionalen, {ibergeordneten Charakters
der MIV- und OV- Massnahmen wurden diese primir gemeinsam mit den Kantonen (BS, BL, AG,
SO) und Landern (D/F) festgelegt. Die Massnahmen wurden von der Geschiftsstelle und INFRAS
als prozessbegleitendem Biiro aufbereitet und hinsichtlich Kohdrenz mit dem Zukunftsbild und
den Teilstrategien sowie beziiglich Vollstandigkeit (Reifegrad) tiberpriift.

In der Fachgruppe Planung und in der Geschaftsleitung wurden die Massnahmenblatter und
mogliche Inkohdrenzen mit dem Zukunftsbild und den Teilstrategien diskutiert. Ausserdem
mussten die Massnahmen gemadss den ARE Wirkungskriterien priorisiert werden. Die Priorisie-
rung erfolgte in einem ersten Schritt durch INFRAS und wurde in einem zweiten Schritt in Sit-
zungen mit der Fachgruppe Planung und der Geschéftsleitung zur Diskussion gestellt. In den
Sitzungen der politischen Steuerung wurde jeweils der aktuelle Stand der Massnahmen prasen-
tiert, diskutiert und beschlossen. An der letzten Sitzung der politischen Steuerung vor Abgabe des
Agglomerationsprogramms (12. Marz 2012) wurde die definitive Liste inkl. Priorisierung beschlos-
sen

Parallel zum Agglomerationsprogramm wurde vom Bau- und Verkehrsdepartement Basel-Stadt
und der Bau- und Umweltschutzdirektion Basel-Landschaft der Studienauftrag Strategische Pla-
nung Tramnetz Region Basel 2020 (kurz: Tramnetzstudie 2020) ausgearbeitet. Die Erkenntnisse
aus der Studie flossen im Rahmen einer rollenden Planung in das Agglomerationsprogramm ein.

3.2.4.3 Mitwirkung Massnahmen Fuss- und Veloverkehr

Viele Fuss- und Velomassnahmen haben regionalen Charakter und verlaufen haufig auf Kantons-
strassen und gehoren daher in die Verantwortung der Kantone, sind aber trotzdem lokale Mass-
nahmen und erfordern den Einbezug und die Mitwirkung der Gemeinden als ,Wissenstrager“ der
lokalen Verhéltnisse und als Umsetzungsverantwortliche.

Nicht nur die Massnahmen, sondern auch die Fuss- und Velo-Strategie sowie das Netz der Velo-
Hauptrouten waren Bestandteil der Mitwirkung zum Thema Fuss- und Veloverkehr. Je nach Ge-
genstand und Teilraum wurden unterschiedliche Formen der Mitwirkung durchgefiihrt und ver-
schiedene Akteure eingeladen. Nachfolgende Beschreibung gibt einen Uberblick iiber die ver-
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schiedenen Mitwirkungsmoglichkeiten und Instrumente, wobei die Mitwirkungsmoglichkeiten
an den Grossveranstaltungen nachfolgend nicht aufgefiihrt sind, da in Kapitel 3.3 darauf einge-
gangen wird:

> Lander-Workshops zum Thema Fuss- und Veloverkehr
> Schwachstellenanalyse durch die Gemeinden

> Integration der kommunalen Bauverwalter auf Schweizer Seite mittels Prasentation und Be-
ratungsgesprachen

> Bilaterale Verhandlungen mit den Projektzustandigen auf auslandischem Boden

Lander Workshops zum Thema Fuss- und Veloverkehr im Agglomerationsprogramm Basel

Im Zeitraum Sommer/Herbst 201 wurden vier Grossworkshops zum Thema Fuss- und Velover-
kehr durchgefiihrt, jeweils einer in Frankreich, einer in Deutschland, einer in der Schweiz sowie
einer mit den relevanten Verbanden.

In einem ersten Teil des Workshops wurden die Teilnehmenden umfassend tiber das Agglomera-
tionsprogramm informiert. Dabei wurde der Nutzen, die Funktionsweise (Zyklus: Erarbeitung-
Einreichung-Priifung/Beitragssatz-Vertrage-Umsetzung/Bau - Erarbeitung der nachsten Genera-
tion) und die Organisation bzw. Trigerschaft des Agglomerationsprogramms erldutert. Die
Schritte ,Erarbeitung” und , Umsetzung/Bau® standen im Zentrum der Ausfiihrungen. Ein gutes
Verstandnis tiber den Erarbeitungsprozess des Agglomerationsprogramms ist entscheidend bei
der Identifikation von "agglorelevanten" Fuss- und Velomassnahmen. Der Zusammenhang zwi-
schen Zukunftsbild, Grundsatzen, Handlungs- und Teilstrategien und Massnahmen muss von den
Akteuren verstanden werden. Die Massnahmen im Bereich Fuss- und Veloverkehr miissen die
Umsetzung des Zukunftsbildes unterstiitzen und einer Stossrichtung der Teilstrategie Fuss- und
Veloverkehr zugeordnet werden kénnen.

Im Zentrum des Workshops standen deshalb folgende drei Zielsetzungen:

> Vorstellung und Diskussion der Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr des Agglomerations-
programms Basel

> Definition des regionalen Velohauptroutennetzes sowie Klarung der Schnittstellen zwi-
schen den Teilrdumen

> ldentifikation von Schwachstellen auf dem Hauptroutennetz als Grundlage fiir die Bestim-
mung von Massnahmen

Die vom Agglomerationsprogramm Basel entwickelte Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr sowie
deren strategische Stossrichtungen wurden an diesen Workshops intensiv diskutiert, teilweise
grundlegend verandert und so den Bediirfnissen angepasst. Die Strategie stellte im weiteren Ver-
lauf die Beurteilungsgrundlage zur Aufnahme von Massnahmen im Bereich Fuss- und Velover-
kehr in das Agglomerationsprogramm dar und musste daher fachlich breit konsolidiert und klar
und unmissverstandlich formuliert sein.

Ein wichtiges Element der Teilstrategie des Fuss- und Veloverkehr ist das Netz der regionalen
Velohauptrouten. In diesem Zusammenhang war die Mitwirkung der Teilnehmenden gefordert.
Sie waren aktiv aufgefordert, fiir ihren Teilraum auf der Grundlage der verbindlichen Planungs-
dokumente (z B. Kantonale Richtpline, Itineraire Cyclables sur la territoire de la communauté de
communes des trois frontieres, Itineraire cyclables sur le canton d’'Hunigue, Landesradverkehrs-
netz Baden-Wiirttemberg etc.) ein ibergeordnetes Netz fiir den Alltagsverkehr nach den aus der
Strategie vorgegebenen Kriterien zu definieren. Die Workshops wurden von der Geschiftsstelle
des Agglomerationsprogramms moderiert und in Frankreich in franzosischer Sprache durchge-
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fithrt. Heikle Punkte wie beispielsweise die zahlreichen Schnittstellen zwischen Teilraumen
(Frankreich - Schweiz, Deutschland - Frankreich, Basel-Stadt - Basel-Landschaft, Basel-
Landschaft- Aargau usw.) konnten teilweise an Ort und Stelle geklart werden. Bei Bedarf wurden
im Anschluss an die Workshops bilaterale Abstimmungen durchgefiihrt. Die angewandte Metho-
dik erwies sich als dusserst zielfithrend, da sehr effizient die relevanten Punkte fiir das Agglome-
rationsprogramm geklart oder aufgegleist werden konnten.

Am Workshop identifizierte Schwachstellen aus dem grenznahen Ausland wurden im Anschluss
von der Geschiftsstelle des Agglomerationsprogramms Basel weiterbearbeitet. Schwachstellen auf
dem Schweizer Gebiet wurden mittels Schwachstellenanalyse der Gemeinden ermittelt.

Frankreich: Région Alsace, Conseil Général du Haut-Rhin, Communauté de Communes des Trois Frontieres
(CC3F), Communauté de Communes Porte du Sundgau, Communauté de Communes Pays de
Sierentz, Ville de Saint-Louis und Ville de Huningue

Deutschland Landkreis Lorrach (Landratsamt), Nahverkerhsgesellschaft Baden-Wiirttemberg (Geschaftsstelle
Umweltbiiro), Regionalverband Hochrhein-Bodensee (RVHB), Stadt Lérrach, Stadt Weil am Rhein,
Stadt Rheinfelden (Baden), Gemeinde Grenzach-Wyhlen sowie die Stadt Rheinfelden (CH)

Schweiz Kanton Basel-Landschaft, Kanton Basel-Stadt, Kanton Aargau sowie Kanton Solothurn

Verb'ande8 VCS beider Basel, Wanderwege beider Basel, Fussverkehr Region Basel und Pro Velo

Schwachstellenanalyse in den Gemeinden

Die Schweizer Gemeinden wurden an der 2. Mitwirkungsveranstaltung, tiber die Absicht im
Rahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation eine flaichendeckende Schwachstellen-
analyse fiir den Fuss- und Veloverkehr durchzufiihren, orientiert. Die extra zu diesem Zweck in
Zusammenarbeit mit den kantonalen Fachstellen sowie den Fuss- und Veloverbidnden erstellte
Wegleitung zur Erhebung der Schwachstellen wurde ebenfalls vorgestellt und verteilt.” Mit der
Wegleitung sollten die Gemeinden eine Hilfestellung erhalten, wie sie in eigener Regie und Kom-
petenz Schwachstellen systematisch erkennen, erfassen und beheben kénnen, mit dem Ziel das
grosse Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs besser zu nutzen.

In der Wegleitung waren Kriterien enthalten, mit denen die Gemeinden zum einen die Situation
im Fuss- und Veloverkehr tiberpriifen zum andern die Schwachstellen systematisch erfassen so-
wie einheitlich typisieren konnten. Damit war eine Einteilung der Massnahmen nach Typen, Prio-
ritdten und Zeithorizont moglich.

Die Gemeinden erhielten damit Grundlagen

> fur die Umsetzung von kurz- und mittelfristigen Massnahmen sowie von Pflege- und Un-
terhaltsmassnahmen in eigener Regie,

> fiir die gemeindeiibergreifende Massnahmenplanung und

> fiir die Planung und Umsetzung von mittel- und langerfristigen Massnahmen, die je nach
Bedeutung in der Gemeinde in eigener Regie und/oder von den kantonalen Stellen zu Mas-
snahmenpaketen zusammengefasst und nach Mdglichkeit ins Agglomerationsprogramm in-
tegriert werden kénnen.

Die Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr sollen méglichst einfach und tiberall mit der glei-
chen Methode erhoben und nachgefithrt werden. Nur so kénnen die Daten innerhalb der Agglo-
meration zweckmadssig erfasst, weiterbearbeitet und verglichen werden. Die Gemeinden wurden

8
Folgende Verbande waren zum Workshop ebenfalls eingeladen, aber terminlich leider verhindert: VCD Loérrach, IG Velo Land-
kreis Lorrach, FUB, Osez Vélo

’ Agglomerationsprogramm Basel 2010: Fuss-und Veloverkehr in der Agglomeration Basel Wegleitung fiir die Gemeinden, 2010

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
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aufgefordert, ihre Schwachstellen in einer zu diesem Zweck eingerichteten Datenbank im Inter-

net einzufiigen.
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Quelle: Agglomerationsprogramm Basel 2010: Fuss-und Veloverkehr in der Agglomeration Basel Wegleitung fir die
Gemeinden, 2010

Mit diesem Vorgehen konnten innerhalb kurzer Zeit mehrere hundert Massnahmen in zahlrei-
chen Gemeinden auf der Schweizer Seite der Agglomeration Basel identifiziert werden. Die ein-
zelnen Massnahmen wurden anschliessend von den zustdndigen Fachstellen der einzelnen Kan-
tone auf ihre Tauglichkeit firr das Agglomerationsprogramm iiberpriift. Massnahmen mit einem
agglomerationsweiten Bezug wurden daraufhin der Geschaiftsstelle Agglomerationsprogramm
Basel gemeldet, die in einzelnen Gesprachen mit den kantonalen Planern sowie den Bauverwal-
tern der Gemeinden die Massnahmen bis zur Eingabe ins Agglomerationsprogramm Basel der 2.
Generation begleitete.

3.2.5 Wirkungen

Die Massnahmenpriorisierung erfolgte in einem mehrmonatigen iterativen Prozess. In einem
ersten Schritt wurden bilateral mit den Gebietskorperschaften (Kantone, Lander) die Kernmass-
nahmen laufender Planungen gesammelt. Daran anschliessend erfolgte die Priifung beziiglich
Kohérenz zum Zukunftsbild und den daraus abgeleiteten Handlungsstrategien. In einem dritten
Schritt wurde der planerische Reifegrad gepriift und danach wurden die Massnahmen gemadss den
ARE Wirkungskriterien priorisiert (Weisung ARE, 2010, Kapitel 4.4). Hinweise zu Relevanz, Pla-
nungsreife, Kosten-Nutzen-Verhdltnis sowie Bau- und Finanzreife kénnen den Massnahmenblat-
tern entnommen werden. Eine Ubersicht befindet sich im Anhang 5 sowie im Wirkungsnachweis
(Kapitel 8.6).

Die Wirkungsanalyse erfolgte sowohl quantitativ als auch qualitativ. Quantitative Grundlage fiir
die verkehrlichen Entwicklungen bilden die verschiedenen Zustinde des Gesamtverkehrsmodells
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Basel (siehe Kapitel 2.3). Davon abgeleitet haben die Umweltfachstellen beider Basel spezifische
Wirkungsanalysen in den Teilen Luft- und Larmbelastung vorgenommen (vgl. Kapitel 8.7).

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

3.3 Partizipation/Mitwirkungsveranstaltungen

3.3.1 Mitwirkungsveranstaltungen

Die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms 2. Generation wurde begleitet durch einen parti-
zipativen Prozess. Es wurden bisher 4 grosse Mitwirkungsveranstaltungen tiber den Zeitraum von
rund 3 Jahren mit jeweils zwischen 130 und 150 Teilnehmenden aus dem gesamten trinationalen
Agglomerationsgebiet durchgefiihrt:

» 1. Mitwirkungsveranstaltung vom 14. Juni 2010 in Basel, Schweiz
» 2. Mitwirkungsveranstaltung vom 24. Januar 2011 in Basel, Schweiz
» 3. Mitwirkungsveranstaltung vom 13. September 2012 in Saint-Louis, Frankreich

> 4. Mitwirkungsveranstaltung vom 20. Marz 2012 in Lorrach, Deutschland

Die Veranstaltungen wurden zweisprachig (deutsch/franzosisch) mit Simultaniibersetzung
durchgefiihrt. Je Veranstaltung waren ca. 600 Gaste eingeladen. Alle betroffenen Kantone, Ge-
meinden und viele Organisationen und Institutionen im gesamten Agglomerationsgebiet waren
eingeladen. Die Teilnehmerschaft ldsst sich wie folgt zusammenfassen:

> Die betroffenen Gebietskorperschaften des gesamten Raums, insbesondere auch die Ge-
meinden waren durch politische Verantwortungstrager und Fachleute aus der Verwaltung
vertreten.

> Zahlreiche Organisationen und Parteien waren durch Mandatstriger/-innen, Vorstandsmit-
glieder usw. vertreten.

> Die Medien waren zu den ersten drei Anldssen nicht eingeladen. Die vierte Veranstaltung in
Lorrach wurden jedoch fiir die Medien gedffnet.

Folgende Ziele wurden mit den Mitwirkungsveranstaltungen verfolgt:

> Information tiber den Stand der Arbeiten: Im Sinne von Werkstattberichten wurde tber die
laufenden Arbeiten orientiert.

> Priifen der Tragfahigkeit: In verschiedenen Workshops oder an Standen wurden die aktuel-
len Themen nach Grossgruppenmethodik oder mit Fachexperten diskutiert. Die Inputs

wurden in Dokumentationen detailliert aufgeﬁihrt.10 Nach Méglichkeit wurden die Inputs in
die Weiterbearbeitung einbezogen.

> Austausch: Dem informellen Austausch wurde in den Pausen und beim anschliessenden
Apéro Raum gegeben. So konnte die Chance genutzt werden, sich mit wichtigen Partnern
zu treffen.

An allen Mitwirkungsveranstaltungen wurde tiber das Zukunftsbild orientiert. Im Folgenden wird
kurz aufgezeigt, um welche inhaltlichen Schwerpunkte es dabei ging. Weitere Informationen zur
Erarbeitung des Zukunftsbildes sind in Kapitel 3.2.1 aufgefiihrt.

“ Die verschiedenen Dokumentationen der Mitwirkungsveranstaltungen sind auf der Webseite der Geschéftsstelle Agglomerati-
onsprogramm Basel in deutscher und franzésischer Sprache downloadbar (www.agglobasel.org/mitwirkung)

Teil 1 - Hauptbericht
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3.3.1.1 Erste Mitwirkungsveranstaltung vom 14. Juni 2010 in Basel, Schweiz

An der 1. Mitwirkungsveranstaltung der 2. Generation des Agglomerationsprogramms Basel stan-
den folgende Punkte auf dem Programm:

1. Laufende Projekte in der trinationalen Agglomeration Basel

2. Zukunftsbild der trinationalen Agglomeration Basel

Laufende Projekte in der trinationalen Agglomeration Basel

Die Agglomeration Basel ist ein von Grenzen gepragter Raum, mit vielfaltigen Beziehungen iiber
die Landesgrenzen hinaus. Zu Beginn der Veranstaltungsreihe stand daher ein Uberblick mittels
verschiedener Prasentationen tiber Tatigkeiten im Perimeter des Agglomerationsprogramms auf
dem Programm. Neben dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation wurden in den vergan-
genen Jahren auch andere, oft durch die EU geforderte Projekte ins Leben gerufen, die grenziiber-
schreitenden Charakter haben. Die grosse Herausforderung bestand in der Koordination und
Abstimmung der unterschiedlichen Programme/Projekte.

Zukunftsbild

Das Zukunftsbild bildet den ersten Baustein der inhaltlichen Erarbeitung des Agglomerationspro-
gramms der 2. Generation. Den rund 130 Teilnehmenden wurden die drei "Arbeitsszenarien":
Kern, Korridor, Flache, vorgestellt. Die Unterschiede beziiglich Landschafts-, Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung, welche die 3 Szenarien implizieren, wurden erlautert.

Im Anschluss an die Prdsentation der drei Szenarien wurde das weiterverfolgte und weiterentwi-
ckelte Szenario ,Korridore+“ prasentiert, d.h. die dabei zu verfolgenden Strategien im Bereich
Siedlung, OV und MIV und die dazugehérigen Schliisselmassnahmen wurden aufgezeigt (vgl.
Dokumentation). In Arbeitsgruppen wurden darauthin die Starken und Schwachen, die Chancen
und Risiken von , Korridore+“ diskutiert.

Auf die einzelnen Riickmeldungen wahrend und im Anschluss an die Veranstaltung wird an die-
ser Stelle nicht eingegangen. Sie sind jedoch in der Dokumentation' zur ersten Mitwirkungsver-
anstaltung detailliert aufgefiihrt. Sie wurden in der Folge gepriift und ggf. beriicksichtigt.

Dank der Mitwirkungsveranstaltung konnten einige wichtige Hinweise beziiglich der Weiterent-
wicklung des Zukunftsbildes aufgenommen werden. Richtigerweise befassten sich die Teilneh-
meneden vor allem mit den grossen Linien der zukiinftigen Entwicklung. Eine generelle Ableh-
nung von "Korridor+" oder eine klare Bevorzugung eines der andern prasentierten Szenarien
wurde am Workshop von niemandem gewiinscht. Alle relevanten trinationalen Akteure haben
sich mit "Korridor+" auseinandergesetzt und akzeptieren dieses Szenario als Grundlage fiir die
zukiinftige Agglomerationsentwicklung. Das Zukunftsbild ,Korridor+“ wurde im Anschluss an die
Mitwirkungsveranstaltung aufgrund der erfolgten Riickmeldungen weiterentwickelt.

1

1
Agglomerationsprogramm Basel, Trinationaler Eurodistrict Basel 2010: Dokumentation zur 1. Mitwirkungsveranstaltung vom 14.
Juni 2010 (vgl. auch www.agglobasel.org/mitwirkung/1-mitwirkungsveranstaltung)

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

BS BL AG SO D F

Impressionen der 1. Mitwirkungsveranstaltung in Basel
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3.3.1.2 Zweite Mitwirkungsveranstaltung vom 24. Januar 2011 in Basel, Schweiz

Eine zweite Mitwirkungsveranstaltung wurde am 24. Januar 2011 durchgefithrt. Diese hatte zum
Inhalt:

> Information tiber den Stand und die Weiterentwicklung des Zukunftsbildes "Korridore+"
> Prasentation der Schwachstellenanalyse

> Prasentation der Handlungsstrategien und Kernmassnahmen (Landschaft, Siedlung und
Verkehr)

> Beurteilung der Teilstrategien und Kernmassnahmen

> Fuss- und Veloverkehr: Schwachstellenanalyse und Massnahmen - Wegleitung fiir die Ge-
meinden

Stand Zukunftsbild

Die Teilnehmenden der Veranstaltung wurden tiber die vorgenommenen Aktualisierungen orien-
tiert. Auch wurden die Teilnehmenden iiber die Priffung und Beriicksichtigung der Riickmeldun-
gen von der 1. Mitwirkungsveranstaltung und der nachtraglich eingegangenen schriftlichen Hin-
weise informiert. Zudem wurde die neue Sachlage beziiglich Herzstiick und die Ergebnisse der
Arbeiten an den Teilstrategien und Kernmassnahmen in die Uberarbeitung des Zukunftsbildes
einbezogen. Es wurde deutlich, dass die Erarbeitung des Zukunftsbildes ein Prozess ist, der lau-
fend zu Anpassungen fiihrt.

Schwachstellenanalyse

Eine Synthese der Schwachstellenanalyse zum Teil Verkehr wurde den Teilnehmenden vorge-
stellt. Die Schwachstellen wurden in einer Tabelle aufgefiihrt, welche nach folgenden Gesichts-
punkten erstellt wurde:

> in Orientierung an den Teilstrategien,
> mit Blick auf die Massnahmenliste des Agglomerationsprogramms und

> hinsichtlich ihrer raumlichen Verortung.

Teilstrategien und Kernmassnahmen

Es wurde aufgezeigt, wie die Teilstrategien entwickelt wurden. Im Rahmen der im zweiten Teil
der Veranstaltung durchgefiihrten Arbeitsgruppen wurden die Strategien und Kernmassnahmen
intensiv diskutiert. Dabei wurden die Teilnehmenden durch einen vorgegebenen Fragekatalog
angeleitet. Die Ergebnisse wurden detailliert dokumentiert”.

Fuss- und Veloverkehr Schwachstellenanalyse Massnahmen - Wegleitung fiir die Gemeinden

Fiir die Identifikation der Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr wurde im Rahmen vom Ag-
glomerationsprogramm Basel eine Wegleitung fiir die Gemeinden erstellt, mit deren Hilfe pro-
grammreife Massnahmen identifiziert werden konnten. Im Rahmen der Mitwirkung wurde dieser
Leitfaden und das Vorgehen den rund 130 Teilnehmenden vorgestellt. Es wurde darauf geachtet,
dass der Fuss- und Veloverkehr als gleichwertige dritte Sdule des Personenverkehrs im Agglome-
rationsprogramm vermittelt wird. Auf eine entsprechende Berticksichtigung im Agglomerations-
programm wird grossen Wert gelegt.

1

2
Agglomerationsprogramm Basel, Trinationaler Eurodistrict Basel 2011: Dokumentation zur 2. Mitwirkungsveranstaltung vom 24.
Januar 2011 (vgl. auch www.agglobasel.org/mitwirkung/2-mitwirkungsveranstaltung)

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

BS BL AG SO D F

Impressionen der 2. Mitwirkungsveranstaltung in Basel

Teil 1 - Hauptbericht 23



24

3.3.1.3 Dritte Mitwirkungsveranstaltung vom 13. September 2011 in Saint-Louis, Frankreich

S o . . .y B
Die dritte Mitwirkungsveranstaltung wurde am 13. September 20u in St-Louis durchgefiihrt. ~ Die
Hauptthemen waren:

> Information tiber den Stand des Zukunftsbildes "Korridor+" und die Handlungsstrategien
> Prasentation der Massnahmen

> Forum: Diskussion tiber die Massnahmen an Themenstanden

Zukunftsbild

Die verfeinerte Ausarbeitung und die Definition der rdumlichen Elemente des Zukunftsbildes
wurden vorgestellt. Ausserdem wurde die trinationale Trendprognose der Bevolkerungsentwick-

T . o4
lung sowie die raumliche Aufteilung prasentiert.

Massnahmen

Das Vorgehen zur Herleitung der Massnahmen wurde den Teilnehmenden im Rahmen einer
Prasentation aufgezeigt. Die Massnahmenliste sowie die Unterscheidung in A-B, C-Horizont,
Eigenleistungen und tibergeordnete Massnahmen wurde erklart.

An fiinf Themenstdanden konnten sich die Teilnehmenden anschliessend detailliert bei Fachexper-
ten iber die einzelnen Massnahmen in den verschiedenen Bereichen informieren und Anmer-
kungen anbringen. Aufgefallen ist der Thementisch Fuss- und Veloverkehr. Einzelne Massnah-
men und Projektideen wurden im Detail diskutiert, es wurde tiber die Strategie debattiert und das
regionale Hauptroutennetz wurde genau studiert. Dieses konnte im Rahmen der Mitwirkungsver-
anstaltung von einem breiten Publikum tberpriift werden. Mehrere Ergdnzungen und Verbesse-
rungen von Linienfithrungen konnten identifiziert werden.

Im Rahmen einer Interviewrunde mit den Gastgebern bzw. Experten der verschiedenen Themen-
stdnde wurden die Hauptpunkte und Fragen der Diskussionen mit den Teilnehmenden abschlies-
send zusammengefasst.

° Agglomerationsprogramm Basel 2011: Dokumentation zur 3. Mitwirkungsveranstaltung vom 13. September 2011 (vgl. auch
www.agglobasel.org/mitwirkung/3-mitwirkungsveranstaltung)

1

4
Metron 2012a: Bevolkerungsentwicklung & Wohnraumkapazitdt, Teil 1 : Resultate und Interpretationen. Metron Raumentwick-
lung AG, Brugg, Februar 2012.
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Impressionen der 3. Mitwirkungsveranstaltung in Saint-Louis (Frankreich)
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3.3.1.4 Vierte Mitwirkungsveranstaltung vom 20. Mdrz 2012 in Lorrach, Deutschland
Die 4. Mitwirkungsveranstaltung fand am 20. Marz 2012 in Lorrach statt. Im Programm vorgese-
hen waren folgende zwei Schwerpunkte:

> Vorstellung der wesentlichen Eckpunkte des Agglomerationsprogramms der 2. Generation
im Vorlauf zu den politischen Beschliissen

> Erfahrungsaustausch zum Erarbeitungsprozess des Agglomerationsprogramms der 2. Gene-
ration

Eckpunkte des Agglomerationsprogramms der 2. Generation

Ziel der 4. Mitwirkungsveranstaltung war es die Teilnehmenden tber die definitiven Program-
minhalte zu informieren und insbesondere die auslandischen Partner, fiir die unmittelbar bevor-
stehenden politischen Beschliisse zu sensibilisieren. Im ersten Teil der Mitwirkungsveranstaltung
wurde daher auf die vergangenen drei Jahre des Erarbeitungsprozesses zuriickgeblickt. Dabei

5
Agglomerationsprogramm Basel 2012: Dokumentation zur 4. Mitwirkungsveranstaltung vom 20. Marz 2012 (vgl. auch
www.agglobasel.org/mitwirkung/4-mitwirkungsveranstaltung)

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
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wurden einerseits die zentralen Themen des Agglomerationsprogramms und andererseits ausge-
wahlte Leuchtturmprojekte vorgestellt.

Erfahrungsaustausch

Die direkte Mitwirkung der Teilnehmenden war im zweiten Teil der Veranstaltung erwiinscht.
Die Arbeitsgruppen zum Thema "Erarbeitungsprozess Agglomerationsprogramm" fanden zu ver-
schiedenen Fragestellungen statt. Ziel war die Identifikation der Bediirfnisse, welche die Teil-
nehmenden beziiglich Mitwirkung haben. Es wurde den Teilnehmenden aufgezeigt, dass nach
Abgabe des Agglomerationsprogamms der 2. Generation die Planungen nicht einfach still stehen,
sondern dass es sich beim Agglomerationsprogramm um einen fortlaufenden Prozess handelt,
den es zu optimieren gilt.

3.3.1.5 Zusammenfassung der Mitwirkungsveranstaltungen

Zentrales Thema der Mitwirkungsveranstaltungen war das Zukunftsbild. Es bildete den Aus-
gangspunkt bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms und war Leitlinie bei allen weite-
ren Schritten. Die im Rahmen der Mitwirkungen gefithrten Diskussionen und Riickmeldungen
haben zur Uberarbeitung und damit zur Verfeinerung bzw. Optimierung des Zukunftsbildes ge-
fiihrt. Folgende Anderungen wurden aufgrund der Mitwirkungsveranstaltungen vorgenommen:

> Wachsende Korridore («Bandwurmstadt»): Das Zukunftsbild wurde in seiner Struktur
uberarbeitet, es wurde eine neue raumliche Gliederung vorgenommen.

> Fehlender Korridor in Frankreich: Das Zukunftsbild wurde um den Korridor ,Pays de Saint-
Louis (EAP)“ ergdnzt

> Siedlungstrenngiirtel/Vernetzungskorridore: Die Teilstrategie Landschaft wurde entspre-
chend erginzt.

»  Fein-Aufteilung OV, LV und MIV fehlt: Aufnahme in der Teilstrategie Verkehr (OV, MIV,
LV und GV)

> Kein Fuss- und Velokonzept: Die geforderte Teilstrategie wurde erarbeitet (Fuss- und Velo-
verkehr)

> Hierarchie der Korridore festlegen: Mit der Priorisierung der Massnahmen berticksichtigt.
> Nicht nur S-Bahn, Tram bleibt wichtig: Tramprojekte wurden verstarkt ausgewiesen.

> Park+Ride Standplétze definieren: Der Perimeter in der P+R als sinnvolle Erganzung zum
OV angesehen wurde, ist in der Teilstrategie definiert worden.

> Fehlende Tangential-Verbindungen: Als Beispiele wurden die Planungen ELBA und
Schwerpunktgebiet Hafen intensiviert

Die Auflistung zeigt, dass dank den Mitwirkungsveranstaltungen entscheidende Anderungen
vorgenommen und die Qualitdt des Zukunftsbildes dadurch bedeutend gesteigert werden konnte.
Im Allgemeinden haben die Mitwirkungsveranstaltungen gezeigt, wo die kritischen Punkte liegen
und in welchen Bereichen Verbesserungsbedarf besteht.

Den Verantwortlichen des Agglomerationsprogramms bot sich an den Mitwirkungsveranstaltun-
gen die Gelegenheit, vor einer grossen Zahl an involvierten Akteuren und verschiedenen Fachex-
perten, ihre Arbeit zu priasentieren. Uberarbeitungen, die zu einem spiteren Zeitpunkt nur
schwierig zu vollziehen gewesen waren, konnten so frithzeitig angegangen werden. Die Teilneh-
menden nutzten ihrerseits die Chance sich iiber das Agglomerationsprogramm zu informieren
und sich untereinander und mit den Fachexperten in den unterschiedlichen Bereichen auszutau-
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schen. Mit der Kaffeepause und dem anschliessenden Apéro wurde auch eine Plattform fiir den
informellen Austausch geschaffen.

Aufgrund des grossen Erfolgs wird die Serie der Mitwirkungsveranstaltungen auch nach der Ein-
reichung des Agglomerationsprogramms beim Bund fortgefithrt. Im Winter 2012/2013 ist bereits
die 5. Mitwirkungsveranstaltung im Kanton Basel-Landschaft geplant. Ihr Ziel wird es sein, die
Akteure der Agglomeration zu versammeln, um gemeinsam tiber die zukiinftige Tragerschaft des
Agglomerationsprogramms zu diskutieren.

3.3.2 Partizipation politische Kommissionen und Institutionen

Im Erarbeitungsprozess des Agglomerationsprogramms der 2. Generation wurden von Seiten der
Geschaftsstelle zahlreiche politische Kommissionen und Institutionen in Form von Abstim-
mungsgesprachen oder Prdsentationen integriert. So wurde das Agglomerationsprogramm bei-
spielsweise in der Metropolitankonferenz Basel, dem Vorstand des Trinationalen Eurodistrict
Basel (TEB) sowie dem Districtsrat des Trinationalen Eurodistrict Basel (TEB) thematisiert (z.T.
auch mehrfach).

Auf kantonaler oder Landkreisebene wurde das Agglomerationsprogramm beispielsweise in der
Legislaturplankonferenz des Kantons Basel-Stadt, der Bau- und Planungskommission des Kantons
Basel-Landschaft (BPK), der Biirgermeisterdienstbesprechung des Landkreises Lorrach und in der
Koordinationskommission Infrastruktur Kanton Basel-Stadt (KOKO I) ausfiihrlich diskutiert.

Zahlreiche Abstimmungen, vornehmlich Prdsentationen, wurden von der Geschiftsstelle auf
kommunaler Ebene durchgefithrt. Neben der Bauverwalterkonferenz des Kantons Basel-
Landschaft, dem Bau- und Umweltausschuss Weil am Rhein sowie der Verkehrskommission Lei-
mental wurde auch direkt in verschiedenen Kommissionen der Gemeinden informiert (z.B. Sach-
kommission Siedlung und Landschaft (SSL) und Sachkommission Mobilitdit und Versorgung
(SMV) der Gemeinde Riehen, Hauptausschuss der Stadt Lorrach).

Regelmassig wurde dariiber hinaus auch ein aktiver Austausch zu anderen wichtigen grenziiber-
schreitenden Organisationen wie beispielsweise der Regio Basiliensis oder der Internationalen
Bauausstellung Basel (IBA Basel 2020) gesucht.

Fachlicher Austausch und Anregungen wurden bei bilateralen Gesprachen mit dem Schweizeri-
scher Ingenieur- und Architekten-Verein, Sektion Basel (SIA), dem baslerbauforum sowie der
Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), NWCH ge-
pflegt.

3.3.3 Beriicksichtigung des Agglomerationsprogramms in den regionalen resp. kan-
tonalen Planungsinstrumenten

Kanton Basel-Landschaft - Kantonaler Richtplan

Der kantonale Richtplan des Kantons Basel-Landschaft wurde im September 2010 vom Bundesrat
genehmigt. Zurzeit wird der Richtplan tiberarbeitet. Die den Kanton Basel-Landschaft betreffen-
den Inhalte des Agglomerationsprogramms werden in einem zweiten Bearbeitungspaket behan-
delt und im 2. Halbjahr 2012 6ffentlich aufgelegt. Die Einarbeitung der Inhalte des Agglomerati-
onsprogramms wird mit dem Kanton Basel-Stadt koordiniert. Dies betrifft hauptsachlich die Ge-
biete entlang der Kantonsgrenzen.

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
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Kanton Basel-Stadt- Kantonaler Richtplan

Der kantonale Richtplan des Kantons Basel-Stadt stammt aus dem Jahr 2010. Analog zum Kanton
Basel-Landschaft befindet sich der Richtplan in Uberarbeitung. Die Inhalte des Agglomerations-
programms werden dabei beriicksichtigt und wie oben erwdhnt findet eine Koordination mit dem
Kanton Basel-Landschaft statt. Die 6ffentliche Auflage findet im Sommer 2012 statt.

Kanton Aargau - Kantonaler Richtplan

Der kantonale Richtplan des Kantons Aargau wurde im September 2011 vom Grossen Rat geneh-
migt. Die Erarbeitung des Richtplanes stiitzte sich auf die im Jahre 2006 erarbeiteten Strategiepa-
piere Mobilitdit und Raumplanung. Durch die Vertretung des Kantons Aargaus in den Gremien
der Tragerschaft des Agglomerationsprogramms wurde die Kohdrenz zwischen dem kantonalen
Richtplan, welcher parallel zum Agglomerationsprogramm erstellt wurde, sichergestellt.

Kanton Solothurn - Kantonaler Richtplan

Der aktuelle Richtplan stammt aus dem Jahr 2000. Der Stand wird jedes Jahr aktualisiert. Der
kantonale Richtplan Solothurn wird derzeit gesamthaft iiberarbeitet. Das Agglomerationspro-
gramm wird in den Richtplan integriert. Der Richtplan zeigt die rdumliche Abstimmung der
richtplanrelevanten Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen, die iiber den Infrastruk-
turfonds vom Bund mitfinanziert werden. Nach der Unterzeichnung der Leistungsvereinbarun-
gen fiir das Agglomerationsprogramm 2. Generation wird der Richtplan angepasst. Die Vorgaben
der kantonalen Richtpliane zum Agglomerationsprogramm miissen von den Gemeinden und den
Kantonen in ihren Planungen umgesetzt werden.

Frankreich - Schéma de Cohérence Territorial (SCOT) des cantons de Huningue et de Sie-
rentz

Der SCOT (Schéma de cohérence territorial) wurde in den letzten drei Jahren auf der Basis von
Raumplanungsstudien erarbeitet und wurde Ende April 2012 fertiggestellt und in den darauf fol-
genden Wochen genehmigt. Die Inhalte des Agglomerationsprogramms konnten nicht mehr
beriicksichtigt werden. Der SCOT stimmt aber in vielen Punkten mit der strategischen Ausrich-
tung des Agglomerationsprogramms {iberein. Die in der Raumplanung verfolgten Zielsetzungen
(Verdichtung im nahen Umfeld der Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs, Siedlungsbegren-
zung/Schutz der Landschaft vor Zersiedlung, Férderung des Fuss- und Veloverkehrs) in Frank-
reich entsprechen denjenigen der Schweiz. Mit der Besetzung der Gremien der Tragerschaft
durch franzosische Partner wird ausserdem sichergestellt, dass die Zielsetzungen und Inhalte des
Agglomerationsprogramms den relevanten Akteuren bekannt sind und damit in den franzosi-
schen Planungsinstrumenten Eingang finden. So sieht der SCOT analog zum Agglomerationspro-
gramm zum Beispiel vor, dass sich die 6konomische Entwicklung rund um den Flughafen kon-
zentrieren soll.

Deutschland- Regionalplan 2000 Region Hochrhein-Bodensee

Der Richtplan 2000 der Region Hochrhein Bodensee stammt aus dem Jahr 1998 und steht zurzeit
am Anfang der Gesamtfortschreibung. Gemdss dem Beschluss des Planungsausschuss des Regio-
nalverbandes Hochrhein Bodensee soll das Agglomerationsprogramm, insbesondere das Zu-
kunftsbild und die Teilstrategien, Grundlage der Fortschreibung des Regionalplans sein.
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3.3.4 Partizipation Wirtschaft

Im Rahmen der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms der 2. Generation wurde ein enger
Austausch mit der Wirtschaft gepflegt. So fanden in regelmadssigen Abstinden bilaterale Gespra-
che zwischen der Handelskammer beider Basel (HKBB) und der Geschiftsstelle Agglomerations-
programm Basel statt. Die Gesprache fanden auf fachlicher Ebene statt und waren fiir beide Sei-
ten ausserst hilfreich.

Auch der Gewerbeverband Basel sowie die Verkehrsliga beider Basel wurden mittels Gesprachen
oder Prasentationen mit der Thematik und den Stossrichtungen des Agglomerationsprogramms
der 2. Generation vertraut gemacht.

3.3.5 Partizipation Bevadlkerung

Fir die zivile Bevolkerung wurde keine eigentliche Mitwirkung organisiert. Sie wurde aber lau-
fend tiber das Agglomerationsprogramm und dessen Stand informiert und zwar tiber die Websei-
te des Agglomerationsprogramms (www.agglobasel.org) aber auch iiber Printprodukte wie den
Flyer zum Agglomerationsprogramm Basel, der in allen beteiligten Verwaltungen, Verbédnden,
Organisationen offentlich ausliegt. Auf der Internetseite kann sich die Bevolkerung jederzeit all-
gemeine Informationen zum Agglomerationsprogramm wie beispielsweise der Agglomerations-
politik des Bundes, die trinationale Agglomeration Basel, das Agglomerationsprogramm an sich
sowie dessen Tragerschaft und die Geschaftsstelle beschaffen.

Die Webseite bietet dariiber hinaus aktuelle Informationen zum Agglomerationsprogramm Basel,
sowohl tiber die Umsetzung der 1. Generation, als auch zum Stand der Arbeiten der 2. Generation
(Zukunftsbild, Strategien, Projekte). Die Bevdlkerung kann sich jederzeit iiber den Erarbeitungs-
prozess, die Mitwirkungsveranstaltungen informieren oder iiber den Medienspiegel aktuelle Pres-
seartikel zum Thema Agglomerationsprogramm Basel ansehen.

Die Geschiftsstelle Agglomerationsprogramm Basel pflegt einen offenen Umgang mit den regio-
nalen Medien und der Schweizer, franzosischen und deutschen Seite. Dementsprechend aktiv
berichten Zeitungen wie die Basellandschaftliche Zeitung, die Basler Zeitung, die Badische Zei-
tung oder die Oberbadische Zeitung regelmadssig tiber agglorelevante Themen, iiber Ziel und
Zweck des Programms, aber auch tiber einzelne Projekte. Die Medien wurden ausserdem zur 4.
Mitwirkungsveranstaltung eingeladen, um umfassend tiber das Agglomerationsprogramm berich-
ten zu konnen. Die Zeitungsartikel- und Fernsehbeitrige werden gesammelt und auf der Inter-
netseite des Agglomerationsprogramms Basel interessierten Lesern zur Lektiire zur Verfiigung
gestellt (inkl. Medienmitteilungen).

Dariiber hinaus engagiert sich die Geschaftsstelle des Agglomerationsprogramms Basel soweit
moglich an Forschungsprojekten von Fachhochschulen und Universitaten.
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3.4 Politischer Prozess

Die Aufgleisung eines trinationalen politischen Prozesses ist in der Agglomeration Basel aufgrund
der vielfaltigen administrativen Strukturen eine Herausforderung.

Wie bereits in Kapitel 3.1 beschrieben, wurde der Erarbeitungsprozess des Programms von der
politischen Steuerung des Agglomerationsprogramms Basel gesteuert. Zum Abschluss des Erar-
beitungsprozesses des Programms wurde das Agglomerationsprogramm von der politischen Steu-
erung beschlossen. Als weitere agglomerationsweite politische Absichtserklarung kann dem Pro-
gramm ein Beschluss von Seiten des Vorstandes des Trinationalen Eurodistrict Basel (TEB) beige-
legt werden. Der Vorstand des TEB setzt sich aus politisch gewdhlten Personen aus der gesamten
trinationalen Agglomeration zusammen.

Auf Schweizer Seite wurde das Programm durch die Exekutive, also den Regierungsrat, beschlos-
sen. Mit den vier Regierungsratsbeschliissen aus Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau und Solo-
thurn wurde die Grundlage geschaffen, damit die grenziiberschreitende Strategie des Agglomera-
tionsprogramms sowie die darin enthaltenen Massnahmen in den Richtpldnen behdrdenverbind-
lich festgesetzt werden konnen (falls nicht bereits schon heute darin enthalten). Die Richtplane
werden falls notwendig an das Agglomerationsprogramm angepasst und von der Legislative fest-
gesetzt (Landrat, Grosser Rat oder Kantonsrat).

Figur 7: Grafische Darstellung der politischen Beschliisse des AP2 Basel

Agglomerationsprogramm Behordenverbindliche Planungsinstrumente
Agglomerationsprogramm Basel Richtplanung
n « Regierungsratsbeschluss (RRB), Kanton Basel-Stadt « Beschluss Grosser Rat, Kanton Basel-Stadt
« Regierungsratsbeschluss (RRB), Kanton Basel-Landschaft « Beschluss Landrat, Kanton Basel-Landschaft
* Regierungsratsbeschluss (RRB), Kanton Aargau * Beschluss Grosser Rat, Kanton Aargau
* Regierungsratsbeschluss (RRB), Kanton Solothurn * Beschluss Kantonsrat, Kanton Solothurn
Agglomerationsprogramm Basel Regionalplan
« Kreistagsbeschluss, Landkreis Lorrach .
P - Beschluss Planungsausschuss des Regionalverbands + Beschluss Planungsausschuss des Regionalverbands
Hochrhein-Bodensee (RVHB) Hochrhein-Bodensee (RVHB)

» Gemeinderatsbeschluss Lérrach
* Gemeinderatsbeschluss Weil am Rhein

Agglomerationsprogramm Basel ScoT

I I « Pays de Saint-Louis * Pays de Saint-Louis
» Communauté de Communes des Trois Frontiéres (CC3F)
« Décision du conseil municipal Saint-Louis

Agglomerationsprogramm Basel

1 * Beschluss politische Steuerung Agglomerationsprogramm
E3 . vorstand Trinationaler Eurodistrict Basel (TEB)

Fiir die griinen Felder liegt ein politischer Beschluss fiir das
Agglomerationsprogramm Basel der 2. Generation vor

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel.

Auf deutscher Seite wurde das Agglomerationsprogramm Basel von zwei iibergeordneten Gremi-
en beschlossen. Mit dem Kreistagsbeschluss des Landkreises Lorrach wurde ein starkes Zeichen
fir die grenziiberschreitende Planung im Rahmen des Agglomerationsprogramms gesetzt. Der
Kreistag des Landkreises Lorrach ist das Parlament auf der Ebene des Landkreises und somit das
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Hauptorgan, das tiber alle grundlegenden Angelegenheiten des Landkreises entscheidet. Ebenfalls
Signalwirkung besitzt der Beschluss des Planungsausschuss des Regionalverbandes Hochrhein-
Bodensee (RVHB). Dies ist bemerkenswert, da der deutsche Regionalplan (Pendant zu den
Schweizer Richtplanen) vom gleichen Gremium beschlossen wird. Der RVHB war iiber die Ge-
schéftsleitung sowie die fachliche Begleitgruppe Planung direkt in die Tragerschaft des Agglome-
rationsprogramms Basel eingebunden.

Auf franzosischer Seite waren wie bereits in Kapitel 3.1 beschrieben, die Communauté de Com-
munes des Trois Frontiéres (CC3F) direkt an der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms iiber
die Einbindung in die Geschiftsleitung sowie die fachliche Begleitgruppe Planung beteiligt. Mit
dem politischen Bestatigung der Communauté de Communes des Trois Frontiéres sichert die
franzosische Seite damit das Einverstindnis mit den im Agglomerationsprogramm formulierten
Zielsetzungen und Strategien sowie den Massnahmen auf franzdsischem Boden zu. Anzumerken
ist, dass das fiir das Agglomerationsprogramm Basel relevante Schéma de Cohérence Territoriale
(SCOT) zurzeit von der CC3F erarbeitet wird. Umso starker ist dariiber hinaus die politische Zu-
stimmung fiir das Agglomerationsprogramm Basel von Seiten des Pays de Saint-Louis zu werten.
Diese Behorde bildet das Dach iiber die drei ComCom’s des Pays de Saint—LouislG. Von ihr wird
der SCOT Pays de Saint-Louis behérdenverbindlich festgesetzt.

Neben den genannten Beschliissen, liegen politische Beschliisse der drei grossen Stadte in der
Agglomeration auf auslandischem Boden, Weil am Rhein, Lorrach und Saint-Louis, vor. Damit
wird sichergestellt, dass die in punkto Umsetzung wichtigen Partner, das Agglomerationspro-
gramm der 2. Generation unterstiitzen und die Umsetzung der in ihrem Einflussbereich liegen-
den Massnahmen entsprechend vorantreiben.

Kopien aller politischen Beschliisse zum Agglomerationsprogramm Basel der 2. Generation finden
sich im Anhang 2.

16
Communauté de Communes des Trois Frontiéres, Communauté de Communes des Pays de Sierentz, Communauté de Com-

munes des Port du Sundgau
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4 Analyse: Ist-Zustand und Entwicklungstrends

Das Zukunftsbild, die Teilstrategien und die dem Bund zur Mitfinanzierung iiber den Infrastruk-
turfonds beantragten Massnahmen des Agglomerationsprogramms miissen sich auf eine fundier-
te Kenntnis der Siedlungs- und Landschaftsstruktur, der Verkehrssysteme und der Umweltsitua-
tion abstiitzen (ARE 2010: 2517). Mit der nachfolgenden Analyse werden sowohl Ist-Zustand als
auch Entwicklungstendenzen bis ca. 2030 in den genannten Bereichen dargestellt.

4.1 Landschaft und Umwelt

4.1.1 Landschafts- und Freiraumstruktur

Die Agglomeration Basel ist landschaftlich geprdgt durch die Lage am oberen Ende des Ober-
rheingrabens, eingebettet zwischen dem Jura, den franzdsischen Vogesen und dem deutschen
Schwarzwald. Diese geologischen Elemente und der Rhein bestimmen die naturraumliche Gliede-
rung (vgl. Figur 8, links). Die Rdume stidlich und 6stlich von Basel sind kollin bis submontan
gepragt. Die Wasserldufe der Ergolz, der Birs und der Wiese formen Seitentéler, die sich mit dem
Rheintal vereinen. Gegen Norden hin o6ffnet sich die Landschaft. Der Rheingraben bildet eine
weite Talebene. Im Westen bestimmen die Ausldufer der Vogesen das sanft coupierte Land-
schaftsbild.

o
Maturrdumliche Gliederung Freiraumkategorisierung
B e Votargrens B sesun Agrarscher Produktionstyn T sy
Rtz ezt Higedland I Fomscner Produstions- und Ausglaichshyp:
Etene Bergzone — Hieinsinuichrionor Mischiym —
T e e
Soontaior Fochobena m| o | T o

Quelle: Oberrheinkonferenz 2003

Die naturraumliche Gliederung widerspiegelt sich in der Bodennutzung (vgl. Figur 8, rechts). Die
Siedlungen folgen ausgehend vom Agglomerationszentrum mehrheitlich den Talachsen (Korri-
dorbildung). Im Schwarzwald dominieren grossflichig bewaldete Hiigel das Landschaftsbild,
wahrend im Jura vor allem die Kuppen und die steilen Hinge bewaldet sind. Die besser zugangli-
chen Flichen werden von einem kulturlandschaftlichen Mosaik bestehend aus Landwirtschafts-
flichen (Wiesland und Ackerflichen), Feldgeholzen, Hecken und kleinen Waldflecken gepragt.

17
ARE 2010: Weisung iiber die Priifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation. Bundesamt fur
Raumentwicklung, Bern 14.12.2010.
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Diese Landschaftsstruktur dominiert auch im franzosischen Sundgau, wobei ausgedehnte Wald-
flachen hingegen kaum vorhanden sind. In der Rheinebene wird der fruchtbare Boden mit gross-
flachigem Ackerbau intensiv landwirtschaftlich genutzt. Brachflichen, Feldgehé6lze und Hecken
lockern diese Struktur auf.

Landschaftsschutz und dkologische Vernetzung

Bedingt durch den Siedlungs- und Infrastrukturbau sind die Landschaftsrdume in den letzten
Jahrzehnten zunehmend zerschnitten und fragmentiert worden. Insbesondere die grossraumigen
Wander- und Ausbreitungsmoglichkeiten fiir Tier- und Pflanzenarten quer iiber die Siedlungs-
korridore hinweg wurden dadurch unterbunden.

Zur Gliederung von Siedlungsgebieten und den Erhalt verbliebener Griinraumverbindungen
(,Grinkorridore“) zwischen den Siedlungen definieren die Gebietskdrperschaften in ihren regio-
nalen Planen geschiitzte Bereiche:

> Basel-Stadt (Richtplan): Siedlungsgliedernde Freirdume
> Basel-Landschaft (Richtplan): Siedlungstrenngiirtel

> Aargau (Richtplan):Siedlungstrenngiirtel

> Solothurn (Richtplan): Siedlungstrenngiirtel

> Deutschland (Regionalplan): Griinzasuren

> Frankreich (Schéma Directeur): Limite a I'urbanisation linéaire

Neben dem siedlungsstrukturellen Ziel wird damit die Sicherung 6kologischer Funktionen ver-
folgt: (1) Luftaustausch (lokales Klima), (2) Grundwasserbildung und Gewdsserschutz (natirliche
Retention), (3) Vernetzung von Biotopen.

Zusitzlich zu diesen Festlegungen, die auf die lokale Ebene fokussieren, enthalten alle Plando-
kumente geschiitzte Gebiete zum Erhalt von grossraumigen, zusammenhangenden Teilen freier
Landschaft. Neue Bauten und Anlagen sind in diesen Gebieten grundsatzlich nicht zulassig.

> Basel-Stadt (Richtplan): Landschaftsschutzgebiete

> Basel-Landschaft (Richtplan): Vorranggebiete Landschaft, Vorranggebiete Natur
> Aargau (Richtplan): Landschaften von kantonaler Bedeutung

> Solothurn (Richtplan): Kantonale Vorranggebiete Natur und Landschaft

> Deutschland: (Regionalplan): Regionale Griinziige

> Frankreich (Schéma Directeur): Espaces naturels a forte sensibilité paysageére, Sites inalté-
rables (bilden zusammen la trame paysageére)

Es ist allerdings anzumerken, dass die geschiitzten Gebiete vielfach von Verkehrsinfrastrukturen
durchschnitten werden und die 6kologische Vernetzung von Biotopen dadurch eingeschrankt
wird. Dies ist vor allem im Ergolztal (durchgingiges Siedlungsband und Verkehrsinfrastrukturen),
im unteren Fricktal (ausgedehnte bebaute Flichen zwischen Pratteln und Rheinfelden, Verkehrs-
infrastrukturen) und im Oberrheintal (Verkehrsinfrastrukturen) der Fall.

Die kantonalen Richtpldne auf Schweizer Seite enthalten deshalb zusatzliche Aussagen zu Wild-
tierkorridoren (BL, AG, SO) oder 6kologischen Korridoren und Bewegungsachsen (BS). Die Best-
immungen weisen die Behdrden an, die Durchgangigkeit fiir Tiere dieser Korridore zu sichern
und aufzuwerten.
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Stadtnahe und stadtische Frei- und Griinraume

Infolge der korridorartigen Siedlungsstruktur konzentrieren sich die Frei- und Griinrdume aus-
serhalb des stadtischen Gebietes vor allem auf die Bereiche zwischen den Korridoren. Die folgen-
de Tabelle gibt einen Uberblick zu den wichtigsten stadtnahen Frei- und Griinrdume in der Ag-
glomeration Basel.

Tabelle 1: Stadtnahe und stadtische Frei- und Grinraume

I Beschreibung und laufende Projekte

Tillinger Berg** > Naherholungsgebiet in unmittelbarer Nahe von Lorrach und Weil am Rhein mit
schonem Ausblick auf das Dreilandereck

~v

grosse Flachen unter Naturschutz (Managementplan gemass Natura 2000)
Landschaftspark
Wiese | und I1**

v

Landschaftsentwicklungsplan bzw. -richtplan seit 2001

v

Koordinierte Nutzungen und stellt Schutz wertvoller Natur- und Kulturlandschafts-
elemente sicher

v

Massnahmen zur weiteren Inwertsetzung des Gebiets

v

Projekt Landschaftspark Wiese Il: Vorschldge fiir eine Erweiterung des Land-
schaftspark nach Osten
Dinkelberg**

v

Wichtiges Naherholungsgebiet fiir die Gemeinden Riehen, Lorrach, Grenzach-
Wyhlen und Rheinfelden
St. Chrischona als basler Hausberg (beliebter Aussichtspunkt)

v

Rheinpark** > Im Rahmen des Projekts Freiraumentwicklung TAB Ost entwickelte Idee eines
Rheinparks zwischen Pratteln, Rheinfelden und M&hlin

~v

Vision: Potenzial des Rheins als attraktiver und siedlungsnaher Natur- und Erleb-
nispark besser ausschopfen

v

Schutz und Aufwertung von Lebensraumen typischer Tiere und Pflanzen in Abstim-
mung mit einem vielfadltigen Angebot fiir Freizeitaktivitaten
Gempenplateau

v

Grossflachiges Hochplateau mit attraktiven Aussichtspunkten auf die gesamte
Region Basel

~v

Teile des Hochplateaus im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler
von nationaler Bedeutung (BLN])
Birsstadt**

~v

Freiraumkonzept: Aufwertung der bestehenden Freirdume durch Gestaltung der
Raumwahrnehmung/Schaffen von Sichtbeziehungen
» Ufer-, Terrassen- und Panoramaweg als Kern des Projekts

Bruderholzriicken

v

Topographische Grenze zwischen Leimental und Birstal und zugleich beliebtes
Naherholungsgebiet im Siiden Basels

Stadtische Parks und Griin-
anlagen (Basel)

~

Hardwald (grossflachiges geschiitztes Waldgebiet, Trinkwassergewinnung)

v

Areal Griin 80 (Naturpark mit Wasserflachen)

v

Kannenfeldpark (grosster stadtbasler Park, Landschaftspark)

v

Margarethenpark (Landschaftspark im englischen Stil)

v

Schiitzenmattpark (Landschaftspark)

v

Schwarzpark (landschaftsparkahnliche Griinzone)

v

weitere kleinere Parks (Rheinpark Birsfelden, St. Johannspark, Solitude etc.)
Allschwilerwald

L’Ile du Rhin/La Petite Ca-
margue Alsacienne** der stadtischen Entwicklungen im Norden Basels

v

Wichtigstes Naherholungsgebiet im Westen Basels

v

Ausgedehntes Auen-Naturschutzgebiet mit seltenen Vogelarten im Einzugsbereich

Wichtige stadtnahe und stadtische Frei- und Griinraume in der Agglomeration Basel
** laufende Projekte mit Vorzeigecharakter

Alle diese Frei- und Griinrdume mit Ausnahme einzelner stadtischer Parks sind teilweise oder
vollstindig durch eine der oben beschriebenen Landschaftsschutzzonen oder eine griffigere
Schutzzone (vgl. Kap 4.1.2) in ihrem Bestand gesichert.
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Periurbane Landschaftsraume

Die periurbanen Landschaftsrdume in der Agglomeration Basel umfassen im Siiden den baselbie-
ter und den solothurner Jura, wovon Teile durch das Bundesinventar der Landschaften und Na-
turdenkmaéler von nationaler Bedeutung (BLN) geschiitzt sind (Gempenplateau, Belchen-
Passwang-Gebiet, Tafeljura nérdlich Gelterkinden, baselbieter und fricktaler Tafeljura). Auf fran-
z0sischer Seite sind es die strukturreiche Kulturlandschaft der siidlichen Vogesenausldufer und
im deutschen Agglomerationsteil die ausgedehnten Waldgebiete des Schwarzwalds nérdlich des
Wiesentals. Da diese Landschaftsraume aufgrund ihrer Distanz zu den dichten Siedlungsgebieten
der Agglomeration einem geringeren Nutzungsdruck ausgesetzt sind, haben sie fiir das Agglome-
rationsprogramm eine untergeordnete Bedeutung.

Entwicklungstrends

Nachdem die offene Landschaft in der Nachkriegszeit bedingt durch den wirtschaftlichen Auf-
schwung und die zunehmende Motorisierung breiter Bevolkerungsschichten von einem schnell
und unkoordiniert ausgreifenden Siedlungs- und Infrastrukturwachstum zuriickgedrangt wurde,
ist dieser Druck heute mit dem Gesinnungswandel in der Raumplanung und der Einfithrung bzw.
Anpassung entsprechender Instrumente tendenziell gesunken. Dennoch ist auch in Zukunft auf-
grund des zu erwartenden Bevolkerungswachstums (vgl. Kapitel 4.2.2) und des zunehmenden
individuellen Flichenverbrauchs mit einem weiteren Siedlungsflichenwachstum zu rechnen.
Damit wird der Druck auf siedlungsnahe Freiflichen (z.B. beim Allschwilerwald/Binningen oder
auf dem Bruderholz) ortlich steigen. Es liegt an den mit der Raumplanung betrauten Behdrden
solche Frei- und Griinrdume auch langfristig in ihrem Bestand zu bewahren.

4.1.2 Naturschutz

Im Unterschied zu den in Kapitel 4.1.1 aufgefiihrten Gebiete, die mehrheitlich dem Erhalt der
Landschaftsstruktur und des Landschaftsbildes dienen, die land- oder waldwirtschaftliche Nut-
zung jedoch nicht oder nur geringfiigig einschranken, sind der Betrachtungsgegenstand dieses
Kapitels Zonen mit einem strengeren Schutz. Die Ausscheidung von solchen Schutzgebieten und
deren Bestimmungen sind abhdngig vom zugrunde liegenden Recht. Aus diesem Grund besteht
in der trinationalen Agglomeration Basel eine Vielzahl von verschiedenen Schutzzonen, die nur
schwer miteinander vergleichbar sind.

Fiir eine Ubersicht der Schutzgebiete (Karte 2.1) wurde auf einen Datensatz der Oberrheinkonfe-
renz von 2006 zuriickgegriffen. Dieser berticksichtigt nur die rechtlich streng geschiitzten Fla-
chen mit dem Zweck des Biotopschutzes.

Schweiz

Im schweizerischen Teil der Agglomeration Basel umfassen die Schutzgebiete die kantonalen
Naturschutzgebiete (unterschiedliche Bezeichnung je nach Kanton) und zahlreiche kleinere Na-
turschutzzonen der Gemeinden. Waldflachen, die anstatt tiber Schutzgebiete mit einem langfris-
tigen Vertrag geschiitzt sind, sind separat ausgeschieden. Agglomerationsrelevante Schutzgebiete
befinden sich insbesondere im Raum Allschwil, auf dem Bruderholz und dem Gempenplateau
sowie stidlich von Augst und Rheinfelden.

Zahlreiche Wasserldufe sind mit linearen Gewdsser- und Uferschutzgebieten geschiitzt. Im Kan-

18
ton Aargau steht der gesamte Rhein unter dem Schutz des Rheinuferdekrets .

18 ..
in der Ubersichtskarte (Karte 2.1) nicht verzeichnet
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Deutschland

Im deutschen Agglomerationsteil sind grossflichige FFH- bzw. SPA-Gebiete im Schwarzwald
(Waldgebiete) und entlang dem Oberrhein (Auengebiete) am pragendsten. Mit der Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie (FFH-RL) und der Special Protection Area for wild birds-Vogelschutzrichtlinie
(SPA-RL) hat die europdische Union ein verbindliches europdisches Naturschutzrecht geschaffen
mit einem strengen Schutz bis auf Stufe der einzelnen Objekte. Die Richtlinien bezwecken einen
europdischen, Landergrenzen iibergreifenden Biotopverbund ,Natura 2000“ zum Schutz gefdahr-
deter, wildlebender, heimischer Pflanzen- und Tierarten und ihrer natiirlichen Lebensrdume.
Erginzend existieren Naturschutzgebiete, welche in der Regel von den héheren Naturschutzbe-
horden (Regierungsprdsidien) und Landschaftsschutzgebiete, welche wiederum von den unteren
Naturschutzbehérden (Landratsdmter) erlassen werden. Besonders geschiitzte Biotope werden
von den Naturschutzgesetzen des Bundes und der Linder benannt und genieflen unmittelbaren
gesetzlichen Schutz. Es handelt sich dabei um besonders wertvolle und gefihrdete Lebensrdume.
Waldschutzgebiete schliesslich werden von den hoheren Forstbehorden ausgewiesen.

Frankreich

Die Schutzgebiete im franzdsischen Agglomerationsteil umfassen ebenfalls grossflachige Natura-
2000-Gebiete mit dem FFH-Gebiet auf und entlang dem Rhein und dem Vogelschutzgebiet ,Forét
de la Hardt“. ,Espaces naturels sensibles“ (z.B. Petite Camargue Alsacienne) und ,réserves natu-
relles“ (meist fiir den Schutz von kleinrdumigen, lokalen Biotopen) komplettieren die Natur-
schutzzonen. Erstere werden auf Départementsebene festgesetzt, letztere {iber ein zentralstaatli-
ches Vorgehen, wobei lokale Vorschldge den Anstoss geben.

Entwicklungstrends

Der Nutzungsdruck auf attraktive Griin- und Freiraume durch Freizeitaktivitdten hat in den letz-
ten Jahren stark zugenommen. Gerade die fiir viele Nutzergruppen leicht zuganglichen Gewdsser-
rdume sind davon stark betroffen. Bei einer konsequenten Umsetzung von verdichtetem Bauen
und Innenentwicklungen wird dieser Druck weiter steigen. Dabei besteht oft nicht nur ein Kon-
flikt zwischen Schutzzielen und Nutzeranspriichen, sondern auch zwischen den verschiedenen
Nutzergruppen. Fir die Behorden stellt sich die Herausforderung, Nutzeranspriiche, Nutzungs-
moglichkeiten und Schutzziele in Einklang zu bringen.
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4.1.3 Larm- und Luftschadstoffbelastung

Die primdre Larmquelle in der Agglomeration Basel ist der Strassenlairm. Daneben sind der Ei-
senbahn- und der Flugverkehr (EuroAirport) als sekunddre Larmquellen zu erwdhnen.

4.1.3.1 Larm

Strassenlarm

Im schweizerischen Agglomerationsteil bestehen mit den kantonalen Larmkatastern rdumlich
hoch aufgeldste Ubersichten zur 6rtlichen Lirmbelastung. Diese zeigen, dass die Immissions-
grenzwerte der Larmschutzverordnung (je nach Empfindlichkeitsstufe zwischen 55 und 70 dB am
Tag) an stark befahrenen Hauptverkehrsachsen innerorts und an den Hochleistungsstrassen ver-
breitet Giberschritten werden. Die folgenden Strassenziige sind mit hohen Lirmbelastungen fiir

die angrenzenden Siedlungsgebiete verbunden :

> Basel-Stadt: Bahnhof SBB (Grosspeterstrasse, Nauenstrasse), dusserer Stadtring (Holeestras-
se, Neuweilerstrasse, Reiterstrasse, Morgartenring, Wasgenring, Luzernerring), innerer
Stadtring (Viaduktstrasse, Steinenring, Spalenring), Innenstadt (Elisabethenstrasse, Stei-
nengraben, St. Alban-Graben, Aeschenvorstadt, Aeschengraben,), St. Alban und Breite
(Sevogelstrasse, Hardstrasse, Ziircherstrasse, Gebiete im Umfeld der A2), Matthdus und Cla-
ra (Feldbergstrasse, Klybeckstrasse, Riehenring), Gundeldingen (Giiterstrassen, Gundeldin-
gerstrasse, Morgartenstrasse), Riehen (Baselstrasse)

> Basel-Landschaft: Allschwil (Binningerstrasse, Baslerstrasse), Binningen/Bottmingen
/Oberwil (Oberwilerstrasse, Binningerstrasse), Therwil/Reinach (Birsigtalstrasse), Miin-
chenstein (Reinacherstrasse, Bruderholzstrasse, Schwertrainstrasse, H18), Reinach (Basel-
strasse, Bruggstrasse, H18), Arlesheim (Birseckstrasse), Aesch (Haupstrasse, H18), Lau-
fen/Zwingen (H18), Muttenz/Pratteln (St. Jakobs-Strasse/Prattelerstrasse/ Hardstras-
se/Hohenrainstrasse), Frenkendorf/Liestal (Hz2)

> Aargau: Rheinfelden (Habich-Dietschy-Strasse/Froschweid, Salinenstrasse, Kaiserstras-
se/Ziircherstrasse),Kaiseraugst (Landstrasse), Mohlin (Hauptstrasse, Landstrasse)

> Solothurn: Dornach (Bruggweg)

Fiir eine Ubersicht zur Lirmbelastung im gesamten schweizerischen Agglomerationsteil
(vgl. Figur 9) kann die Larmdatenbank sonBASE des Bundesamtes fiir Umwelt verwendet werden.
Zur Beurteilung der Betroffenheit einzelner Gebaude oder Grundstiicke sind allerdings die exak-
teren Daten der kantonalen Larmkataster zu verwenden.

19
Diese Aussagen beziehen sich auf die aktuellen kantonalen Larmkataster, welche online iiber die Geoportale der kantonalen
Verwaltungen einsehbar sind.
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Fir die deutschen und franzosischen Agglomerationsteile wurden im Zuge der EU-
Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) die Larmbelastungen an Hauptverkehrsstrassen (mehr
als 16'200 Fahrzeugen pro Tag) und an Haupteisenbahnstrecken (mehr als 164 Ziige pro Tag) kar-
tiert.

Auf deutscher Seite finden sich von solchem Strassenlarm belastete Siedlungsgebiete in Haltin-
gen, in Lorrach, entlang der B317 im Wiesental und an der As.

Figur 10: Larmbelastung (Lden) an Hauptverkehrsstrassen im deutschen Agglomera-

M =75 dE(A)

M = 70 - 7S dE(A)

B > 65 - 70 dBiA)
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B =55 - 60 dB(A)
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<= 50 dB(A)

Quelle: Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wiirttemberg (http://rips-uis.lubw.baden
wuerttemberg.de/rips/ulr/viewer.htm)
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Auf der franzosischen Seite sind die A35 und Teile der RDios zwischen der Palmrainbriicke und
dem Autobahnanschluss in Saint-Louis belastete Hauptverkehrsstrassen. Aufgrund ihrer Lage
sind nicht viele Siedlungsgebiete von diesen Larmbelastungen betroffen. Ein grosses vom Lirm
der A3s belastetes Gebiet ist der westliche Teil von Saint-Louis Neuweg (Welschenschlag).

Figur 11: Larmbelastung (Lden) an Hauptverkehrsstrassen im franzésischen Agglo-
merationsgebiet
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Quelle: Direction Départementale de l'Equipement du Haut-Rhin (http://www.haut-rhin.equipement.gouv.fr/ environ-
nement/bruit/page bruit.htm)

Obwohl Ubersichten fiir die {ibrigen Strassen fehlen, kann angenommen werden, dass die Situati-
on vergleichbar ist mit derjenigen auf der Schweizer Seite. Das bedeutet hohe Belastungen im
Umfeld der stadtischen Hauptverkehrsachsen in Saint-Louis, Loérrach, Weil am Rhein und in
Rheinfelden sowie verbreitet stark belastete Ortsdurchfahrten.

Eisenbahnlarm

Die Larmbelastung durch den Eisenbahnverkehr ist aufgrund der geringeren Netzausdehnung
raumlich konzentrierter. Dennoch treten im Fricktal und im Ergolztal betrachtliche Belastungen
auf. Dies insbesondere auch nachts durch den Schienengiiterverkehr. Die infrastrukturellen Pro-
jekte zur Bahnlarmsanierung (Erstellung von Larmschutzwanden und Einbau von Schallschutz-
fenstern) sind mehrheitlich abgeschlossen. Entsprechend werden die Imissionsgrenzwerte auf der
Schweizer Seite heute nur noch in Ausnahmefallen tiberschritten.

Auf deutscher Seite sind zahlreiche Gebiete entlang der Bahnstrecke Basel - Karlsruhe von hohen
Larmbelastungen betroffen, insbesondere Haltingen, Efringen-Kirchen, Rheinweiler und Bad
Bellingen. Fiir den franzosischen Agglomerationsteil besteht keine Karte.
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Flugverkehrslarm

Der EuroAirport ist die dritte wichtige, verkehrliche Larmquelle in der Agglomeration Basel. Die
Landungen erfolgen grundsdtzlich aus Norden und die Starts nach Siiden. Bei besonderen Wind-
verhdltnissen ergeben sich Abweichungen von diesem Pistenbeniitzungsregime. Dadurch
schwankt insbesondere die Beniitzung der Piste 33 fiir Landungen (Stidanflug).

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen, dass sich das Pistenbentiitzungsregime in der Lirmbe-
lastung widerspiegelt. Tagstiber tangiert der Fluglarm einzelne Siedlungsgebiete in Bourgfelden
und Hésingue. In den Nachstunden bewirken tiefere Planungswerte (PW) und Immissionsgrenz-
werte (IGW) eine Ausdehnung der belasteten Gebiete. Davon sind insbesondere Hegenheim,
grossere Gebiete in Hésingue und Bourgfelden sowie Teile Allschwils betroffen.

Figur 12: Larmbelastete Gebiete im Umfeld des EuroAirport wéhrend des Tages (links)

und wahrend der ersten Nachtstunde (22.00 - 23.00h, rechts)
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Quelle: Bundesamt fiir Zivilluftfahrt, Lirmbelastungskataster des Landesflughafens Basel-Mulhouse (2009)

Entwicklungstrends

Auf Schweizer Seite sind Bund, Kantone und Gemeinden gemadss Larmschutzverordnung ver-
pflichtet, Nationalstrassen bis 2015 und {ibrige Strassen bis 2018 larmschutztechnisch zu sanieren.
Im Kanton Basel-Landschaft umfasst dies insbesondere die Larmsanierung der H2, der Hi8 sowie
der stark belasteten Kantonsstrassen. Im Kanton Basel-Stadt besteht eine Mehrjahresplanung fiir

die Sanierung der stadtischen Strassen.
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Im Bahnbereich ist der Einsatz von verbessertem Rollmaterial ein wichtiges Ziel. Gerade im
grenziiberschreitenden Giiterverkehr kommt oft noch lautes Rollmaterial (mit Gusseisen-
Bremsklotzen) zum Einsatz. Durch angepasste Trassenpreissysteme sind in diesem Bereich in den
ndchsten Jahren Verbesserungen zu erwarten.

4.1.3.2 Luftschadstoffe

Die Umweltbelastung mit Luftschadstoffen in der Agglomeration Basel ist trotz Verbesserungen
in den letzten 20 Jahren weiterhin nicht zufriedenstellend. Die folgende Ubersicht ist eine Zu-
sammenfassung des Luftreinhalteplans 2010 des Lufthygieneamts beider Basel. Die Aussagen sind
auch giiltig fur die grenziiberschreitenden Agglomerationsgebiete in den Kantonen Aargau und
Solothurn sowie in Deutschland und Frankreich.

Es ist anzumerken, dass die Immissionsgrenzwerte der Luftreinhalteverordnung (LRV) fiir Schwe-
feldioxid (SO,) und Kohlenmonoxid (CO) schon seit einigen Jahren flichendeckend eingehalten
werden. Auf diese Schadstoffe wird deshalb nicht ndher eingegangen.

Anhand der Beurteilungskriterien der LRV ergibt sich fiir die Luftqualitit in der Stadt und Ag-
glomeration Basel folgende Situation.

Tabelle 2: Luftschadstoffsituation in der Agglomeration Basel

Standorttyp lozon | Feinstaub (PM10) Stickstoffdioxid
Dauer- Kurzzeit- Dauer- Kurzzeit- Dauer- Kurzzeit-
belastung belastung belastung belastung belastung belastung

stark verkehrsbelastet | [ I I
Wohnquartiere Stadt Basel I_I
Agglomerationsgemeinden I_I

Landliches Gebiet

Quelle: Lufthygieneamt beider Basel 2010
grin = Grenzwerte eingehalten; gelb = im Bereich der Grenzwerte; . = Grenzwerte lberschritten

An stark verkehrsbelasteten Orten ist die Luft sowohl durch PMio wie auch durch NO, tibermas-
sig belastet. Dies trifft sowohl auf die Dauer- als auch auf die Kurzzeitbelastung zu. In den
Wohnquartieren der Stadt Basel und in den Agglomerationsgemeinden liegt die Dauerbelastung
fiir PM1o und NO, abseits der Hauptverkehrsachsen im Bereich der Grenzwerte oder darunter.

Flachendeckend tibermadssig ist hingegen die kurzzeitige PM1o-Belastung in der Stadt und in den
Agglomerationsgemeinden wie auch im landlichen Gebiet. In diesen Gebieten treten jedoch keine
{ibermissigen kurzzeitigen NO2-Konzentrationen mehr auf. Ubermissige Ozonbelastungen
kommen im Sommer flaichendeckend vor.

Ozon

Zur Beurteilung der Ozon-Belastung dient ein maximaler Stundenwert (120 pg/m?), welcher nicht
mehr als einmal pro Jahr tiberschritten werden darf. Dieser Stundengrenzwert wird im Sommer-
halbjahr haufig und flichendeckend tiberschritten.

Ozon entsteht aus Stickoxiden und fliichtigen organischen Verbindungen (VOC) bei starker Son-
neneinstrahlung. Hohe Ozonbelastungen treten deshalb vorab im Sommer bei langeren Schon-
wetterperioden auf. Da die Ozonbildung durch Sonneneinstrahlung wahrend der Verfrachtung
durch den Wind stattfindet und Ozon in stadtischen Gebieten nachts vermehrt abgebaut wird
(hohere NO-Belastung begiinstigt Abbau), sind vor allem die peripheren Gebiete von einer star-
ken Ozonbelastung betroffen. In der Agglomeration Basel sind dies die Jura-Nordhdnge siidlich
des Ergolztals, der Blauen und die Landschaftsraume nérdlich des Wiesentals. Auf den Hohenla-

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

BS BL AG SO D

gen im Jura werden tiber 500 Grenzwertiiberschreitungen pro Jahr festgestellt, in der Agglomera-
tion Basel sind es rund 100-300 Uberschreitung pro Jahr. Nur in der Nihe stark befahrener Stras-
sen sind es weniger als 100 Uberschreitungen pro Jahr. Dort {iberwiegt der Abbauprozess des
Ozons. Die bewohnten Gebiete liegen grosstenteils im Bereich von 100-300 Uberschreitungen pro
Jahr.

Die maximalen Stundenwerte liegen heute zwischen 150 pg/m? und 200 pg/m’. Die Ozonbelas-
tung differiert sehr stark von Jahr zu Jahr. Bei heisser Witterung im Sommer wird viel Ozon pro-
duziert (Sommer 2003), wahrend eines kithlen und regnerischen Sommers ist die Ozonbelastung
geringer (Sommer 2008). Seit Messbeginn ist vor allem die Ozonbelastung in den landlichen Ho-
henlagen deutlich zuriickgegangen.

des INTERREG-III-Projektes ,Atmo-rhenA“ der
Schweizerischen Oberrheinkonferenz wurde die Wirksamkeit von kurz- und langfristigen Mass-

Im Rahmen Deutsch-Franzosisch-
nahmen zur Reduktion der Ozonbelastung in den drei Lindern untersucht. Die Ergebnisse zei-
gen, dass Massnahmen notwendig sind, die zu einer massiven Reduktion sowohl der Stickoxid-
als auch der VOC-Emissionen fiihren, um die Ozonwerte spiirbar beeinflussen zu kénnen. Die
Modellrechnungen haben auch gezeigt, dass die Ozonsituation im Oberrheingebiet neben der
besonderen topographischen Situation auch dem Einfluss von Luftmassen zuzuschreiben ist, die
von Nordosten oder Siidwesten zustromen und einen nicht unerheblichen Teil an Ozon und
Ozonvorldufersubstanzen eintragen.

Figur 13: Anzahl Stunden mit Ozonbelastung tGber dem Stundengrenzwert,
Mittel 2005-2009
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Quelle: Lufthygieneamt beider Basel 2010

Feinstaub

Die Feinstaub-Konzentrationen sind seit Beginn der Messungen 1997 riicklaufig. Dennoch wird
der Jahresgrenzwert der LRV von 20 pg/m’ fiir Feinstaub (PMio) an stark verkehrsexponierten
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Standorten um mehr als 25% tiberschritten. In der Stadt und Agglomeration Basel (inkl. Fricktal
und Gebiete am Oberrhein) liegt die Belastung im Bereich des Jahresgrenzwertes, im landlichen
Gebiet darunter.

Das grossere Problem beim PMio ist die Einhaltung des Tagesgrenzwertes von 50 pg/m?>. Dieser
wird an allen Standorten haufig tiberschritten. In den Jahren 2010 und 20m11 war dies an je 5 bis 20
Tagen der Fall. Dabei wurde der Tagesgrenzwert um bis zu 50% iiberschritten. Diese Uberschrei-
tungen kommen vor allem im Winter wahrend lang anhaltender Inversionslagen mit schlechten
Durchliiftungsverhaltnissen vor.

Figur 14: Jahresmittelwerte 2009 der Immissionen durch Feinstaub (PM10])
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Quelle: Lufthygieneamt beider Basel 2010

Stickstoffdioxid

Die Stickstoffdioxid-Konzentrationen haben seit den Achtzigerjahren kontinuierlich abgenom-
men. Der LRV-Grenzwert fiir den Jahresmittelwert von 30 pg/m’ fiir Stickstoffdioxid (NO,) wird
nur noch entlang stark verkehrsbelasteter Strassen iiberschritten. Dort sind die Uberschreitungen
mit bis zu 200% des LRV-Grenzwertes jedoch massiv. An denselben Strassenstandorten wird auch
der LRV-Grenzwert fiir den Tagesmittelwert von 8o pg/m’? mit Konzentrationen bis knapp 100
pg/m? tiberschritten. In den Jahren 2010 und 2011 war dies an bis zu 40 Tagen der Fall.

Abseits der stark frequentierten Strassen liegt die Belastung in der Stadt Basel im Bereich des
Jahresgrenzwertes, in der Agglomeration Basel und im Baselbiet wird der Jahresgrenzwert teilwei-
se deutlich unterschritten.
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Quelle: Lufthygieneamt beider Basel 2010

Entwicklungstrends

Die Stickstoffdioxid- und Feinstaubemissionen werden in den ndchsten Jahren bedingt durch
technische Massnahmen (verscharfte Abgasnormen) weiter abnehmen. Der hauptsachlich in den
neunziger Jahren beobachtete deutliche Riickgang der Belastung wird sich in den nichsten Jahren
jedoch nicht mehr im gleichen Ausmass fortsetzen. Die Prognosen zeigen, dass die Emissionsziele
fiir das Jahr 2015 nicht erreicht werden.

Fir eine weitere Reduktion der Luftbelastung sind Massnahmen notwendig, welche zu einem
Riickgang des motorisierten Verkehrs auf den Hauptverkehrsachsen fiithren.
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4.2  Siedlung

4.2.1 Raumliche Gliederung

Die Siedlungsstrukturen in der Agglomeration Basel sind historisch gewachsen und stark von den
naturrdumlichen Gegebenheiten gepragt. Die grosseren Siedlungen folgen den Talachsen und
verdichten sich gegen das Agglomerationszentrum hin zunehmend. Die Stadt Basel und ihre
Vorortsgemeinden sind in den letzten Jahrzehnten siedlungsmorphologisch zusammengewach-
sen. Demgegentiber lassen die dorflichen Siedlungsstrukturen in den peripheren Agglomerations-
gebieten zwischen den Talachsen noch das regelmassige Besiedlungsraster der Kelten erkennen
(Diener et al. 2005).

Die rdumliche Gliederung im Rahmen des Agglomerationsprogramms (Karte 1.2) erfolgt einerseits
nach funktionalrdaumlichen Kriterien, andererseits landschaftlich-topographisch nach Korridoren.
Die topographische Gliederung ist in der funktionalraumlichen Gliederung implizit enthalten.
Diese wurde im Rahmen der Erarbeitung des Zukunftsbildes (vgl. Kapitel 5) definiert und findet
insbesondere in den Teilstrategien und bei der Priorisierung und Bewertung von Massnahmen
Beriicksichtigung.

Tabelle 3: Erlauterung der verwendeten raumlichen Gliederungen im Rahmen des
Agglomerationsprogramms

Gliederung I Beschreibung

Funktionalraumliche Gliederung

Kernstadt Die Kernstadt umfasst die Stadt Basel und grosse Teile von Birsfelden. Deshalb wird
Birsfelden in den quantitativen Analysen der Kernstadt zugerechnet.

Innere Korridore Dem inneren Korridoren wird das Siedlungsgebiet innerhalb der 15-Minuten-
Isochrone des offentlichen Verkehrs zugerechnet.

Aussere Korridore Die dusseren Korridore sind die Hauptsiedlungsachsen ausserhalb der inneren Korri-
dore und innerhalb des Agglomerationsperimeters.

Regionalzentren Regionalzentren sind Ortschaften mit lokaler bis regionaler Funktion in den dausseren
Korridoren.

Ubriges Siedlungsgebiet Ubriges Siedlungsgebiet sind die Ortschaften abseits der Hauptsiedlungsachsen.

Birstal/Laufental Gemeinden entlang der Birs; als Birstal (teils auch Birseck) werden die stadtnahen
Gemeinden und als Laufental der Oberlauf der Birs von Duggingen in Richtung Laufen
bezeichnet

Ergolztal Gemeinden entlang der Ergolz von Pratteln in Richtung Gelterkinden

Leimental Gemeinden entlang des Birsigs von Binningen/Bottmingen in Richtung Rodersdorf

Fricktal slidliche Rheinseite zwischen Augst und Stein/Bad S&ckingen

Hochrhein (D) nordliche Rheinseite zwischen Grenzach-Wyhlen und Schwarstadt

Wiesental (D) Gemeinden entlang der Wiese von Weil am Rhein/Lérrach in Richtung Zell

Oberrhein (D) deutsche Rheinseite nordlich von Basel inkl. Kandertal

Haut-Rhin und Sundgau (F) franzosische Rheinseite nordlich von Basel und landliche Region westlich des Rhein-

grabens zwischen Basel, Mulhouse und Belfort (kein eigentlicher Korridor)

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Mit der landschaftlich-topographischen Gliederung nach Korridoren werden die dicht besie-
delten Teile des Agglomerationsperimeters gut abgedeckt. Die auf Deutscher und Schweizer Seite
verbleibenden Ortschaften sind grosstenteils kleinere Dorfer an erhohten Lagen des Juras bzw.
des Schwarzwaldes und in Nebentdlern der grossen Korridore. Der Vollstindigkeit halber ist an
dieser Stelle das Kandertal zu erwdhnen, welches eine eigene, wenn auch untergeordnete, Sied-
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lungsachse bildet. Im Rahmen der quantitativen Darstellungen des Agglomerationsprogramms
wird es dem Gebiet Oberrhein zugerechnet.

Auf franzosischer Seite sind die westlich der Achse Saint-Louis - Sierentz liegenden Gemeinden
keinem Korridor zurechenbar. Die Gemeinden sind Teil der landlichen Region Sundgau im Drei-
eck zwischen Basel, Belfort und Mulhouse.

4.2.2 Einwohner und Beschaftigte

Einwohner (Karten 2.2, 2.3)

In der Agglomeration Basel leben aktuell rund 770 ‘0oo Personen (Stand 2010). Rund zwei Drittel
der Bevolkerung leben im inneren Teil der Agglomeration (Kernstadt und innere Korridore). Ein-
schliesslich der Personen in den Regionalzentren sind es tiber drei Viertel der Bevolkerung, wel-
che im dicht besiedelten Teil der Agglomeration wohnen. In den dusseren Korridoren und dem
Ubrigen Siedlungsgebiet wohnen 23% der Personen. Die Verteilung der Bevilkerung auf die ver-
schiedenen Korridore ist dabei ziemlich gleichmassig.

Tabelle 4: Bevolkerungsentwicklung und -prognose

Gebiet Bevolkerung | Bevdlkerung | Bevodlkerung | Verteilung Wachstum Trend-
1990* 2010* 2030* 2010 1990-2010 Wachstum
2010-2030
Funktionalrdumliche Gliederung
Kernstadt 182000 179000 184000 23% -0.1% p.a. 0.1% p.a.
Innere Korridore 297°000 325000 340°000 42% 0.5% p.a. 0.2% p.a.
Aussere Korridore 64'000 80°000 87°000 10% 1.2% p.a. 0.5% p.a.
Regionalzentren 77°000 90°000 98°000 12% 0.8% p.a. 0.5% p.a.
Ubriges Siedlungs- 75'000 97'000 106°000 13% 1.5% p.a. 0.4% p.a.
gebiet
Korridore
Kernstadt 182°000 179°000 184°000 23% -0.1% p.a. 0.1% p.a.
Birstal/Laufental 72°000 82'000 87000 11% 0.7% p.a. 0.3% p.a.
Ergolztal 60°000 73000 79000 9% 1.1% p.a. 0.4% p.a.
Leimental 49'000 58'000 61°000 7% 0.9% p.a. 0.2% p.a.
Fricktal 62°000 74°000 84000 10% 0.9% p.a. 0.7% p.a.
Hochrhein (D) 42000 46'000 49000 6% 0.5% p.a. 0.2% p.a.
Wiesental (D) 96'000 106000 110°000 14% 0.5% p.a. 0.2% p.a.
Oberrhein (D) 56'000 65'000 68'000 8% 0.8% p.a. 0.2% p.a.
Haut-Rhin und 76'000 89°000 95'000 12% 0.8% p.a. 0.3% p.a.
Sundgau (F)
Agglomeration 696°000 770°000 815000 100% 0.5% p.a. 0.3% p.a.

Quellen: Metron 2012a, Bevilkerungsdaten des Bundesamts fir Statistik (CH), des Institut national de la statistique et
des études économiques (F) und des Statistischen Landesamtes Baden-Wiirttemberg (D))
* gerundete Werte: Summen kdnnen von den angegebenen Werten abweichen.

Die Entwicklungsdynamik der Teilrdume in den letzten beiden Dekaden zeigt deutliche Unter-
schiede. In der Stadt Basel sank die Bevolkerungszahl zwischen 1990 und 2000 von 178000 auf
unter 167‘000 Personen, stieg seither aber wieder auf 170‘000 Personen an.

In den radialen Korridoren fand mehrheitlich ein konstantes Bevolkerungswachstum statt. Wah-
rend die deutschen Teilrdume (Oberrhein, Hochrhein, Wiesental) vor allem in den neunziger
Jahren wuchsen, ist die Bevolkerungsentwicklung seit anfangs der nuller Jahre eher stagnierend.
Umso erstaunlicher ist die Entwicklung auf der Schweizer Hochrheinseite im Fricktal. In diesem
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Raum wuchs die Bevolkerung von 2006 bis 2010 um iiber 5%. Ebenfalls dynamisch verlief die
Entwicklung in den letzten Jahren im Leimental.

Die Wachstumsraten auf franzésischer Seite, im Birstal und im Ergolztal liegen seit zwanzig Jah-
ren im mittleren Bereich und sind sehr konstant.
Figur 16: Bevdlkerungsentwicklung 1990 -2010 indexiert (2006 = 100) nach Korridoren

(oben) und nach Funktionalraumen (unten)®
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Quellen: Bevélkerungsdaten des Bundesamts fiir Statistik (CH), des Institut national de la statistique et des études
économiques (F) und des Statistischen Landesamtes Baden-Wiirttemberg (D), eigene Darstellung

Fir den franzosischen Agglomerationsteil liegen lediglich die kommunalen Bevolkerungszahlen der Jahre 1990, 1999 und 2006-

2009 vor. Fiir die grafische Darstellung der Bevolkerungsentwicklung in den funktionalen Teilrdumen wurden die franzésischen
Gemeinden deshalb nicht berticksichtigt. Eine Plausibilisierung fiir die Jahre mit der vollstindigen Information hat gezeigt, dass
dies das Gesamtbild nicht verandert.
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Besonders aufschlussreich ist die Analyse der Bevolkerungsentwicklung fiir die funktionalen Teil-
rdume. Die Wachstumskurven zeugen von einer Peri- und Suburbanisierung in den letzten zwan-
zig Jahren. In den abseits der grossen Siedlungsachsen gelegenen Gemeinden war das relative
Wachstum mit Abstand am gréssten (Periurbanisierung). Zudem fand eine Bevolkerungsverlage-
rung von der Kernstadt in die Vorortsgemeinden der inneren Korridore statt (Suburbanisierung).
In den letzten sechs Jahren haben sich diese beiden Prozesse allerdings abgeschwacht. Die basler
Kernstadt gewinnt wieder an Einwohnern hinzu und die Wachstumsraten der Teilraume bewegen
sich auf einem vergleichbaren Niveau.

Entwicklungstrends

Fiir Aussagen zur zukiinftigen Bevolkerungsentwicklung wurde auf die Bevilkerungsprognosen
des Bundesamtes fiir Statistik (BFS), des Institut national de la statistique et des études écono-
miques (INSEE) und des Bundesamtes fiir Bauwesen zuriickgegriffen (fiir Details vgl. Metron
2012a, Metron 2012b). Die zusammengefiigte Trend-Prognose enthilt drei zentrale Aussagen
(vgl. Tabelle 4):

> Flr die gesamte Agglomeration wird eine Abschwachung des Bevolkerungswachstums er-
wartet. Bis 2030 soll die Zunahme im Mittel bei 0.3 % p.a. liegen. Die Population wachst bis
dahin um 45000 auf 815'000 Personen.

> Die Schrumpfung der Kernstadt ist nachhaltig gestoppt. Es wird erwartet, dass sich das in
den letzten Jahren beobachtete geringe Wachstum fortsetzt.

> Die Trendprognose rechnet mit einer fortgesetzten Suburbanisierung und Periurbanisie-
rung. Das hochste relative Wachstum wird in den dusseren Bereichen der Agglomeration
erwartet.

> Die teilregionalen Prognosen zeigen nur geringfiigige Unterschiede. Einzig das Fricktal
sticht heraus. Der Kanton Aargau erwartet im Fricktal eine Bevolkerungszunahme von tiber
0.7 % p.a.

Der Sub- und Periurbanisierungstrend widerspricht den Zielen des Zukunftsbildes. Deshalb for-
muliert das Agglomerationsprogramm eine Ziel-Prognose mit einem starkeren Wachstum in der
Kernstadt und den inneren Korridoren auf Kosten der dusseren Korridore und des tibrigen Sied-
lungsgebiets (vgl. Kapitel 5.2).

Beschiftigte (Karten 2.4, 2.5)

Mit den offiziellen Statistikdaten aus den drei Landern der Agglomeration Basel ldsst sich zumin-
dest fiir das Jahr 2008 ein vollstandiges Bild erstellen. Die Zahlen zeigen eine klare Konzentration
auf die Kernstadt und die Vorortsgemeinden in den inneren Korridoren sowie auf die grosseren
Gemeinden in den dusseren Korridoren.

Fiir eine quantitative Dokumentation der jiingsten Entwicklung ist die Datengrundlage ungeni-
gend. Erstens sind die letzten beiden Jahre nicht enthalten, in denen sich die wirtschaftliche Ent-
wicklung aufgrund der Hypotheken- und Bankenkrise 2008 und der aktuell schwelenden Staats-
schuldenkrise im Euroraum deutlich abgekiihlt hat. Zweitens sind fir die Zeit vor 2008 keine

21
vergleichbaren Jahreswerte vorhanden .

Gewisse Aussagen lassen sich anstellen, indem fiir die Schweizer und deutschen Gemeinden die
Entwicklung zwischen 2005 und 2008 analysiert wird. Auf der Schweizer Seite, insbesondere im
Birstal/Laufental (+8.7%), verlief die Entwicklung etwas dynamischer als auf deutscher Seite

2]

" Frankreich: Beschaftigenzahlen fiir 1999 und 2008, Schweiz: Beschéftigenzahlen 2001, 2005 und 2008, Deutschland:
Werte fiir jedes Jahr
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(+2.2% am Hochrhein, +4.0% im Wiesental). In den ibrigen Schweizer Korridoren lag die Zu-
nahme bei etwas mehr als 5%. Vielerorts konnte zudem eine Verlagerung von Arbeitspldtzen aus
den peripheren landlichen Gemeinden in die Korridore bzw. in die regionalen Zentren beobachtet
werden.

Entwicklungstrends

Die kiinftige Entwicklung der absoluten Beschaftigtenzahlen in der Agglomeration Basel ldsst sich
nicht verlasslich vorhersagen. Diese ist abhdngig von der konjunkturellen Entwicklung und den
kiinftigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Ein absehbarer Trend ist jedoch die Zunahme
von Arbeitspldatzen an Entwicklungsschwerpunkten (vgl. Kapitel 4.2.3), wo das Flichenangebot
fiir neue gewerbliche und industrielle Nutzungen besteht. Absehbare Schwerpunkte mit neuen
Arbeitspldtzen befinden sich insbesondere im Norden Basels (Kleinhiiningen, Erlenmatt), in
Saint-Louis und im Raum Salina Raurica. Zudem diirfte der Trend zur Verlagerung von Arbeits-
plitzen aus den peripheren (Land-) Gemeinden in die Korridore bestehen bleiben.

Tabelle 5: Beschaftige 2008

[oebiet | Beschftigte2008

Funktionalraumliche Gliederung

Kernstadt 159000 41%
Innere Korridore 150°000 39%
Aussere Korridore 22'000 6%
Regionalzentren 36°000 9%
Ubriges Siedlungsgebiet 21'000 5%
Korridore

Kernstadt 159°000 41%
Birstal/Laufental 36°000 9%
Ergolztal 39°000 10%
Leimental 15000 4%
Fricktal 42'000 1M%
Hochrhein (D) 14°000 L%
Wiesental (D) 34'000 9%
Oberrhein (D) 17°000 4%
Haut-Rhin und Sundgau (F) 31°000 8%
Agglomeration 388°000 100%

Quellen: Beschaftigtendaten des Bundesamts fir Statistik (CH), des Institut national de la statistique et des études
économiques (F) und des Statistischen Landesamtes Baden-Wiirttemberg (D)

4.2.3 Entwicklungsschwerpunkte

Der Begriff ,Entwicklungsschwerpunkt wird in den amtlichen Planungen der beteiligten Ge-
bietskorperschaften unterschiedlich definiert oder tiberhaupt nicht verwendet. Deshalb ist eine
kartographische Ubersicht (vgl. Karte 2.6) nur bedingt méglich und zwingend durch erliduternde
Angaben zu ergdanzen. Aus demselben Grund wurden die verschiedenen Gebiete in der Teilstrate-
gie Siedlung (vgl. Kapitel 7.2) zu Schwerpunktgebieten zusammengefasst.

Kanton Basel-Stadt

Im stadtischen Kleinkanton sind kaum mehr unbebaute Flachen vorhanden. Um die Attraktivitat
Basels als Wohn- und Wirtschaftsstandort zu fordern und eine entsprechende raumliche Ent-
wicklung zu ermoglichen, definiert der kantonale Richtplan zwei Kategorien von Schwerpunkten:
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> Schwerpunkte der Siedlungs- und Stadtentwicklung (u.a. Schwerpunkte Wohnen und
Schwerpunkte Mischgebiet)

> Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete

Das Hauptaugenmerk der Planungsanweisungen liegt auf Verdichtung, Transformation, hochwer-
tiger OV-Erschliessung und qualititsvoller Integration in den stidtischen Kontext.

Tabelle 6: Entwicklungsschwerpunkte Basel-Stadt

Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete | Schwerpunkte Mischgebiet Schwerpunkte Wohnen

Novartis Campus Dreispitz Stadtabschluss Nordwest
F. Hoffmann-La Roche Standort Bernoulli-Weg Stadtabschluss Ost
Messe Schweiz Gebiete Klybeckquai und Rheinquai Spitalareal Felix Platter
Rosental-Areal Stettenfeld Riehen

Chemieareale Klybeck Niederholz Riehen

Dreispitz Gebiet Westquai [Option]

Ausseres St. Johann

Wolf

Quelle: Kantonaler Richtplan Basel-Stadt 2010

Kanton Basel-Landschaft

Im basel-landschaftlichen Richtplan werden im Interesse der kantonalen Wettbewerbsfahigkeit
und einer geordneten Siedlungsstruktur Arbeitsgebiete von kantonaler Bedeutung definiert. Diese
Gebiete sind Industrie-, Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen vorbehalten, wobei die Umnut-
zung von brachliegenden Flichen mit Mischnutzung moglich ist. Diese Gebiete liegen alle in
kurzer Distanz zum Hochleistungsstrassennetz. Damit eine Umnutzung zur Wohnmischnutzung
moglich wird, muss die OV-Erschliessungsqualitit eine gewisse Giite aufweisen. Folgende 29 Are-
ale liegen innerhalb des Perimeters des Agglomerationsprogramms.

Tabelle 7: Entwicklungsschwerpunkte Basel-Landschaft (Gebietsname bzw. Anzahl
Gebiete je Gemeinde in Klammern)

Arbeitsgebiete von kantonaler Bedeutung

Aesch (Aesch Nord) Fillinsdorf (2) Muttenz (5)
Allschwil (Bachgraben) Itingen (Gstadmatt) Pratteln (5]
Arlesheim (Im Tal) Laufen (Keramik]) Reinach (2)
Bubendorf (Talhaus) Lausen (2) Sissach (Briihl)
Birsfelden (Hafen) Liestal (2)

Frenkendorf (Hilften) Miinchenstein (2)

Quelle: Kantonaler Richtplan Basel-Landschaft 2010

Kanton Aargau

Der Kanton Aargau geht mit seiner Positivplanung fiir Arbeitsplatzgebiete einen Schritt weiter als
seine Nachbarn. Die Ausscheidung von sogenannten wirtschaftlichen Entwicklungsschwerpunkten
(i.d.R. bestehend aus mehreren Substandorten) ist mit einer Spezifikation der zuldssigen Nutzun-
gen verkniipft. Dadurch soll der rdumlichen Lage und der Abstimmung von Nutzung und ver-
kehrlicher Erschliessung effektiver Rechnung getragen werden. Sofern es die Standortgemeinde in
ihrer stadtebaulichen Entwicklung vorsieht, sind Wohnnutzungen in den Entwicklungsschwer-
punkten (ESP) moglich.
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Die ESP innerhalb des AP-Perimeters enthalten allesamt Flachen fiir produzierende und verarbei-
tende Nutzungen. Der Standort Rheinfelden-Ost/Mohlin bietet zudem die Moglichkeit fir ar-
beitsplatzintensive Nutzungen und fiir Nutzungen mit hohem Giiterverkehr und Flichenbedarf.

Tabelle 8: Entwicklungsschwerpunkte Aargau (Substandorte in Klammern)

Wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte

Kaiseraugst/Rheinfelden (Rinau/Gstalte/Pfaffenacher/Hirsriiti, Weiherfeld West)
Rheinfelden-0st/Mahlin (Industrie Méhlin, Saline/Chleigriit, Bahnhof Méhlin)
Sisslerfeld (Eiken-Riiti, Nase/Sandacher/Sisslerfeld)

Quelle: Kantonaler Richtplan Aargau 2011

Kanton Solothurn

Der solothurnische Richtplan definiert innerhalb des AP-Perimeters zwei Arbeitsplatzgebiete von
tberortlicher Bedeutung. Die einzigen Planungsanweisungen sind eine gute verkehrliche Er-
schliessung und eine auf die 6rtlichen Gegebenheiten ausgerichtete Nutzung

Tabelle 9: Entwicklungsschwerpunkte Solothurn

Arbeitsplatzgebiete von liberortlicher Bedeutung

Dornach
Breitenbach/Biisserach

Quelle: Kantonaler Richtplan Solothurn 2010

Deutschland

In der deutschen Regionalplanung ist das Konzept der Entwicklungsschwerpunkte als prospektive
Ausscheidung von Fldchen fiir regional konzentrierte, intensive Nutzungen unbekannt. Der Regi-
onalplan bildet die Flachen fiir Gewerbe und Industrie inklusive geplanter Erweiterungen aus den
Flachennutzungs- und Bebauungspldnen der Gemeinden ab. Die im Regionalplan 2000 des Regi-
onalverbands Hochrhein-Bodensee ausgeschiedenen grosseren Zonen entlang des Rheins westlich
von Haltingen, im Osten von Rheinfeldenn (D), siidlich von Grenzach-Wyhlen und in Lérrach
sind heute mehrheitlich iberbaut. Einzig die grosse Zone im Westen von Schopfheim weist noch
gewisse Liicken auf. Zurzeit wird der Regionalplan revidiert.

Das im Plan beschriebene System der zentralen Orte ergdnzt die Flachenausscheidungen indirekt
um eine strategische Komponente. Gemdss Zentrenhierarchie und raumlicher Lage erhalten die
Stadte oder Gemeinden eine schwerpunktmadssige Funktion zugeteilt:

> Schwerpunkte fiir Dienstleistungen: Lorrach und Weil am Rhein (gemeinsames Oberzent-
rum), Schopfheim, Rheinfelden (D) und Bad Sackingen (Mittelzentren)

> Schwerpunkte fiir Industrie und Gewerbe in den Entwicklungsachsen: Lorrach und Weil am
Rhein (gemeinsames Oberzentrum), Schopfheim, Rheinfelden (D) und Bad Sackingen (Mit-
telzentren), Grenzach-Wyhlen (Unterzentrum), Binzen, Efringen-Kirchen, Steinen und
Maulburg (Kleinzentren)

> Gewerblich-industrielle Standorte ausserhalb der Entwicklungsachsen: Kandern (Unter-
zentrum)
Frankreich

Auf franzosischer Seite sind die sites d’activités économiques mit den wirtschaftlichen Entwick-
lungsschwerpunkten in den kantonalen Richtplanen auf Schweizer Seite teilweise vergleichbar.
Deren detaillierte Ausscheidung erfolgt jedoch auf kommunaler bzw. interkommunaler Ebene.
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Der Schéma Directeur als regionales und behérdenverbindliches Planungsinstrument hat in die-
sem Bereich eher Leitbildcharakter. Die bestehenden sites d’activités werden in drei Kategorien
gegliedert:
> Site d’activités motrices: pradestinierte Standorte fiir dienstleistungsorientierte bzw. ar-
beitsplatzintensive Nutzungen sowie fiir Wohnnutzungen 6stlich, siidlich und westlich des

EuroAirport (Technoport/golf urbain/cité des affaires, Gare Ouest/Quartier du Lys, Tech-
noparc)

»  sites d’activités rhénans: Standorte am Rhein in Huningue/Village-Neuf und siidlich von
Kembs, bestehende industrielle/gewerbliche Nutzungen oder dafiir pradestiniert

> sites d’activités de grande emprise: Flachen fiir kleine und mittlere Unternehmen, welche
traditionellerweise tiber einen siedlungsnahen Standort verfiigen, in Bartenheim, Sierentz
und im Hinterland zur Unterstiitzung des lokalen Gewerbes (Ranspach-le-Bas, Attenschwil-
ler-Wentzwiller, Leymen)

22
Inwiefern im SCOT des cantons de Huningue et Sierentz, welcher zurzeit erarbeitet wird , neue
Standorte ausgewiesenen werden, ist derzeit noch unklar. In der Karte 2.6 wurden jene Standorte
schematisch eingezeichnet, die derzeit als zones d’activités ausgewiesen sind.

4.2.4 Verkehrsintensive Einrichtungen

Wie bei den Entwicklungsschwerpunkten verwenden die Teilgebiete der Agglomeration Basel in
ihrer Regionalplanung unterschiedliche Definitionen fiir verkehrsintensive Einrichtungen oder sie
verwenden diesen Begriff iiberhaupt nicht.

Die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft verfolgen eine Positivplanung. Als verkehrsinten-
sive Einrichtungen werden Einkaufszentren, Fachmarkte und Freizeiteinrichtungen bezeichnet,
die mehr als 2‘000 (BS) bzw. 4000 (BL) MIV-Fahrten pro Tag auslésen. Es kann sich dabei um
einzelne Gebaude oder um Standorte mit mehreren Gebauden handeln. Entscheidend ist die ver-
kehrlich-erschliessungstechnische Einheit.

Tabelle 10: Verkehrsintensive Einrichtungen in der Agglomeration Basel

Basel-Stadt Basel-Landschaft23

Dreispitz-Nord (Einkaufszentrum) Pratteln, Griissenareal (Fachmarkte) und Henkelareal
St. Jakob (Stadion mit Mantelnutzung, Freizeiteinrichtun-  Muttenz, St. Jakob (Stadion mit Mantelnutzung, Fach-
gen) markte maglich)

Erlenmatt (Einkaufs-/Freizeitzentrum) Aesch Nord (Gewerbegebiet, Fachmarkte méglich)

Stiicki (Einkaufs-/Freizeitzentrum)

Bahnhof SBB

Lorrach, Ob der Gass (Gewerbegebiet, Fachmérkte) EuroAirport

Lérrach, Blasiring (Einkaufszentrum, Fachmarkte) Saint-Louis, Géant Casino (Einkaufszentrum)
Loérrach-Haagen (Fachmarkt) Saint-Louis-la-Chaussée, Leclerc (Einkaufszentrum)
Weil am Rhein, Laguna (Freizeitzentrum) Sierentz, Hyper U (Einkaufszentrum)

Weil am Rhein, Rheincenter (Einkaufszentrum) Saint-Louis, Technoport (Einkaufszentrum, in Planung)

Weil am Rhein/Binzen, Dreilandereck (Fachmarkte)
Rheinfelden (D), Gewerbegebiet Schildgasse (Einkaufs-
zentrum, Fachmarkte)

Quelle: Eigene Zusammenstellung

* Der neue SCOT wird ab 2013 den Plan Schéma Directeur Huningue-Sierentz von 1998 ersetzen.

3
Die im Richtplan zur Vororientierung aufgefiihrten Standorte in Miinchenstein, Arlesheim, Lausen und Sissach wurden in der
Zusammenstellung und der Ubersichtskarte nicht berticksichtigt.
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Die Kantone Aargau und Solothurn verzichten auf eine Positivplanung, definieren aber Standort-
kriterien fir die Ansiedlung von Nutzungen mit hohem Personen- oder Giiterverkehrsaufkom-
men. Im Kanton Aargau ist fir verkehrsintensive Einrichtungen ausserhalb von ESP, Kern- oder
Zentrumsgebieten zwingend ein Richtplanverfahren notwendig.

In Deutschland und Frankreich wird der Begriff ,verkehrsintensive Einrichtung” in der Raumpla-
nung nicht verwendet. Wie bei wirtschaftlichen Entwicklungsschwerpunkten entscheidet die
kommunale Planung massgeblich tiber die Ansiedlung vergleichbarer Nutzungen.

Fiir eine agglomerationsweite Ubersicht (vgl. Karte 2.6) wurde deshalb eine qualitative Auslegung
des Begriffs verwendet. Die Auflistung zeigt, dass sich die flaichenintensiven Fachmarkte (v.a. fiir
Investitionsgiiter, z.B. Mébel, Baubedarf etc.) auf Standorte ausserhalb des Agglomerationszent-
rums mit sehr guter Strassenerschliessung konzentrieren (z.B. Pratteln, Lorrach, Binzen). Gegen
das stadtische Zentrum hin sind es eher Einkaufs- und Freizeitzentren fiir Giiter des tdglichen
Bedarfs und Konsumgiiter.

Entwicklungstrends

In den letzten Jahren sind am Rand der Stadt Basel neue Shoppingcenter und Fachmadrkte ent-
standen. Jiingstes Beispiel ist das 2009 eroffnete Stiicki Shopping in Kleinhiiningen. Ein weiteres
Einkaufszentrum (Erlenmatt Galerie) auf basel-stadtischem Gebiet befindet sich derzeit in der
Planung und soll 2014 6ffnen. Dagegen wurde ein solches Vorhaben auf aargauischem Boden zwi-
schen Kaiseraugst und Rheinfelden (CH) von den Gemeinden verhindert. Im Kanton Basel-
Landschaft fillt sich das Griissenareal allmdhlich mit Fachmarkten auf, wahrend auf dem Hen-
kelareal ein Freizeitzentrum (Badezentrum mit Tauchturm, Wellness, Hotel) erstellt wurde.

In Weil am Rhein wurden in den vergangenen Jahren Anstrengungen fiir ein neues Einkaufszent-
rum am westlichen Rand der Innenstadt unternommen (Projekt Europaplatz/Westend). Durch
einen ablehnenden Biirgerentscheid wurde das Projekt letztes Jahr gestoppt. In Lorrach werden
derzeit die planungsrechtlichen Grundlagen fiir Einzelhandel mit bis zu 10‘'000 m* Verkaufsfliche,
fir die bauliche Weiterentwicklung des Landratsamtes sowie fiir weitere Dienstleistungen und
Wohnungen in unmittelbarer Umgebung des Bahnhofes geschaffen.

Auf franzosischer Seite, stlich des EuroAirport, wird seit einiger Zeit das Projekt Technoport
verfolgt. Ziel ist ein Einkaufszentrum mit {iber go‘ooo m* Verkaufsflache. Ein gesicherter Pro-
jektenwurf liegt bislang aber nicht vor.

4.2.5 Bauzonen und uniiberbaute Bauzonen

Zur Uberpriifung der Umsetzbarkeit des Zukunftsbildes (vgl. Kapitel 5.2.1) wurden speziell fiir das
Agglomerationsprogramm die baurechtlichen Potenziale in den beteiligten Gebietskorperschaf-
ten zusammengetragen. Da vor allem die Potenziale in den Korridoren und im inneren Bereich
der Agglomeration interessieren und um den Aufwand zu beschranken (Digitalisierung von
kommunalen Nutzungspldnen), wurden periphere Kleingemeinden im Sundgau westlich der
Rheinebene und im hinteren Ergolztal nicht in die Erhebung miteinbezogen (detaillierter Perime-
ter: vgl. Metron 2012b). In den erhobenen Gemeinden sind 9°491 ha als Bauzonen ausgeschieden.
Davon sind 14% (1372 ha) unbebaut.

Die kartografische Ubersicht (Karte 2.7) zeigt, dass unbebaute Wohnflichen vor allem auf deut-
scher Seite im Umfeld von Lorrach und Rheinfelden (D) bestehen. In der Schweiz und Frankreich
sind die Aussenreserven der Gemeinden tendenziell kleiner.
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4.2.6 Innere Verdichtungspotenziale

Aussagekraftiger als Bauzonenflichenangaben sind die mit der baurechtlich moglichen Ausniit-
zung berechneten Bruttogeschossflachen (fiir Details vgl. Metron 2012a). Dadurch wird auch das
Potenzial unternutzter Parzellen beriicksichtigt. Diese Zahlen belegen, dass in der Agglomeration
Basel unausgeschopfte Reserven von 26 Mio. m* BGF bestehen. Davon liegen 20 Mio. m” in bebau-
tem Gebiet (innere Verdichtungspotenziale).

Erwartungsgemadss sinkt die Ausnutzung mit zunehmender Entfernung vom Agglomerationszent-
rum und abseits der Siedlungskorridore. Wahrend in der Kernstadt 23% der Potenziale unausge-
schopft sind, ist dieser Wert fiir das tibrige Siedlungsgebiet mehr als doppelt so hoch. Trotzdem
liegen die Halfte der Reserven in der Kernstadt und in den inneren Korridoren.

Der regionale Vergleich zeigt, dass die Potenziale auf deutscher Seite vergleichsweise gut ausge-
schopft werden. Im Ergolztal und insbesondere auf franzdsischer Seite liegt der Reserveanteil
deutlich tiber dem Durchschnittswert fiir die Agglomeration. In diesen Raumen bestehen denn
auch die hochsten absoluten Reserven.

Tabelle 11: Wohnraumpotenziale in Bruttogeschossfl'aichen24

Gebiet BGF gebaut BGF Potenzial BGF Reserve BGF-Reserve
[Mio. m2] [Mio. m%] [Mio. m%] [%]

Funktionalraumliche Gliederung

Kernstadt 7.9 10.3 2.4 23%
Innere Korridore 13.9 25.1 1.1 446%
Aussere Korridore 4.b 8.7 4.3 49%
Regionalzentren 4.2 7.7 3.4 45%
Ubriges Siedlungs- 3.8 8.6 4.8 56%
gebiet*

Kernstadt 8.0 10.3 2.4 23%
Birstal/Laufental* 3.4 6.8 3.4 51%
Ergolztal* 2.7 6.5 3.8 59%
Leimental* 2.9 3.7 2.8 50%
Fricktal 3.6 6.4 2.8 43%
Hochrhein (D) 2.2 3.6 1.4 38%
Wiesental (D) 5.1 7.6 2.5 34%
Oberrhein (D) 3.6 5.7 2.1 37%
Haut-Rhin und 3.0 7.7 4.8 62%
Sundgau (F)*

Agglomeration 34.3 60.4 26.0 43%

Quelle: Metron 2012a
* nur teilweise Abdeckung des AP-Perimeters

Fir die franzosischen Gemeinden sind aus der SCOT-Analyse erginzende Angaben zu Innenent-
wicklungspotenzialen verfiigbar (O.T.E. Ingénierie 2010). Innerhalb des geschlossenen Siedlungs-
gebiets (enveloppe urbaine) wurden die unbebauten Flichen erhoben. In zahlreichen Gemeinden
liegt dieser Anteil zwischen 15 und 20%. Fiir die in der Analyse von Metron nicht erhobenen land-
lichen Gemeinden westlich der Rheinebene beladuft sich die unbebaute Flache auf rund 160 ha. Es
ist anzumerken, dass in diesem Wert die Reserve durch unternutzte Parzellen nicht enthalten ist.

2.

Die ausgewiesenen Bruttogeschossflachenpotenziale entsprechen der Summe aus gebauter BGF inkl. Ubernutzungen (bspw.
durch Arealboni, Gestaltungsplane 0.d.) und der mit maximaler baurechtlicher Ausniitzung realisierbaren Reserve.
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Entwicklungstrends

Die Gegeniiberstellung des zukiinftigen Wohnflachenbedarfs aufgrund der Bevolkerungsprognose
(vgl. Kapitel 4.2.2) und der erhobenen Wohnraumpotenziale zeigt, dass die derzeitigen Bauzonen
dafiir theoretisch ausreichen. Auch bei einem starkeren Bevolkerungswachstum in der Kernstadt
und in den inneren Korridoren (Ziel-Prognose, vgl. Kapitel 5.2) reichen die Potenziale. Die BGF-
Reserve in der Kernstadt und den inneren Korridoren wiirde im Falle der Trend-Prognose auf 22%
bzw. 27% sinken, im Falle der Ziel-Prognose auf 20% bzw. 25%.

Figur 17: Ausbaugrad von Wohn- und Mischzonen (Teil CH)

B T e T Tor e

Quellen: Metron 2012a: Bevélkerungsentwicklung & Wohnraumkapazitat, Teil 1 : Resultate und Interpretationen. Met-
ron Raumentwicklung AG, Brugg, Februar 2012 und Metron 2012b: Bevdlkerungsentwicklung & Wohnraumkapazitat,
Teil 2: Grundlage, Definitionen und Methodik. Metron Raumentwicklung AG, Brugg, Februar 2012

4.2.7 OV-Erschliessungsgiite

Die Uberlagerung der Bauzonen mit der Erschliessungsgiite des offentlichen Verkehrs zeigt, dass
im Schweizer Agglomerationsgebiet ein Grossteil der Siedlungsflichen von einem o&ffentlichen
Verkehrsangebot abgedeckt wird. Lediglich 12% der Bauzonen liegen ausserhalb der Giiteklasse
D. Karte 2.7 zeigt, dass dieser Wert durch einige Arbeitszonen (z.B. bei M6hlin, Sisslerfeld) ver-
zerrt wird. Grossere Wohnzonen ausserhalb der Giiteklasse D finden sich kaum, meist sind es
kleine, periphere Ortsteile. Einzige Ausnahme bildet der Westen Frenkendorfs. Hier liegt ein
grosses Wohngebiet ausserhalb des Rayons mit Giiteklasse D. Ansonsten ist in den inneren Korri-
doren verbreitet Giiteklasse B bis C die Regel, in den dusseren Korridoren Giiteklasse B bis D und
im Gibrigen Siedlungsgebiet (abseits der Korridore) Giiteklasse D.

4.2.8 Stand der Richt-/Regionalplanung

In der Agglomeration Basel ist eine integrale Raum- und Verkehrsplanung eine besondere Her-
ausforderung. Die Trinationalitdt erfordert die Abstimmung von drei verschiedenen Raumpla-
nungssystemen und -mentalititen. Deshalb werden an dieser Stelle die Instrumente der regiona-

25
Bauzonen 2007 gemdss ARE
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len Planung und deren Bedeutung in den drei Landesteilen der Agglomeration Basel kurz erldu-
tert.

In allen drei Lindern hat die Richt-/Regionalplanung dieselbe Funktion. Unter Wahrung der
staatlichen bzw. teilstaatlichen Vorgaben werden behoérdenverbindliche Leitlinien fiir die Planung
auf untergeordneter Stufe definiert. Dies umfasst in allen Féllen (Oberrheinkonferenz 2008):

> Ziele und Grundsatze fiir die raumliche Ordnung und Entwicklung der Region
> regionale Siedlungsstruktur
> regionale Freiraumstruktur

> Bereiche/Trassen fiir Infrastrukturvorhaben (Verkehr, Ver- und Entsorgung)

Die entscheidenden Unterschiede der regionalen Pline liegen in der o6rtlichen und sachlichen
Scharfe der Festlegungen.

Tabelle 12: Richt-/Regionalplanung in den drei Landesteilen der Agglomeration Basel

| [ Deutschland | Frankreich [ Schweiz

Instrume I Regionalplan Schéma Directeur Kantonaler Richtplan
Trager/ Regionalverband Hochrhein- Communauté de Communes Kantone BS, BL, AG, SO
Perimeter Bodensee des Trois Frontiéres
(Kommunalverband)
Aktueller Stand laufende Uberarbeitung (Ge- laufende Uberarbeitung, BS: 2009
samtfortschreibung hat be- aktuell glltiger Schéma Di- BL:2009, wird z.Z. angepasst
gonnen), aktuell giltiger Plan recteur aus dem Jahr 1998, AG: 2011
(Regionalplan 2000) aus dem Ersatz durch SCOT ab 2013 S0: 2000, jahrlich nachgefiihrt
Jahr 1998
Landschaft » Festlegung von regionalen > Gebiete zum Schutz der > Abgrenzung von Waldfla-
Griinziigen (grossraumig) freien Landschaft, im chen und Landwirtschafts-
und Griinzasuren (zwischen Grundsatz von der Bebau- flachen
Siedlungen) ung ausgeschlossen (sites > Gebiete zum Schutz/Erhalt
» Schutzgebiete inaltérables, espace naturel der freien (Kultur]Land-

a forte sensibilité pay- schaft (BL: Vorranggebiete
sageére) Natur bzw. Landschaft, AG:
ﬁ > Teile davon bilden la coulée Landschaft von kant. Bedeu-
g naturelle médiane, einen tung, SO: kant. Vorrangge-
S liberregionalen Griinkorri- biet Natur und Landschaft)
dor zwischen Deutschland » BL, AG und SO: Ausweisung
und Frankreich nérdlich des von Siedlungstrenngiirteln
ﬁ EuroAirport » Schutzgebiete
Siedlung » Schwerpunkte der Sied- > grossziigige Abgrenzung » Ausscheidung der Sied-

% lungsentwicklung des Siedlungsentwicklungs- lungsflache
= > Ausscheidung der Sied- gebiets (aire de développe- > Unterscheidung von Wohn-/
lungsflache ment urbain et économique) Mischgebieten und Arbeits-
> Unterscheidung von Wohn-/ gebieten (Gewer-
Mischgebieten und Arbeits- be/Industrie)

v

gebieten (Gewer- Positivplanung fiir ESP

v

be/Industrie) BS, BL: Positivplanung fir

v

keine Aussagen zu VE VE

Die Gegeniiberstellung der Festlegungen in Tabelle 12 zeigt, dass der Regionalplan in Deutschland
vor allem Gewicht auf die Sicherung einer regionalen Freiraumstruktur und die Abgrenzung von
Siedlungsgebiet und Landschaft legt. Diese Abgrenzung ist seit jeher auch eine fundamentale
Funktion der Schweizer Richtpline. Mit detaillierteren Nutzungsvorgaben (z.B. fiir ESP) gehen
hier die Festlegungen jedoch weiter. Demgegeniiber haben ausdriickliche Festlegungen zur Sied-
lungsbegrenzung erst in den Richtpldnen der neuesten 3. Generation Eingang gefunden.
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Die franzosische Regionalplanung legt ebenfalls Gewicht auf die Sicherung einer regionalen Frei-
raumstruktur. Bei der Abgrenzung des Siedlungsgebiets ist der franzosische Plan jedoch grosszii-
giger. Den Gemeinden werden bedeutend grossere Gebiete fir eine Aussenentwicklung einge-
raumt als auf deutscher und Schweizer Seite. Zudem sind die Gemeinden in der Festlegung der
Nutzungen innerhalb des Siedlungsgebiets weitgehend frei.

4.3 Verkehr

4.3.1 Gesamtverkehr

Fiir eine Ubersicht der Verkehrsverkniipfungen in der Agglomeration Basel werden die
Waunschlinienmatrizen aus dem Gesamtverkehrsmodell verwendet. Der Vergleichszustand 2030
wurde mit den neuesten Strukturprognosen (vgl. Metron 2012b) und beschlossenen Projekten
aktualisiert (vgl. Rapp Trans 20m1). Dieser Zustand zeigt die verkehrliche Trendentwicklung ohne
nennenswerte Infrastruktur- und/oder Angebotsausbauten auf. Die detaillierten Quell-Ziel-
Matrizen sind im Anhang 3 ersichtlich. Die verwendeten Raumeinheiten decken sich weitgehend
mit der regionalen Gliederung gemadss Karte 1.2.

Gemadss Referenzzustand 2008 beginnen oder enden im Perimeter der Agglomeration Basel tag-
lich 1.73 Mio. motorisierte Personenfahrten (OV + MIV). Annihrend 80% der Fahrten (ca. 1.35
Mio.) sind agglomerationsinterner Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb des Agglomera-
tionsperimeters. Hinzu kommt der Transitverkehr, welcher in den nachfolgenden Zahlen und
Darstellungen nicht abgebildet ist. Bis ins Jahr 2030 wird mit einem Verkehrswachstum von 13%
gerechnet. Der OV wichst mit +20% iiberdurchschnittlich. In absoluten Mengen iiberwiegt aber

26
das MIV-Wachstum nach wie vor. Der Aussenverkehrsanteil = steigt leicht von 21.8% auf 22.6%.

Tabelle 13: Makrokennzahlen Gesamtverkehrsentwicklung 2008 - 2030

Makrokennzaht 2008 2030 | Differenz | in% |

DWV [Personenfahrten] 1°729'500 1°948'200 +218'700 +13%
MIV [Personenfahrten] 1°321°'800 1°457°700 + 135800 + 10%
OV [Personenfahrten] 407°700 490°500 +82°900 +20%
Modal Split (Anteil OV) 23.6% 25.2% -- --

Quelle: Rapp Trans AG 2012

Erwartungsgemadss pragen die radialen Verkehrsstrome das Verkehrsgeschehen. Die radialen
Strome zwischen der Stadt Basel und den schweizerischen Korridoren tbertreffen dabei die
grenziiberschreitenden Stréme deutlich. Bedeutende tangentiale Strome bestehen vor allem im
deutschen Agglomerationsteil zwischen den Raumen Weil am Rhein, Lorrach und Rheinfelden
(D). Auf der Schweizer Seite sind die Tangentialstrome zwischen den Raumen Birseck, Leimental
und Muttenz/Pratteln am starksten ausgepragt.

Im Hinblick auf die regionale Variation des Modal Split27 (Karte 3.6) lasst sich deutlich der Ein-
fluss der Landesgrenzen feststellen. In Frankreich und Deutschland liegt der Wert verbreitet un-
ter 5%. Auf der Schweizer Seite liegt der Wert fast nirgends so tief. Peripher gelegene Gemeinden
(beispielsweise auf dem Gempenplateau oder auf dem Tafeljura zwischen Ergolztal und Fricktal)
weisen zumeist einen OV-Anteil zwischen 5 und 10% auf. Die meisten Gemeinden erreichen aber
einen Wert von iber 10%, wobei der Wert mit der Zentralitdt ansteigt. In den inneren Korridoren

26
Dabei handelt es sich um Personenfahrten mit Quelle oder Ziel ausserhalb des Agglomerationsperimeters.

7 Der Begriff Modal Split wird in diesem Bericht, falls nicht anders vermerkt, jeweils verwendet fiir den Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs.
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und in den Regionalzentren iibersteigt der Wert die 20%-Marke und in Basel liegt er verbreitet
iber 30%.

Entwicklungstrends

Die Prognose (Vergleichszustand 2030) geht von einem iiberdurchschnittlichen Verkehrswachs-
tum im Norden und im Osten der Agglomeration Basel aus. Vor allem fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr auf den Relationen Basel - EuroAirport (+55%) und Basel - Raum Saint-Louis
(+84%!) wird ein sehr dynamisches Wachstum im hohen zweistelligen Prozentbereich erwartet.

Im Osten wird mit einem tiberdurchschnittlichen Wachstum der Verkehre aus und in den Raum
Birsfelden/Muttenz/Pratteln/Augst gerechnet (teilweise Zunahmen zwischen 20 und 40%). Dabei
sollen sich die langlaufigen Verkehrsbeziehungen aus dem Ergolztal und dem Fricktal vermehrt
von der Stadt Basel in diesen Raum verlagern. Diese leichten Riickgange werden vom Wachstum
auf der Relation Basel - Birsfelden/Muttenz/Pratteln/Augst jedoch kompensiert.

Fir die radialen Verkehre zwischen Basel und den beiden Korridoren Birstal und Rie-
hen/Lérrach/Wiesental wird ein durchschnittliches Wachstum erwartet (+12% bzw. +14%).

Am schwdchsten ist die Dynamik im Leimental. Fir die Verkehre in radialer Richtung wird eine
Stagnation prognostiziert, wiahrend fiir einzelne tangentiale Relationen leichte Zuwachse im ein-
stelligen Prozentbereich zu erwarten sind.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die deutliche Zunahme des Binnenverkehrs in der Stadt Basel
(+16.5%). Diese ist durch das eigene strukturelle Wachstum bedingt und wird sich mit der Ver-
kehrszunahme auf den radialen Relationen tiberlagern.

Die Modal Split-Prognose (Karte 3.7) rechnet mit einer deutlichen Zunahme auf der deutschen
und franzésischen Seite. Demgegeniiber ist auf der schweizerischen Seite nur mehr in den zent-
rumsnahen Gebieten (innere Korridore) eine leichte Zunahme zu erwarten. In den peripheren
Gebieten wird der Wert eher zuriickgehen. Fiir kleine Gemeinden ist die Aussagekraft der Prog-
nose allerdings zu relativieren, weil es sich oft um tiefe Werte handelt. Dadurch kénnen geringfii-
gige absolute Veranderungen hohe prozentuale Verdnderungen verursachen.
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Figur 18: Binnenverkehr zwischen (oben) und innerhalb (unten) den aggregierten Ver-
kehrszonen der Agglomeration Basel (Personenfahrten in beide Richtungen,
Relationen mit mehr als 5°000 Personenfahrten), DWV 2008 und Verande-
rung bis 2030
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Quelle: Rapp Trans AG 2012; Berechnungen und Darstellung INFRAS
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4.3.2 Offentlicher Verkehr: S-Bahn

Netzstruktur (Karte 3.1)

Das Schienennetz in der Agglomeration Basel ist ein Abbild der Siedlungsstruktur und der Grenz-
situation. Die Bahnlinien verlaufen entlang der Siedlungskorridore in den Talachsen sowie als
y2Doppelinfrastruktur” entlang der Landesgrenzen D/F bzw. D/CH. Mit Ausnahme des Leimentals
liegen in allen Talachsen Bahnlinien, welche radial auf das Zentrum der Agglomeration mit den
beiden Fernverkehrsbahnhofen Basel SBB und Basel Badischer Bahnhof zulaufen und dadurch die
(iiber)regionalen Verbindungen sicherstellen.

Die Bahnstrecken in der Agglomeration Basel sind grundsatzlich nur ein- oder zweigleisig ausge-
baut. Die Hochrheinstrecke auf deutscher Seite ist zudem nicht elektrifiziert. Weitere Schwach-
punkte des Bahnnetzes im Raum Basel sind die fehlende Bahnanbindung des EuroAirport und die
geringe Haltestellendichte im Agglomerationszentrum. Neben der bereits suboptimalen Lage der
beiden Fernverkehrsbahnhofe, welche das Basler Stadtzentrum (zwischen Barfiisserplatz und
Claraplatz) nur indirekt erschliessen, fehlen zusdtzliche S-Bahnhaltestellen, welche die regionale
Erreichbarkeit der einzelnen Stadtquartiere verbessern, die Hauptbahnhofe entlasten und die
Verkniipfung mit dem Tram- und Busnetz optimieren. Mit den in den letzten Jahren neu in Be-
trieb genommenen Haltestellen (Pratteln Salina Raurica, Augarten, Basel-Dreispitz, Riehen-
Niederholz, Loérrach-Dammstrasse, Lorrach-Museum/Burghof, Lorrach-Schwarzwaldstrasse,
Schopfheim-West) wurde die S-Bahnanbindung ausserhalb oder am Rand des Agglomerations-
kerns verbessert.

Fahrzeitverluststellen und infrastrukturelle Engpasse

Der Bahnverkehr in der Agglomeration Basel ist von einer Uberlagerung der verschiedenen Ver-
kehre (nationaler/internationaler Fern-, Regional- und Giiterverkehr) gepragt. Insbesondere das
Guterverkehrsaufkommen ist bedingt durch die Lage an der europdischen Nord-Siid-Achse und
die nationale Bedeutung Basels als Giiterumschlagspunkt iberdurchschnittlich hoch.

Die Funktion als wichtiger Bahnknoten widerspiegelt sich in einer hohen Auslastung der Infra-
strukturanlagen. Auf mehreren Abschnitten, insbesondere im Bereich des basler Bahnknotens
und auf den Zulaufstrecken, sind die Kapazititen heute weitgehend ausgeschépft (vgl. Figur 19).
Ebenfalls stark ausgelastet ist die Elsasserbahn. Fehlende Reserven begiinstigen einerseits die
Entstehung von Fahrzeitverlusten, indem sich Stérungsfille starker auf andere Ziige tibertragen.
Andererseits schranken sie die Mdglichkeiten fiir den angestrebten Ausbau des S-Bahnangebots
ein.

Die beiden baselstddtischen Bahnhofe weisen eine sehr asymmetrische Auslastung der Bahnhof-
infrastrukturen auf. Die primdre Bentitzung von Osten (Basel SBB) bzw. von Siiden her (Badischer
Bahnhof) fiihrt zu einer hohen Zahl von endenden bzw. kopfmachenden Ziigen in beiden Bahn-
hofen.

Ein weiterer Grund fiir Fahrzeitverluste sowohl im Bahn- als auch im Trambetrieb sind fehlende
Doppelspurstrecken fiir Kreuzungsvorginge. An dieser Stelle sind die eingleisigen Bahnstrecken
im Laufental und zwischen Riehen und Lorrach zu erwahnen.
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Figur 19: Kapazitive Engpasse (schraffierte Rechtecke) im Bahnknoten Basel
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Quelle: SBB, ergénzt (Elsasserbahn)

Entwicklungstrends

Im Strategischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP, ehemals Bahn 2030) des Bun-
des, welches in mehreren Ausbauschritten umgesetzt werden soll, finden die Engpasse im Raum
Basel Berticksichtigung. Im Ausbauschritt 2025 der FABlzs-Vorlage soll die Kapazitat auf der Stre-
cke Basel - Liestal in einer 1. Etappe durch eine Aufweitung der 6stlichen Bahnhofszufahrt und
zusatzliche Wendegleise in Liestal und Gelterkinden erh6ht werden. Damit soll ein Viertelstun-
dentakt im Ergolztal ermoglicht werden . Die 2. Etappe mit einer vollstindigen Entflechtung
zwischen Basel und Muttenz und in Pratteln als Grundlage fiir einen Viertelstundentakt im Frick-
tal wird in STEP als weniger dringlich bewertet und entsprechend zeitlich weiter zuriickgestellt.
Das Gleiche gilt fiir Doppelspurausbauten im Laufental.

Mittel- bis langfristig verfolgt die Agglomeration das Projekt Herzstlick Regio-S-Bahn Basel. Die-
ses sieht einen Innenstadttunnel zwischen den beiden Bahnhéfen Basel SBB und Badischer Bahn-
hof vor. Damit kénnten S-Bahnen auf direkten Durchmesserlinien ohne Richtungsdnderung zwi-
schen dem Wiesental bzw. Hochrhein und den Schweizer Korridoren gefithrt werden. Zudem
wiirde die direkte Erreichbarkeit der Innenstadt verbessert und das Tramnetz entlastet.

Angebot: Linien, Taktdichte und Tarifsystem (Karte 3.1)

Das Liniennetz der Regio-S-Bahn ist durch die rdumliche Anordnung der beiden basel-
stddtischen Bahnhofe gepragt. Die Gleistopologie hat zur Folge, dass Liniendurchbindungen zwi-
schen der Schweiz und Deutschland nur mit Wendemandévern in einem oder gar in beiden stadti-
schen Bahnhofen moglich sind. Beim deutschen Hochrheinkorridor kommt die fehlende Elektri-
fizierung als weiterer Grund fiir die fehlende Durchbindung hinzu.

Im Schienenverkehr zwischen dem schweizerischen und dem franzésischen Teil der Agglomera-
tion ware eine betriebliche Durchbindung trotz der unterschiedlichen Bahnstrom- und Siche-
rungssysteme in den beiden Lindern moglich. Da auf der franzosischen Seite jedoch Triebziige

28
Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

29 . . . . . .
In einem ersten Schritt ist ein 3. Produkt bis Gelterkinden vorgesehen.
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zum Einsatz kommen, die mit dem Schweizer Stromsystem nicht kompatibel sind und die FLIRT-
Triebziige in Frankreich nicht zugelassen sind, besteht heute keine Durchbindung mehr . In
Basel miissen die Fahrgdste umsteigen.

Hinsichtlich zeitlicher Verfiigbarkeit ist ein Gefdlle zwischen dem Angebot auf Schweizer Seite
und demjenigen in Deutschland und Frankreich feststellbar:

> Integraler Halbstundentakt in den Schweizer Korridoren (S1, S3, Waldenburgerbahn) sowie
im Wiesental, wo sich S5 und S6 werktags zwischen Steinen und Lérrach-Stetten zu einem
Viertelstundentakt tiberlagern.

> Stundentakt auf den Linien Basel Badischer Bahnhof - Freiburg , Basel Badischer Bahnhof -
Waldshut und auf dem franzosischen Ast der S1. Allerdings ergibt sich durch die Uberlage-
rung mit schnelleren Produkten des regionalen Schienenverkehrs fiir gewisse Halte zumin-
dest in den Hauptverkehrszeiten ein anndhernder Halbstundentakt.

Die fehlende Durchbindung und der Stundentakt in Richtung Elsass wirken sich insbesondere
auch negativ auf den Bahnhof St. Johann aus. Dieser fristet aufgrund des unattraktiven Angebots
und trotz seines vorteilhaften Standorts ein Schattendasein im stadtischen Verkehr.

Entwicklungstrends

Das mittelfristige Angebotsziel fiir die Regio-S-Bahn ist ein durchgehender Halbstundentakt auf
allen Linien. Langfristig ist entsprechend dem in STEP fiir Agglomerationen formulierten Ziel die
Einfithrung eines Viertelstundentakts in der inneren Agglomeration vorgesehen. In der TEB-
Entwicklungsstrategie 2020 wird dieses Ziel unter dem Begriff ,15-Stadtregion“ formuliert (TEB
2009). Ohne namhafte Infrastrukturausbauten im inneren Agglomerationsbereich ist diese Ver-
dichtung jedoch nicht méglich.

Nachfrage (Karte 3.2)

In Figur 20 ist die Nachfragedynamik der letzten Jahre auf den Linien der Regio-S-Bahn ersicht-
lich. Auf allen Linien konnten fast ausnahmsweise kontinuierliche Zuwdchse verzeichnet werden.
Auffallend sind die seit Langem konstant hohen Wachstumsraten im Laufental. In diesem Korri-
dor ist denn auch die Nachfrage iiber die letzten zehn Jahre am stédrksten gestiegen (+104%). Auch
im Ergolztal lassen sich deutliche Zuwachse von jahrlich mehreren Prozenten beobachten. Hier
fithrte jedoch die Einfiihrung zusatzlicher Fernverkehrshalte in Liestal und Sissach per 2005 zu
einer Dampfung des Nachfragewachstum bei der S-Bahn (+45% in den letzten zehn Jahren). Im
Fricktal verlief die Entwicklung insgesamt zuriickhaltender (+24%). Auf deutscher Seite hat die
Beniitzung der S5 und der S6 in den Jahren 2004 bis 2008 vergleichsweise stark um 44% zuge-
nommen. Es ist jedoch anzumerken, dass im selben Zeitraum auch das Angebot im gleichen Mass
ausgebaut wurde (+40%).

Im deutschen Hochrheinkorridor ist die Nachfrage (gemessen in Personenkilometern) zwischen
2003 und 2010 um 32% gewachsen. Allerdings verlief das Wachstum in den letzten Jahren etwas
verhaltener (+8% zwischen 2006 und 2010, Angaben DB Regio AG, Regionalverkehr Siidbaden).
Fir den franzésischen Korridor liegen keine Angaben zur Nachfrageentwicklung vor.

* Vor dem Einsatz der FLIRT-Triebzlige bestand bis Ende 2008 eine Durchbindung.
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Figur 20: Nachfragedynamik auf den Linien der Regio—S—Bahn31
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Quelle: Bau- und Umweltschutzdirektion Kanton Basel-Landschaft 2010

Entwicklungstrends

Die Umlegungsresultate der OV-Nachfrage gemiss Vergleichszustand 2030 zeigen einen durch-
gehenden starken Nachfragezuwachs auf der Bahn im Ergolztal, am Oberrhein und auf der Linie
zwischen Basel und Mulhouse (Karte 3.3). Im Wiesental und im Birstal konzentriert sich der
Nachfragezuwachs primar auf den vorderen Teil. Auf den dusseren Teil-strecken ist der Zuwachs

mit weniger als 1'000 Personen gering.

Entlang dem Hochrhein wird auf der gesamten Strecke nur ein schwacher Nachfragezuwachs
erwartet. Es gilt dabei aber zu beriicksichtigen, dass sich die Fahrgastzahlen auf dieser Linie im
regionalen Vergleich, insbesondere mit den schweizerischen Bahnstrecken, auf einem deutlich
tieferen Niveau bewegen.

Auf der Bahn ist mit Nachfragezuwédchsen der Verkehre zwischen dem Fricktal und dem Raum
Birsfelden/Muttenz/Pratteln/Augst zu rechnen.

Fir das Wiesental konnte lediglich auf die Jahreswerte 2004-2008 der beforderten Personen auf der gesamten S-Bahnstrecke
zurlickgegriffen werden. Die in der Figur dargestellten Querschnittswerte zwischen Riehen und Riehen-Niederholz wurden mit
Hilfe des bekannten Werts aus dem GVM-Referenzzustand 2008 iiberschlagsmassig hergeleitet und sind deshalb als Bandbrei-
ten zu verstehen. Die Wachstumsraten sind jedoch belastbar (beziehen sich auf die Fahrgastzahlen auf der ganzen Linie). Fir
den franzésischen Korridor in Richtung Mulhouse konnten keine Zahlen in Erfahrung gebracht werden.
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4.3.3 Offentlicher Verkehr: Tram und Bus

Netzstruktur (Karte 3.1)

Das Bahnnetz wird von einem Busnetz iiberlagert, welches die kleineren Ortschaften verbindet
(Mittelverteiler) und die ortliche Erschliessung sicherstellt (Feinverteiler). Entsprechend bietet
das Busnetz auch tangentiale Verbindungen in den weniger dicht besiedelten Gebieten abseits
der grossen Talachsen an.

Im inneren Bereich der Agglomeration kommt das Tramnetz hinzu und bildet zusammen mit
dem Busnetz ein dichtes Netz zur Mittel- und Feinverteilung, welches alle massgeblichen Sied-
lungskorridore abdeckt. Im Leimental iibernimmt das Tram teilweise die Funktion des fehlenden
Bahnangebots.

Das Tramnetz ist fast durchgehend doppelspurig ausgebaut. Letzte einspurige Abschnitte befin-
den sich in Binningen, zwischen Ettingen und Rodersdorf sowie zwischen Arlesheim und Dor-
nach. Zudem ist ein Grossteil der Vorortsstrecken als Eigentrassee ausgebaut. Allerdings sind im
ausserstadtischen Gebiet nur Teilabschnitte baulich von der Fahrbahn fiir den MIV abgetrennt, so
dass hohere Geschwindigkeiten moglich sind.

Bis heute existieren mit Ausnahme des Halts der Linie 10 in Leymen keine grenziiberschreitenden
Tramlinien (mehr). Die Tramlinien 3, 11 und 6 enden an der franzosischen bzw. deutschen Gren-
ze. Die Verlangerung der Linie 8 nach Weil am Rhein befindet sich derzeit im Bau. In Lorrach
tibernimmt die S-Bahn mit ihrem dichten Haltestellennetz (7 Haltestellen in Lorrach) teilweise
die Funktion des fehlenden Tramangebots.

Das grenziiberschreitende Busangebot zwischen Deutschland und der Schweiz ist mit drei Linien
im Raum Basel Nord/Weil am Rhein (12, 16, 55) und vier Linien im Raum Grenzach-
Wyhlen/Riehen/Lérrach (16, 35, 38, 7301) gut ausgebaut. Zwischen Frankreich und der Schweiz
bestehen lediglich zwei regionale Buslinien (603, 604) und der Flughafen-Bus (50).

Fahrzeitverluststellen (Karte 3.10)

Im Busverkehr ergeben sich neben unplanmassigen Fahrgastwechselzeiten die meisten Fahrzeit-
verluste an Knoten durch Interaktion mit dem MIV. In der Agglomeration Basel geht der Trend
daher in Richtung OV-Priorisierung durch sukzessive Anpassung der Knotensteuerung und bauli-
che Eigentrassierung (Busspuren) im Rahmen von Knoten- bzw. Strassensanierungen. Bisher
existieren Busspuren erst vereinzelt an/auf chronisch tiberlasteten Knoten/Streckenziigen im
schweizerischen Agglomerationsteil.

In der folgenden Tabelle sind die von den Verkehrsbetrieben beschriebenen Fahrzeitverluststel-
len (Karte 3.10) detailliert aufgelistet. Neben den zu erwartenden Fahrzeitverluststellen an inner-
stddtischen Knoten in Basel, Lorrach und Saint-Louis ist die Haufung von problematischen Stel-
len auf den beiden Tangentialen zwischen dem Leimental und Birseck auffallend. Vor allem an
Kreuzungen mit verkehrsreichen radialen Strassen ergeben sich in den Spitzenstunden Riick-
staus, von denen die Buslinien in Mitleidenschaft gezogen werden.

Eine seit Langem bestehende Problemstelle ist die Rheinstrasse zwischen Pratteln und Liestal. Die
Anschlusssituation der Krummeneichstrasse an die Rheinstrasse wird aktuell verbessert.

In Basel, Liestal, Lorrach und Weil am Rhein konnen weitere Fahrzeitverluststellen identifiziert
werden. Hier handelt es sich vor allem um einzelne Knoten oder Ortsdurchfahrten, wo die Busse
in den Spitzenzeiten vom privaten Strassenverkehr behindert werden (in der Tabelle nicht aufge-
fiihrt).
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Tabelle 14: Fahrzeitverluststellen (Stauverdachtsstellen)

- Strecke/Stelle Problem 17U | Linien _|

BL

BL
BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL
BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL

BL
BL

BL

BL
BL

BL

Reinach, Knoten Bruggstrasse/H18
Reinach, Therwilerstrasse, Ausfahrt in
die Birsigtalstrasse

Oberwil, Hauptstrasse

Therwil, Reinacherstrasse vor der Kreu-
zung bei Gemeindeverwaltung (LSA)
Therwil, Bahnhofstrasse Lowenkreisel
bis Bahniibergang

Biel-Benken, Kreuzung Therwilerstras-
se/Eichgasse

Bottmingen, Kreuzung Oberwilerstras-
se/Schlossgasse beide Richtungen
Bottmingen, Bruderholzstrasse inklusi-
ve Kreisel Bottmingen
Minchenstein/Basel, Kreuzung Reina-
cherstrasse/Jakobsbergerstrasse
Minchenstein, Knoten
H18/Bruderholzstrasse

Muttenz, Kreuzung Baselstrasse / Mar-
gelackerstrasse und Rennbahnkreuzung
Basel, Brigglingerstrasse Dreispitz bis
St. Jakob

Binningen, Kreisel Dorenbach
Birsfelden, Knoten Schulstrasse und
Birseckstrasse

Allschwil, Baslerstrasse

Allschwil, Kreuzung Binningerstras-
se/Baslerstrasse

Frenkendorf, Rheinstrasse Richtung
Liestal

Liestal, Kasernenstrasse Richtung
Lausen

Liestal, Kreuzung Kantonalbank von
Seite Gerbergasse

Liestal, Kreuzung Kantonalbank von
Seite Basel

Liestal, Oristalstrasse Richtung Bahnhof
Liestal

Grellingen, Bahniibergang Richtung
Seewen

Blauen/Dittingen/Nenzlingen, Basel-
strasse und Laufenstrasse

Zwingen, Kreuzung Birsbriicke

Laufen, Strassenunterfiihrung Bahnhof
von Seite Wahlen

Laufen, Ausfahrt Busbahnhof

Laufen, Bahnhofkreisel
Laufen, Bahnhofplatz

Frenkendorf, Rheinstrasse Richtung
Liestal

Stau vor Knoten
Einmiindung in verkehrsreiche
Strasse

Riickstau durch Fussgangerampel

Stau vor Knoten
Stau vor Knoten

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse/Unfallschwerpunkt
Stau vor Knoten

Stau auf Strecke

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse
Stau vor Knoten

Riickstau von Knoten
Riickstau von Knoten

Stau vor Knoten
LSA-Schaltung unkoordiniert

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse

Riickstau von Knoten

Stau vor Knoten

Stau vor Knoten

Riickstau von Knoten
Geschlossene Bahnschranken

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse

Stau vor Knoten

Einmindung in verkehrsreiche
Strasse

Einmiindung in verkehrsreiche
Strasse

Riickstau von Knoten
Fremdverkehr auf Busbahnhof

Einmiindung in verkehrsreiche
Strasse

BLT
BLT

BLT
BLT

BLT

BLT

BLT

BLT

BLT

BLT

BLT

BLT

BVB

BVB

BVB

AAGL

AAGL

AAGL, PA

AAGL

PA

PA

PA

PA
PA

PA

PA
PA

AAGL

62, 64
64

60, 61, 64
64

64

60, 64

34, 60

37, 60, 63

37

60, 63

60, 63

36, 37

2,34

33, 61

80

70, 71,76

70,71,76,78,

83

70, 80, 76

72, 67

116

119

119
114

111,112, 114,
118, 119
112,118, 119
111, 12, 114,
118, 119

70
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BL Liestal, Bahnhofplatz Fremdverkehr auf Busbahnhof AAGL 70, 71,76, 78,
83
BL Zwingen, Kreuzung Birsbriicke Stau vor Knoten PA 119
BL Zwingen, Kreuzung Birsbriicke Stau vor Knoten PA 119
BL Miinchenstein, Kreuzung MFP Stau vor Knoten BLT 58, 60
BL Muttenz, Kreuzung Baselstras- Einmiindung in verkehrsreiche BLT 60
se/Miinchensteinerstrasse Strasse
BL Thiirnen, Bahniibergang Geschlossene Bahnschranken BLT 108
BL Miinchenstein, Knoten Stau vor Knoten BLT 60, 63
H18/Bruderholzstrasse
BS Basel, Steinengraben LSA-Schaltung unkoordiniert BVB 30
BS Basel, Elisabethenstrasse Stau vor Knoten BVB 1,2
BS Basel, Centralbahnplatz Fremdverkehr auf Busbahnhof BVB 30, 48, 50
BS Basel, Hammerstrasse Stau vor Knoten BVB 1,2
BS Basel, Spalentor Stau vor Knoten BVB 3
BS Basel, Klybeckstrasse LSA-Schaltung unkoordiniert BVB 8
BS Basel, Neuweilerstrasse Stau vor Knoten BVB 8
BS Basel, Birsstrasse Konflikt mit Velostreifen/Parkierer =~ BVB 36
BS Basel, Dorenbachviadukt Stau vor Knoten BVB 2
D Lorrach Innenstadt k.A. Sidba- 7300, 7301
denbus
D Stetten Grenze - Riehen Niederholz k.A. Stidba- 7301
denbus
F Saint-Louis Zentrum (Rue de Huningue, k.A. Metro- 1,24
Rue de Mulhouse) Cars
(Distribus)

Quelle: AAGL: Autobus AG Liestal, PA: PostAuto AG, BLT: Baselland Transport AG, BVB: Basler Verkehrsbetriebe,
Siidbadenbus und Metro-Cars (Distribus)

Angebot: Linien und Taktdichte (Karte 3.1)

Das basler Tramliniennetz ist mehrheitlich radial ausgestaltet, wobei sich die Linien im Zent-
rumsbereich tiberlagern. Die Linien 1, 14 und 21 decken als Ring zusatzlich die tangentialen Rela-
tionen um den Zentrumsbereich ab. Tangentialbeziehungen im dusseren Bereich des Agglomera-
tionskerns bzw. zwischen den einzelnen Korridoren werden vom aktuellen Liniennetz nicht ab-
gedeckt. Die Fahrplan-Intervalle liegen fiir alle Tramlinien bei 7.5 Minuten.

Das Busliniennetz zeigt deutliche landerspezifische Unterschiede. Wahrend auf Schweizer Seite
annihernd jede Ortschaft mit mehr als 100 stindigen Einwohnern an den OV angebunden ist,
weisen der deutsche und insbesondere der franzosische Agglomerationsteil einen klar schwéche-
ren Feinerschliessungsgrad auf. Diverse kleinere Ortschaften werden von keiner OV-Linie oder
nur mit wenigen Kursen pro Tag bedient.

Entwicklungstrends

Fiir die Weiterentwicklung des Basler Tramnetzes stehen zurzeit zahlreiche Ideen im Raum. Um
die Integration der einzelnen Erweiterungsideen sowie deren Nutzen zu erkunden und ein grund-
satzliches Ziel-Liniennetz fiir kiinftige Erweiterungen festzulegen, wurde deshalb 2011/2012 der
Studienauftrag Strategische Planung Tramnetz Region Basel 2020 durchgefiihrt. Das daraus her-
vorgegangene zukiinftige Tramnetzdesign und die damit verfolgten Ziele werden in Kapitel 7.3.1
beschrieben.
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Nachfrage (Karte 3.2)

Bei der Nachfrageentwicklung in den einzelnen Tramkorridoren der Agglomeration Basel sind
deutliche Unterschiede zu erkennen. Wiederum zeigt sich das Birstal sehr dynamisch - jedoch
nur die Tramlinie nach Reinach und Aesch. Auf der Linie nach Arlesheim und Dornach waren die
Fahrgastzahlen in den letzten Jahren konstant. Ein Grund diirfte auch hier im S-Bahn-Ausbau
liegen. Das Wachstum in den Jahren 2007 und 2008 ist auf baustellenbedingte Staus auf der A2
zuriickzufiihren, wodurch Pendler vom Auto aufs Tram umstiegen (Bau- und Umweltschutzdi-
rektion des Kantons Basel-Landschaft 2010). Im Leimental zeigt die Entwicklung seit 2003 nach
oben. Lediglich 2006 und 2007 stagnierten die Fahrgastzahlen, konnten aber 2008 mit der Einfiih-
rung der Einsatzlinie Eio wahrend den Spitzenstunden wieder gesteigert werden. Im Korridor
Richtung Muttenz und Pratteln lasst sich seit 2006 ein fortlaufender Riickgang der Fahrgastzah-
len beobachten. Der Viertelstundentakt der S-Bahn zwischen Pratteln und Basel diirfte ein Grund
dafiir sein, kann den Riickgang alleine aber nicht erklaren. Bereits seit Langerem stagnierend oder
riicklaufig sind die Fahrgastzahlen der Allschwiler Tramlinie. Grund dafiir ist der massive Ausbau
des Busangebots in den letzten Jahren. Dagegen konnte im Riehener Korridor in den letzten Jah-
ren eine verhalten positive Entwicklung beobachtet werden. Mit der Integration der S6 ab Riehen
in den TNW gingen 2009 wieder Fahrgaste verloren.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass das Tramangebot auf eine starke Nachfrage trifft und
entsprechend gut ausgelastet ist. Die Beférderungskapazitiaten der Tramlinien im Leimental und
der Tramlinie 11 nach Aesch sind mehrheitlich ausgeschopft. Zudem erreicht die Auslastung ein-
zelner Linien im Innenstadtbereich zeitweise Spitzenwerte, welche die Angebotsqualitdt schma-
lern.

Figur 21: Nachfragedynamik der Agglo-Tramlinien
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Quelle: Fahrgastzahlungen der BVB und der BLT, Daten zur Verfiigung gestellt

Betrachtete Querschnitte: Birstal: Dreispitz-Neuewelt (Linie 10) und Ruchfeld-Dreispitz (Linie 11], Leimental: Doren-
bach-Zoo (Linie 10 und 17), Pratteln: Freidorf-Schanzli (Linie 14), Allschwil: Lindenplatz-Morgartenring (Linie 6], Rie-
hen: Habermatten-Eglisee (Linien 2 und 6).
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Die Nachfrageentwicklung auf dem Busnetz ist lediglich fiir ausgewdhlte Linien im Agglomerati-
onszentrum dargestellt (vgl. Figur 22). Es handelt sich dabei vor allem um tangentiale Linien im
dusseren Stadtbereich. Die Linien 70 und 8o sind Radiallinien zwischen dem Ergolztal und dem
basler Zentrum. Der Vergleich des Diagramms mit denjenigen fiir Bahn und Tram zeigt, dass die
Nachfragedynamik auf dem Busnetz volatiler ist. Grundsatzlich konnten jedoch in den letzten
Jahren - Schwankungen ausgeblendet - alle Buslinien die Fahrgastzahlen steigern. Einzig auf den
Linien 70 und 8o sind die Nachfragewerte seit Langem riicklaufig. Ein wichtiger Grund dafiir
diirften die chronischen Verspitungen infolge der Uberlastungen auf dem MIV-Netz zwischen
Liestal und Pratteln sein.

Figur 22: Nachfragedynamik ausgewahlter Buslinien im Kernbereich
der Agglomeration
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Quelle: Fahrgastzahlungen der BVB und der BLT, Daten zur Verfiigung gestellt

Entwicklungstrends

Gemaiss Umlegung der OV-Nachfrage aus dem Vergleichszustand 2030 ist auf dem Tram- und
Busnetz im Raum Basel mehrheitlich mit einer Zunahme der Nachfrage zu rechnen (Karte 3.3).
Besonders im Zentrum (grossbasler Innenstadt, Kleinbasel) und im Norden Basels (Saint-Louis,
Kleinhiiningen) sind starke Steigerungen der Fahrgastzahlen zu erwarten. Auf den Tramstrecken
zwischen Schifflande und St.-Louis Grenze sowie zwischen Bahnhof St. Johann - Dreirosenbriicke
- Messeplatz sollen sich die Werte anndhernd verdoppeln. Demgegeniiber ist die Entwicklungs-
dynamik auf den Vorortsstrecken schwacher. Im Birseck und Richtung Lérrach wird mit einem
leichten Nachfragezuwachs gerechnet, wahrend die Fahrgastzahlen im Leimental und Richtung
Pratteln stagnieren oder sogar zuriickgehen.

Auf dem Busnetz sind die hochsten Nachfragesteigerungen in Basel und im ersten Agglomerati-
onsglirtel zu erwarten, wo die Buslinien Entwicklungsgebiete erschliessen. Dies ist beispielsweise
der Fall in Allschwil (Gebiet Bachgraben), in Saint-Louis und im kleinbasler Wettstein-Quartier
(Roche).

Teil 1 - Hauptbericht

F

69



70

Tarifsystem

Das Tarifangebot in der Agglomeration Basel ist gepragt durch den Tarifverbund Nordwest-
schweiz (TNW), den Regio Verkehrsverbund Lorrach (RVL), die SNCF sowie Distribus. Sowohl
TNW als auch RVL sind integrale Tarifverbunde (der Verkehrsunternehmen) und erméglichen
den OV-Benutzern die unkomplizierte Beniitzung aller zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel
mit einer Fahrkarte. Distribus und SNCF dagegen haben getrennte Tarifsysteme.

Im grenziiberschreitenden Verkehr sind drei ,bilaterale” Zeitfahrausweise erhaltlich:

»  Die RegioCardPlus (als Monats- oder Jahreskarte) erlaubt die Beniitzung des OV-Angebots
im TNW und im RVL. Eine eingeschrankte Version (RegioCardPlus light) deckt nur die
grenznahen Zonen des RVL ab.

> Das Abonnement DistriPass ist als grenziiberschreitende Version erhaltlich, giiltig fiir das
Busnetz auf dem Gebiet der CC3F und das Angebot des TNW. Die Bentitzung der SNCF-
Bahnangebote ist nicht enthalten. Das Abonnement ist zudem nur als Monatskarte erhalt-
lich.

> Das Abonnement AlsaPlus erlaubt die kombinierte Beniitzung eines definierten Abschnitts

der Bahnstrecke Mulhouse-Basel der TER Alsace” und des TNW-Angebots. Dieses Produkt
ist nur fir franzosische Grenzganger mit der Beziehung Frankreich - TNW und nur als Mo-
natskarte erhdltlich (nicht tibertragbar).

Fiir den offentlichen Verkehr zwischen allen drei Landern besteht bisher lediglich ein Tageskar-
tenangebot. Dieses Tarifangebot deckt die Bediirfnisse vieler OV-Benutzer ab und scheint zudem
preislich konkurrenzfahig. Der Absatz grenziiberschreitender Abonnemente hat sich in den letz-
ten zehn Jahren auf rund 50‘0coo Monatskarten pro Jahr vervierfacht. Verbesserungspotenzial
besteht vorab im grenziiberschreitenden Verkehr Richtung Frankreich. Schwachpunkte sind hier
die unflexible Integration des Bahnangebots und die ausschliessliche Verfiigbarkeit der Abonne-
mente als Monatskarten.

Seit 2010 treten die verschiedenen Tarifpartner im Rahmen eines INTERREG-Projekts unter der
gemeinsamen Marke triregio auf. Eine Internetplattform informiert iiber die grenziiberschreiten-
den Tarifangebote und eine trinationale elektronische Fahrplanauskunft sowie der Ausbau der
Tarifangebote im Gelegenheitsverkehr sind geplant.

Benutzerfreundlichkeit und Image des OV

Die Benutzerfreundlichkeit des Fahrzeugparks und der Haltestellenausstattung wurde in den
letzten Jahren verkehrsmitteliibergreifend verbessert. Insbesondere die Inbetriebnahme von
elektronischen Anzeigetafeln zur Fahrgastinformation in den Fahrzeugen und an den Haltestellen
ist zu erwahnen. Das Rollmaterial auf den Bahn- und Tramlinien entspricht weitgehend heutigen
Massstaben. Teilweise kommen aber noch Fahrzeuge ohne Niederflureinstieg zum Einsatz.

Seit 2009 erheben die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Solothurn die Kundenzufrie-
denheit mit einer standardisierten Methode, deren Kundenzufriedenheitsindex sich mit den Indi-
zes anderer Schweizer OV-Bestellergebiete vergleichen lisst. Fiir 2ou liegt der Wert im oberen
Bereich der insgesamt 11 in der Schweiz ermittelten Indizes. Er ist gegeniiber 2009 stabil auf ho-
hem Niveau. Verbesserungsfihig sind die Kundenthemen Reklamation (53 Punkte®), Haltestelle-
ninfrastruktur (69), Information bei Verspatungen (70), Sauberkeit der Haltestellen (70), Fahr-
komfort (71) und das auf die Gesamtzufriedenheit einflussreichste Thema Tickets und Preise (71).

* TER - Transports Express Régionaux; TER Alsace ist eine Marke der SNCF fiir das OV-Angebot im Elsass.

3
Die Bewertung erfolgt auf einer Skala von o bis 100 mit der Abstufung: weniger als 60 Punkte = ,unzufrieden®, 60-79 Punkte =
yzufrieden®, 80-100 Punkte = ,sehr zufrieden®. Die Werte beziehen sich auf die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft
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Bei der Haltestelleninfrastruktur werden insbesondere nicht ausreichende Sitzgelegenheiten und
ungeniigender Witterungsschutz kritisiert. Allerdings werden diese Mangel gegentiber 2009
messbar besser beurteilt. Auf die Bewertung des Fahrkomforts wirken sich als unangenehm emp-
fundene Temperaturen im Sommer, schlechte Luftqualitit und wenig komfortable Stehplatze
negativ aus.

Die neben den Preisen grundlegenden Themenbereiche Netzqualitdt und Zuverldssigkeit werden
mittelmdssig beurteilt. Die hohe Bewertung der Kriterien ,gut ausgebautes Liniennetz“ und ,di-
rekte Verbindungen® legt den Schluss nahe, dass die Mehrzahl der Befragten die Schwachpunkte
der basler S-Bahn (fehlende Durchbindungen, dezentrale Lage der basel-stidtischen Fernver-
kehrsbahnhofe, geringe Haltestellendichte im Kernbereich) kaum wahrnehmen. Es ist anzuneh-
men, dass Unzuldnglichkeiten, denen die Benutzer taglich begegnen, in einer derartigen Bewer-
tung stdrker Beriicksichtigung finden als hypothetische Verbesserungen auf der Netzebene. Aller-
dings erreicht das Kriterium , Anschliisse“ innerhalb der Netzqualitdt einen vergleichsweise tiefen
Wert. Die hochsten Bewertungen erreichen Kriterien zum Personal, zur Bedienung und zur In-
formation.

Die erstmals 2011 erhobene Kundenzufriedenheit bei Fahrgasten der grenziiberschreitenden Bus-
linien zwischen Frankreich und Basel sowie Deutschland und Basel weist ebenfalls zufriedene
Kunden aus, aber auf deutlich tieferem Niveau als im Durchschnitt der Kantone Basel-Stadt und
Basel-Landschaft. Mit Ausnahme des sehr gut eingestuften Fahrkomforts werden alle Themenbe-
reiche schlechter bewertet, insbesondere die Information bei Verspatungen und der relativ stark
gewichtete Umgang mit Reklamationen. Mit dem Abend- und Sonntagsangebot der grenziiber-
schreitenden Buslinien sind zwar mehr als zwei Drittel der Fahrgaste unzufrieden, im Gegensatz
zum Ubrigen Agglomerationsgebiet messen sie der Netzqualitdt insgesamt jedoch weniger Bedeu-
tung zu.

4.3.4 Strassennetz

Struktur

Wie das offentliche Verkehrsnetz folgt auch das Strassennetz den Siedlungen in den Korridoren.
Im peripheren Raum ist es jedoch deutlich dichter und bietet hier auch tangentiale Verbindun-
gen, welche vom OV nur sehr beschrinkt abgedeckt werden. Die Autobahn A2 (Achse Basel -
Sissach - Harkingen/A1), die A3 (Achse Basel - Fricktal - Baden) und die A5 (Achse Basel - Frei-
burg) auf der deutschen bzw. die A35 (Achse Basel - Mulhouse) auf der franzgsischen Oberrhein-
seite bilden das Hochleistungsstrassennetz (HLS-Netz). Dieses wird ergdnzt durch die Ag8 zwi-
schen Rheinfelden (D) und Weil am Rhein, welche eine wichtige regionale Funktion tibernimmt,
und die Hi8 Aesch - Basel, die den Verkehr aus dem Laufental und dem Birseck aufnimmt.

Speziell zu erwdhnen ist der Verkehrs- und Anschlussknoten Hagnau, wo die zwei Hochleistungs-
trassen Hi8 und A2/A3 sowie diverse lokale Hauptstrassen verkniipft werden. An diesem Ver-
kehrsknoten werden alle wesentlichen Verkehrsstrome des MIV aus dem schweizerischen Raum
zusammengefiigt bzw. miteinander verkniipft; aus regionaler und nationaler Sicht. Alternative
Routen auf Hochleistungsstrassen, auch grossraumige zur Umfahrung dieses Knotens existieren
(allenfalls mit Ausnahme der A861) keine.

Die Hauptverkehrsstrassen komplettieren das tibergeordnete Strassennetz. Diese stellen weitere
regionale Verbindungen her (z.B. im Sundgau, im Wiesental und im Laufental) und tibernehmen
die Durchleitungsfunktion fehlender Autobahnen.
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Belastung und Auslastung (Karte 3.8)

Das Hochleistungsstrassennetz in der Agglomeration Basel ist durch die Uberlagerung von euro-
paischem Nord-Siid-Transitverkehr und Regionalverkehr von hohen Belastungen gepragt. Mit
durchschnittlich tiber 126‘000 Fahrzeugen (DTV 2010) ist der Autobahnabschnitt zwischen der
Verzweigung Hagnau und Pratteln einer der am starksten belasteten der Schweiz. Das nachfol-
gende Diagramm veranschaulicht, dass der Verkehr auf den Hochleistungsstrassen in den letzten
Jahren tendenziell zugenommen hat.” Im innerstidtischen Bereich und auf dem Abschnitt bis
zur Verzweigung Augst hat die A2/3 mittlerweile die Grenzen der Leistungsfihigkeit erreicht.
Dies fiihrt vor allem an den Anschliissen (insbesondere Anschliisse Hagnau und Gellert) zu Prob-
lemen, wo der verkehrliche Druck bei Uberlastungen die Leistungsfihigkeit des lokalen stidti-
schen Strassennetzes iibertrifft.

Als neuralgische Punkte im HLS-Netz erwiesen sich in der Vergangenheit die Grenziibergange.
Aufgrund der Personenfreiziigigkeit mit der EU sind Behinderungen des privaten Personenver-
kehrs durch die Grenzkontrolle in den Hintergrund getreten. Aktuell bleiben dagegen die Behin-
derungen durch den grenzquerenden Giiterverkehr und die Mehrwertsteuer-Riickerstattung.
Durch den Ausbau von Staurdumen und die Verfliissigung der Zollabfertigung konnten diese
zumindest im Regelbetrieb entscheidend abgebaut werden. Die Anfilligkeit des aktuellen Sys-
tems, die Perspektiven weiter wachsender Giiterverkehrsaufkommen und der hohe Schwerver-
kehrsanteil auf der A861 signalisieren jedoch unverminderten Handlungsbedarf.

Auf dem basel-stiadtischen Strassennetz haben die Belastungen dagegen nur wenig zugenommen.
Die Verkehrszunahme konnte bisher weitgehend von den Autobahnen iibernommen werden.
Obwohl die Zahl der Fahrzeuge in den letzten Jahren leicht gesunken ist, ist auf der Nauenstrasse
als wichtiger Achse zwischen A2/3 und Grossbasler Innenstadt weiterhin sehr viel Verkehr zu
verzeichnen. In den Hauptverkehrszeiten ist diese Achse tiberlastet. Im nordlichen Teil der Stadt
brachte die Eroffnung der Nordtangente (2007/2008) eine Entlastung der stadtischen Strassen
und der beiden Rheinquerungen Wettstein- und Johanniterbriicke. Nach wie vor stark belastet ist
das Gundeldinger Quartier.

34
Der Riickgang 2006/2007 ist auf Bauarbeiten zuriickzufithren
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Figur 23: Verkehrsbelastungen an ausgewahlten Querschnitten
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Im Umland sind die hohen Belastungen auf den Hauptstrassen H2 im Ergolztal, insbesondere
zwischen Pratteln und Liestal, und der Hi8 im Birseck zu erwahnen. Besonders im Fokus stehen
die Verkehrszunahmen an den Anschliissen der Hi8, z.B. auf der Querverbindungsstrasse von
Bottmingen zur Hi8 und weiter nach Muttenz (38’000 Fahrzeuge DWV im Anschlussbereich)
oder auf der Bruggstrasse in Dornachbrugg (21500 Fahrzeuge DWV). Generell weisen die Knoten
im Leimental und im Birseck zwischen den Radialen nach Basel und den Tangentialen zwischen
den Siedlungskorridoren in den Spitzenstunden eine hohe Auslastung auf. Weitere stark ausge-
lastete bis teilweise tiberlastete Strassenabschnitte befinden sich im Umfeld von Lorrach, auf dem
Autobahnzubringer in Rheinfelden, in Kleinhiiningen und auf der Palmrainbriicke.

Ebenfalls zu erwahnen ist der Einkaufsverkehr tiber die Grenze, zu den Einkaufs- und Freizeitzen-
tren im Umfeld von Basel. Hohe Belastungen und teilweise Uberlastungen des lokalen Strassen-
netzes ergeben sich insbesondere samstags in Pratteln und im Umfeld der Grenziiberginge in
Lorrach, Weil am Rhein und Rheinfelden.

Entwicklungstrends

Vor dem Hintergrund der zu erwartenden generellen Mobilitatszunahme ist auch im Strassenver-
kehr mit einem weiteren Wachstum zu rechnen. Fiir das Jahr 2020 erwartet der Bund eine Uber-
lastung der A2/3 um bis zu 10% zwischen dem Schwarzwaldtunnel und dem Anschluss Gellert,
um Uber 20% zwischen den Anschliissen Gellert und Hagnau und um 10-20% bis zur Verzweigung
Liestal. Deshalb ist im Rahmen des Programms Engpassbeseitigung vorgesehen, die Natio-
nalstrasse ab dem Schwarzwaldtunnel bis zur Verzweigung Gellert auf durchgehend 2x3 Fahr-
streifen und anschliessend bis zur Verzweigung Hagnau auf 2x4 Fahrstreifen auszubauen. Das
Projekt ist dem Modul 2 zugeteilt und soll somit bis zur ndchsten Programmbotschaft (Legislatur
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2011-2015) weiter konkretisiert und dann einer erneuten Uberpriifung unterzogen werden. Der 8-
Spurausbau Hagnau - Pratteln - Verzweigung Liestal wird zurtickgestellt (Modul 4). Dies mit der
Begriindung eines geringeren Problemdrucks und eines starken Ausbaus des 6ffentlichen Ver-
kehrs.

Auf deutscher Seite bestehen Bestrebungen, die A98 nach Osten weiterzufithren. Der Ausbau
erfolgt in Teilstiicken. Der Bau des Autobahnteilstiicks Murg - Hauenstein wurde kiirzlich abge-
schlossen (Freigabe im Jahr 2012). Der Bau eines 2.4 km langen vierspurigen Abschnitts zwischen
dem Autobahndreieck Hochrhein und Rheinfelden-Karsau ist fiir 2012-2015 vorgesehen. Eine
durchgehende Autobahn zwischen Lorrach und Waldshut-Tiengen innerhalb der nachsten zwan-
zig Jahre erscheint dennoch unwahrscheinlich.

Wegen der Uberlastung des HLS-Netzes ist anzunehmen, dass der Druck auf das untergeordnete
Netz im Agglomerationskern weiter zunehmen wird. Gleichwohl sind die stadtbasler Behdrden in
der Pflicht, die Verkehrsleistung auf dem Strassennetz (ohne Nationalstrassen) bis 2020 gegen-
tiber 2010 um 10% zu senken. Diesem im Rahmen eines Gegenvorschlags zur Stadteinitiative for-
mulierten Ziels hat die Stimmbevdlkerung der Stadt Basel Ende 2010 zugestimmt.

Verkehrsmanagement

Unter dem Begriff ,Verkehrsmanagement® werden Massnahmen zusammengefasst, die darauf
abzielen, den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit auf dem Strassennetz zu verbessern:

> Verkehrslenkung: generelle Signalisation, ad-hoc Umleitung des Verkehrs bei temporaren
oder langerfristigen Engpdssen und Hindernissen

> Verkehrssteuerung und -leitung: Regelung des Verkehrsflusses an Knoten und auf der freien
Strecke mittels Lichtsignalanlagen, dynamischer Geschwindigkeitsbegrenzung, temporarer
Fahrspurfreigabe, Dosierung der Zu- oder Wegfahrt etc.

> Verkehrsinformation: frithzeitige Information der Verkehrsteilnehmer tiber Engpdsse, Stor-
falle, Staus etc., damit diese Reisezeit, Ziel, Route und Verkehrsmittel anpassen konnen

Die Verkehrsmanagementaufgaben in der Agglomeration Basel sind derzeit hoheitlich und ver-
kehrlich aufgeteilt. Fiir das Verkehrsmanagement auf dem Schweizer Nationalstrassennetz ist seit
2008 der Bund zustindig. Wahrend des Aufbaus der nationalen Verkehrsleitzentrale in den letz-
ten Jahren blieben die regionalen Aufgaben jedoch weiterhin bei den kantonalen Verkehrsleitzen-
tralen in Basel und Sissach, welche ansonsten das Verkehrsmanagement auf den Kantonsstrassen
sicherstellen.

Eine Arbeitsgruppe kam 2009 zum Schluss, dass eine Trennung der beiden Verkehrsleitzentralen
aus organisatorischer Sicht weiterhin sinnvoll ist. Allerdings wurden Chancen fiir ein umfassen-
des, die gesamte Schweizer Agglomeration und das gesamte Verkehrsnetz abdeckendes Ver-
kehrsmanagement identifiziert. Denkbar ware beispielsweise die Anbindung der Leitstellen der
Verkehrsbetriebe oder der {ibergeordneten Lichtsignalsteuerung. Ein detailliertes Konzept liegt
bislang jedoch nicht vor.

Im deutschen Agglomerationsteil besteht bislang ebenfalls kein integriertes regionales Verkehrs-
management. Auf den Bundesautobahnen im Agglomerationsperimeter sind zwei Verkehrslen-
kungssysteme in Betrieb. Die Anlage auf der As zwischen Efringen-Kirchen und dem Grenziiber-
gang Weil am Rhein erstreckt sich auf gkm und umfasst neben dynamischen Signalisationsein-
richtungen und Videokameras zwei Staubereiche von insgesamt gkm Lange fiir ca. 450 Lastwa-
gen. Die Anlage auf der Ag8/A861 zwischen Lorrach-Ost und Rheinfelden-Stid umfasst ebenfalls
zwei Staubereiche fiir ca. 150 Lastwagen. Beide Anlagen werden von der Abteilung 9 des Regie-
rungsprasidiums Tibingen in Zusammenarbeit mit der Autobahnpolizei vor Ort gesteuert. Das
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Verkehrsmanagement auf dem untergeordneten Netz ist eine gemeinsame Aufgabe des Regie-
rungsprasidiums Freiburg (zustdndig fiir die Strassenverkehrstechnik), der zustandigen Behérden
des Landkreises Lorrach und der lokalen Polizeibehérden.

Auf der franzosischen Seite ist das Verkehrsmanagement ebenfalls hierarchisch aufgeteilt. Auf der
A3gs ist die Direction Interdépartementale des Routes Est (DIR-Est) zustandig. Auf den Departe-
mentsstrassen und den kommunalen Strassen sind es die entsprechenden Verwaltungsebenen.

4.3.5 Parkierung

Die folgende Analyse zu Fragen der Parkierung fokussiert auf den inneren Bereich der Agglome-
ration. Aufgrund des Nachfragedrucks im Zentrum und der gegenseitigen Beeinflussung durch
kommunale Bestimmungen ist dieses Thema hier besonders relevant.

Parkplatzangebot

Zum mengenmadssigen Parkplatzangebot in der trinationalen Agglomeration Basel gibt es keine
gesamtheitliche Statistik. Neben der grundsatzlichen kommunalen Planungshoheit auf diesem
Gebiet ist dies auch auf die umfangreiche Grauzone unmarkierter Parkpldtze im Strassenraum
zuriickzufiihren.

Auf dem Gebiet der Stadt Basel gibt es heute rund 100‘000 Parkplatze, wovon etwa 36‘000 6ffent-
lich zugédnglich sind. 12‘000 dieser zugdnglichen Parkplitze sind unbewirtschaftet (weisse Zone
oder unmarkiert), 14‘'000 Parkplatze liegen in der blauen Zone, 5000 in 6ffentlich zuganglichen
Parkhausern und bei den restlichen 5'000 Parkpldtzen handelt es sich um gebiihrenpflichtige
Parkplatze oder solche mit Spezialvorschriften.

Die tibrigen Gemeinden und Stddte verfiigen nur iber Teilerfassungen ihres Parkplatzangebots
(Parkpldtze mit Parkuhren, Parkpldtze in Parkhdusern). Die Stadt Lorrach weist beispielsweise
rund 2‘0oo Parkpldtze in neun Parkhdusern und etwa 1200 in vier verschiedenen Parkzonen ver-
teilt um die Innenstadt, die Benutzern zur Verfiigung stehen aus.

Die Parkhduser in Basel und Lorrach sind zudem an ein dynamisches Parkleitsystem angeschlos-
sen.

Parkierungsregime

Sowohl Parkplatzangebot als auch Benutzungsregime der Parkpldtze auf offentlichem Grund
bestimmen grundsétzlich die einzelnen Gemeinden. Oft definiert eine kantonale Verordnung
Leitlinien. Einzig Basel-Stadt als Stadtkanton gestaltet die Parkraumpolitik massgebend auf kan-
tonaler Ebene.

Das Parkplatzangebot auf 6ffentlichem Grund kann tiber die kommunale Strassenraumgestaltung
und -signalisation beeinflusst werden. Wichtiger sind aber die Bauvorschriften der einzelnen
Gemeinden, welche auch auf Privatgrund wirksam sind. Hinsichtlich Dimensionierungsprinzip
zeigt sich vor dem Hintergrund des Problemdrucks bereits ein wichtiger Unterschied: Wahrend
im Kanton Basel-Stadt ein oberes Limit vorgegeben wird, sind es in den Bauvorschriften der {ibri-
gen Gemeinden Mindestvorgaben.

Rechtliche Grundlagen fiir die Bewirtschaftung von offentlich zuganglichen Parkplatzen auf Pri-
vatgrund fehlen in der gesamten Agglomeration weitgehend. Die verbindliche Festlegung einer
Bewirtschaftungsform fiir grossere private Parkierungsanlagen kann einzelfallmdssig in nut-
zungsplanerischen Verfahren geregelt werden.
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Die Bewirtschaftung von Firmenparkplatzen findet ebenfalls kaum Anwendung. Im Rahmen be-
trieblicher Mobilitatskonzepte, welche bisher vor allem bei grosseren Unternehmen im schweize-
rischen Agglomerationsteil Verbreitung finden, sind teilweise entsprechende Instrumente enthal-
ten.

Basel-Stadt: Die Anzahl zuldssiger Parkpldtze fiir Personenwagen bei Bauten und Anlagen auf
Privatgrund wird grundsédtzlich durch die Parkplatzverordnung geregelt. Fir verkehrsintensive
Projekte (ab 2‘0coo Fahrten pro Tag) kommt seit 2010 ein im Bau- und Planungsgesetz festge-
schriebenes Fahrtenmodell zur Anwendung. Dabei wird im Bebauungsplan neben der maximalen
Anzahl Parkplitze eine Limite fiir die Fahrtenanzahl festgelegt. Wird diese Uiberschritten, ist eine
Fixgebiihr fiir jeden bewilligten Parkplatz und eine zusatzliche Gebiihr fiir jede iiberzédhlige Fahrt
fallig. Bisher kommt ein Fahrtenmodell fiir das Einkaufszentrum Stiicki zur Anwendung.

Im offentlichen Strassenraum besteht seit Langem eine teilweise Parkraumbewirtschaftung.35 Im
September 2011 hat der Grosse Rat eine Neuausrichtung beschlossen. Samtliche bisher nicht be-
wirtschafteten Parkpldtze auf 6ffentlichem Grund in der Stadt Basel werden in blaue Zonen um-
gewandelt. Langeres Parkieren fiir Besucher und Pendler ist mit neuen gebiihrenpflichtigen Park-
karten weiterhin moglich. Damit soll der Parkplatzsuchverkehr nach kostenlosen und zeitlich
unbeschrankten Parkpldtzen minimiert werden. Die schrittweise Umsetzung in den Quartieren
ist bis 2016 vorgesehen.

Basel-Landschaft: In den meisten stadtnahen Gemeinden besteht ein ,duales“ Parkierungsre-
gime: Zur Sicherstellung ausreichender Parkierungsflichen fiir die Anwohner und den Schutz vor
Pendlerverkehr wurden in den letzten Jahren blaue Zonen geschaffen. Anwohner kénnen mit
kostenlosen Dauerparkkarten weiterhin unbeschrankt parkieren. Ein solches Regime besteht in
Binningen, Birsfelden (alle Parkpladtze blaue Zone), Oberwil und Therwil. In Muttenz, Pratteln,
Miinchenstein und Reinach sind dhnliche Konzepte bereits beschlossen oder vorgesehen. Einzig
in Allschwil besteht — obschon ein Dauerthema - bislang kein Parkierungskonzept.

Deutschland: Auf der deutschen Seite wird der Parkraum in den stadtischen Zentren zuneh-
mend extensiv bewirtschaftet. In der lorracher Innenstadt bestehen vier kostenpflichtige Parkzo-
nen mit Tarifen zwischen 1.50€ pro Stunde (zentral, max. 1h) und 2.50 € pro Tag (peripher, max.
12h). In den Strassen ausserhalb des Stadtzentrums ist kostenloses Parkieren jedoch weiterhin
moglich.

Frankreich: Auf franzosischer Seite werden bisher keine Parkgebiihren erhoben. Allerdings wur-
de aufgrund der hohen Parkierungsnachfrage von Arbeitspendlern in bestimmten grenznahen
Zonen (z.B. Saint-Louis) eine Parkzeitbeschrankung von 3 Stunden eingefiihrt.

Parkierungsnachfrage

Wie zum Angebot ist auch zur Parkierungsnachfrage keine gesamtheitliche Statistik verfiigbar. In
den meisten basel-stadtischen Quartieren lassen sich jedoch problemlos private Parkpldtze kau-
fen oder mieten.36 Zudem sind die o6ffentlich zuganglichen Parkhduser mit Ausnahme kleiner,
zentral gelegener Parkhauser selten voll ausgelastet. Ein Problem ist der Nachfragedruck auf die
unbewirtschafteten oOffentlichen Parkpldtze. Dieser fithrt zu Parksuchverkehr. In einzelnen
Wohngebieten kann dieser einen erheblichen Teil des Gesamtverkehrs ausmachen.

* Fiir das Parkieren auf éffentlichem Grund gilt derzeit ein maximaler Gebiihrensatz von CHF 2 je Stunde. Fiir die Besucher-
Tagesparkkarte ist ein Preis von CHF 12 vorgesehen. In den Parkhdusern bewegen sich die Stundengebiihren mehrheitlich zwi-

schen CHF 2 und 3, wobei an zentralen Orten bis zu CHF 8 pro Stunde zu entrichten sind (Centralbahnparking).
6
’ Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt 2011: Ratschlag und Bericht zur kantonalen Volksinitiative ,Ja zu Parkraum auf privatem

Grund“, Regierungsratsbeschluss vom 10. Mai 2011, Basel.
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Entwicklungstrends

Aufgrund der anstehenden Umwandlung der weissen Parkpldtze in der Stadt Basel ist in den an-
grenzenden Gemeinden mit einer erh6hten Nachfrage nach den verbleibenden nicht bewirtschaf-
teten Parkpldtzen zu rechnen. Die Anpassung bestehender und die Einfithrung neuer Parkraum-
bewirtschaftungskonzepte in Nachbargemeinden sind bereits Reaktionen auf diese Entwicklung.
Auf dem Gebiet der Stadt Basel diirfte der Parksuchverkehr dagegen sinken.

4.3.6 Veloverkehr

Vorgehen zur Identifikation von Schwachstellen

Zur Erfassung der Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr wurden die Schweizer Gemeinden
aufgefordert, Schwachstellenanalysen durchzufiihren. Eine Wegleitung zur Erhebung der
Schwachstellen diente den Schweizer Gemeinden bei ihrer Arbeit als Unterstiitzung.

Die erhobenen Schwachstellen wurden von den Gemeinden in einer vom Kanton Basel-
Landschaft erstellten Datenbank eingetragen. Die Auswertung erfolgte bei den zustandigen kan-
tonalen Stellen.

Kategorisierung der Schwachstellen

Die eingegangen Meldungen von Schwachstellen wurden in zwei Kategorien eingeteilt: lokale und
regional bedeutsame Schwachstellen.

Zu den lokalen Schwachstellen zihlen beispielsweise Unterhaltsarbeiten, Sichtprobleme (z.B.
zu hohe Hecken), unsichere Strassenquerungen, gefihrliche Ausfahrten, zu stark autoorientierte
Strassenraumgestaltungen etc.

Die Behebung der meisten dieser Schwachstellen gehort in den Aufgabenbereich der Gemeinden
und wird hier nicht weiter behandelt. Beriicksichtigung im Agglomerationsprogramm fanden
allerdings fehlende Verbindungen fiir den Fuss- und Veloverkehr, sowie aufwertungsbediirftige
Strassenziige und Quartierstrassen. Schnelle und direkte sowie angenehm passierbare Wege sind
eine wichtige Voraussetzung fiir die Erh6hung der Attraktivitdt des Fuss- und Veloverkehr und
die nachhaltige Verschiebung des Modal Split zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs (vgl. Kapi-

tel. 7.3.3).

Regionale Schwachstellen beziehen sich auf das regionale Velohauptroutennetz, welches im
Rahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation erstmals definiert wurde (vgl. Kapi-
tel 3.2.4). Die Behebung solcher Schwachstellen erh6ht die Attraktivitat des regionalen Fuss-und
Veloverkehrs und birgt das Potential fiir eine Erh6hung des LV-Anteils im Pendlerverkehr. Die
folgende Abbildung zeigt das regionale Velohauptroutennetz mit den identifizierten Schwachstel-
len.

Die meisten Netzliicken bestehen am Ubergang der Kernstadt zu den inneren Korridoren. Es
handelt sich dabei meist um indirekte Linienfithrungen infolge von Hindernissen (Bahn, Fluss).
Auf franzosischer Seite sind dies zwei Tangentialverbindungen zwischen Allschwil und Saint-
Louis und zwischen Saint-Louis und Village-Neuf. In Oberwil wurde eine komplett fehlende
wichtige Anbindung an einen o6ffentlichen Anziehungspunkt (Miihlemattquartier: Einkaufen) und
an die kantonale Radroute identifiziert. Ausserdem weist die kantonale Radroute, welche durch
das Miihlemattquartier fithrt, genau in diesem hiufig angesteuerten Zielpunkt eine Liicke auf.
Hinzu kommt das Fehlen einer Querungsmoglichkeit des Rheins im Bereich von Grenzach-
Wyhlen und Muttenz, wodurch grosse Umwege in Kauf genommen werden miissen. Dieser Um-
stand wird sich in Zukunft mit der geplanten Siedlungsentwicklung auf deutscher Seite noch
verstarkt negativ auswirken. Weiter ist die fehlende Verbindung zwischen Dornach/Arlesheim
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und Reinach zu erwdhnen, welche die grosste bzw. langste Netzliicke ausserhalb des Kerns dar-
stellt.

Figur 24: Schwachstellen regionales Velohauptroutennetz

f

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Qualitatsmangel auf dem Velohauptroutennetz sind vorab aus den Korridoren gemeldet worden.
Es handelt sich dabei zum grossten Teil um Velorouten mit hohen Verkehrsbelastungen und feh-
lenden Massnahmen zum Schutz der Velofahrer (Velostreifen, Temporeduktion, Trottoir). Zudem
wurden verschiedene Unterfiihrungen oder Bahniibergiange als Schwachstellen bezeichnet. An
diesen Stellen beeintrachtigen enge Platzverhdltnisse und die Anlagengestaltung sowohl den
Komfort fiir die Durchfahrt als auch das subjektive Sicherheitsempfinden (insbesondere Unter-
fihrung).

Weiter wurde ein Mangel an 6ffentlichen Veloabstellanlagen im Basler Stadtzentrum festgestellt.
Das Angebot besteht zu einem grossen Teil aus Einzelanlagen, die permanent ausgelastet sind.
Insbesondere fehlen Velostationen mit grosseren Kapazitdten an den Zugéngen zur Innenstadt. In
den Korridoren stellen die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs die wichtigsten Zielpunkte der
Velofahrer dar. Die Situation beziiglich Bike+Ride portraitiert Kapitel 4.3.8. In Ergdnzung zu den
Maéngeln an S-Bahnhaltestellen sind an zahlreichen Tram- und Bushaltestellen keine oder unge-
niigende Veloabstellanlagen vorhanden.
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4.3.7 Fussgangerverkehr

Zu Fuss gehen ist die elementarste Form der Mobilitdt. Die Einwohner/-innen der Stadt Basel
legen 29% aller taglichen Wege zu Fuss zuriick .
In stadtischen Agglomerationen sind zwei Formen von Fussgingerinfrastrukturen besonders
wichtig:
> Fussgingerflichen im offentlichen Strassenraum, sowohl in den Innenstadtgebieten bzw.
ortlichen Zentren als auch in den Wohnquartieren

> Fussgdngerwege in den siedlungsnahen Erholungsraumen, teilweise regionale Wanderwege

Im gesamten Agglomerationsraum besteht ein dichtes Fussgangernetz. Besonders innerhalb des
Siedlungsgebiets ist jedoch die Qualitat der Fussgangerflaichen wichtiger als deren simple Verfiig-
barkeit. Diese Qualitdt ergibt sich aus der Strassenraumgestaltung und der Interaktion mit dem
ubrigen Verkehr.

In der Basler Innenstadt sind zahlreiche Gassen als Fussgiangerzone ausgestaltet und fiir den
motorisierten Strassenverkehr gesperrt. Auch in Lorrach und in den beiden Rheinfelden bestehen
solche Fussgdangerzonen. Entsprechend hoch ist die Aufenthaltsqualitat in diesen Raumen.

Mit der Tempo-30-Zone, der Begegnungszone in der Schweiz, der zone de recontre in Frank-
reich und dem verkehrsberuhigten Bereich (umgangssprachlich oft Spielstrasse genannt) in
Deutschland bestehen in allen Landern der Agglomeration Basel rechtlich und fachlich fundierte
Konzepte zur Verkehrsberuhigung und Férderung der Koexistenz von MIV und Fuss- und Velo-
verkehr auch in Wohnquartieren und kleineren Ortszentren.

Im Kanton Basel-Stadt ist die Einrichtung von Tempo-30-Zonen mehrheitlich abgeschlossen.
Aktuell wird das entsprechende Konzept tiberarbeitet und lokale Erweiterungen mit einem ver-
mehrten Einbezug von Strassen mit 6ffentlichem Verkehr sowie die Einfithrung temporarer Tem-
po-30-Zonen im Umfeld von ausgewdhlten Schulen gepriift. Ebenso wurde fiir die bislang nicht
bertiicksichtigte Innenstadt ein eigenes Verkehrskonzept mit Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen
und reinen Fussgangerzonen beschlossen. Dieses soll in den nachsten 2-3 Jahren etappiert umge-
setzt werden.

Im Kanton Basel-Landschaft bestehen vor allem in stadtnahen Gemeinden schon sehr viele Tem-
po-30-Zonen, wobei ein Trend in Richtung flichendeckender Einfithrung von Tempo-30-Zonen
erkennbar ist. In Binningen, Bottmingen, Oberwil, Reinach, Miinchenstein, Muttenz und Birsfel-
den sind alle oder nahezu alle Wohnquartiere flichendeckend Tempo-30-Zonen. Liestal und
Aesch verfiigen iiber einzelne Tempo-30-Zonen. In Therwil, Arlesheim, Reinach, Sissach, Liestal
und Pratteln bestehen neben den Tempo-30-Zonen auch Begegnungszonen. Eine raumliche
Ubersicht zu den Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen im Kanton Basel-Landschaft ist noch
nicht verfﬁgbargs. Ein Grossteil der basel-landschaftlichen Tempo-30-Zonen wurde in den letzten
2-5 Jahren eingerichtet. In Allschwil ist die 6ffentliche Haltung gegeniiber Verkehrsberuhigungs-
massnahmen wie auch beim Thema Parkraumbewirtschaftung kritisch, weshalb bislang keine
derartigen Massnahmen eingefiithrt wurden.

In den Aargauer Agglomerationsgemeinden bestehen ebenfalls Tempo-30-Zonen, beispielsweise
in Rheinfelden (CH), M6hlin und Kaiseraugst. Potenzial besteht vor allem noch fiir Begegnungs-
zonen in den Vorortsgemeinden der Agglomeration Basel und in den Korridorzentren. In Sied-
lungsschwerpunkten wie Aesch, Bottmingen, Miinchenstein und Muttenz gibt es bis heute keine
Begegnungszonen.

¥ Stand 2010, Quelle: Socialdata, http://www.socialdata.de/daten/kennziffern.php

3
* Ein kantonales Projekt zur Digitalisierung der Tempo-30-Zonen und der Begegnungszonen wurde gestartet.
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Auf deutscher Seite bestehen verbreitet verkehrsberuhigte Strassen. In Lorrach sind die Wohnge-
biete mit Tempo-30-Zonen stadtweit verkehrsberuhigt. In Raum Weil bestehen Tempo-30-Zonen
in zahlreichen Quartierstrassen (z.B. Riedlistrasse/Alte Strasse, Obere Schanzstrasse, Lorra-
cherstrasse). Zudem ist der zentrale Teil der Hauptstrasse in Weil am Rhein als Tempo-30 und
Tempo-20-Zone ausgestaltet.

Auf franzdsischer Seite sind die Bemiihungen zur Aufwertung von Fussgangerflachen am wenigs-
ten weit fortgeschritten. In Wohnquartieren gibt es vereinzelt Tempo-30-Zonen. Die Ortskerne
dagegen (insbesondere das Zentrum von Saint-Louis) sind mit Ausnahme einzelner gesperrter
Pldtze weiterhin mit tiblichem Innerortstempo befahrbar und Trottoirs klar von der Fahrbahn
abgetrennt.

Entwicklungstrends

Zahlreiche Gemeinden bemiihen sich, ihre Ortskerne durch verkehrliche Beruhigung und ange-
passte Strassenraumgestaltung aufzuwerten. Entsprechend ist weiterhin mit lokalen Verbesse-
rungen fiir die Fussgianger zu rechnen.

In Rheinfelden (CH) wurde letztes Jahr ein neuer Richtplan Gesamtverkehr verabschiedet, wel-
cher weitere Tempo-30-Zonen vorsieht. In Weil am Rhein laufen Bemiihungen fiir die Einrich-
tung einer Fussgiangerzone, wiahrend die Fussgiangerzone in Lorrach fiir eine Testphase erweitert
wurde. In Schopfheim wurde 2011 ein neues Innenstadtkonzept ausgearbeitet, das sich an Begeg-
nungszonen in der Schweiz orientiert. In Basel wird die Umsetzung des Verkehrskonzepts Innen-
stadt eine Aufwertung des Zentrums fiir den Fussgingerverkehr mit sich bringen.

4.3.8 Intermodalitat

Aus wirtschaftlichen Griinden ist die raumliche Verfiigbarkeit eines 6ffentlichen Verkehrssystems
begrenzt. Um die Erschliessungswirkung zu verbessern, ist eine Verkniipfung mit den individuel-
len Verkehrsinfrastrukturen unentbehrlich.

Zugang zum OV

Der Zugang zur Regio-S-Bahn wurde in den letzten Jahren deutlich verbessert. So wurden samtli-
che Haltestellen der Regio-S-Bahnlinien S1 und S3 saniert oder neu gebaut und dabei be-
hindertengerecht und mit Veloabstellplatzen ausgestattet. Weiter wurden an den 16 Haltepunk-
ten der Wiesentalbahn und an den vier neuen S-Bahnstationen in Lorrach (Dammstrasse, Muse-
um/Bahnhof, Schwarzwaldstrasse) und Schopfheim die Zuginge kinderwagen-/rollstuhlgingig
und die Perronhdhen niveaugleich fiir die FLIRT-S-Bahnziige ausgebaut.

Park + Ride (Karte 3.13)

Seit der 1987 im Konzept ,Bahnhof Plus*” skizzierten Verkniipfung von MIV und Bahnangebot
wurde im Schweizer Teil der Agglomeration Basel ein dichtes Netz von P+R-Anlagen realisiert.

Im Rahmen einer TEB-Studie wurde im Friithjahr 2011 das Angebot und die Nutzung von P+R und
B+R-Angeboten in der Agglomeration Basel erhoben. Dabei wurden nicht nur die offiziell mit
P+R bezeichneten, sondern alle in unmittelbarer Haltestellenumgebung zur Verfiigung stehenden
Parkplatz berticksichtigt. Der Erhebungsperimeter umfasste die S-Bahnhaltestellen im TEB-
Gebiet ohne Birstal/Laufental und Ergolztal. Fiir diese Korridore liegen dafiir Daten von der SBB
vor (vgl. Tabelle 15). In den Riumen St.Louis/Allschwil/Leimental und Weil am

* erhiltlich als Broschiire: ,Bahnhof Plus - Konzept und Ideen fiir attraktivere Bahnhéofe und Haltestellen/Von der Bandstadt zur
Bahnstadt, Regierungsratliche Delegation fiir Regionalplanung beider Basel (Hrsg.), 1987.
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Rhein/Riehen/Grenzach wurden zusatzlich ausgewdhlte Tram- und Bushaltestellen berticksich-
tigt (vgl. PTV 20nd). Die Erhebungsresultate, die Daten der SBB und die Aussagen der lokalen
Fachpersonen lassen folgende Schlussfolgerungen zu:

> Es besteht grundsatzlich ein dichtes P+R-Angebot. Alle relevanten S-Bahnhaltestelle umfas-
sen zumindest ein minimales P+R-Angebot.

. 3, o . 40
> Die P+R-Angebote an den dusseren Haltestellen sind in allen Korridoren stark ausgelastet .

> Hohe Auslastungen und teilweise Uberlastungen zeigen sich insbesondere beidseits des
Oberrheins, an zahlreichen Haltestellen im Wiesental und an einzelnen Haltestellen im
Fricktal und am Hochrhein (beide Rheinfelden, Stein-Sackingen).

> Suboptimal ist die Situation in Saint-Louis, wo viele Arbeitspendler aus dem Sundgau auf
den basel-stidtischen OV umsteigen und ihr Fahrzeug parkieren mochten. In der unmittel-
baren Umgebung des Bahnhofs besteht nur ein eingeschranktes Parkplatzangebot. Auf-
grund der hohen Parkierungsnachfrage wurde 2010 am Bahnhof Saint-Louis eine neue P+R-
Anlage mit 187 Parkplatzen eréffnet, die bereits sehr gut ausgelastet ist. Ein Teil der hohen
Nachfrage ist auf den Missbrauch der P+R-Anlage als Flughafenparking zurtickzufiihren.
Die abseits des Bahnhofs gelegenen Anlagen im Ortszentrum (Acacias, Place Gissy) werden
hingegen nur schwach frequentiert.

>~ Im Raum Riehen/Grenzacher Horn zeigt sich ein deutliches Nachfragegefille zwischen den
kostenlosen und den kostenpflichtigen Parkplatzen.

> Anvielen stadtnahen Haltestellen (Weil am Rhein, Riehen, Eglisee, Basel Bachgraben, Mut-
tenz) ist eine geringe bis mittlere Auslastung festzustellen.

Unterschiede bestehen in der Bewirtschaftung. In der Schweiz ist die Benutzung der P+R-
Anlagen, welche in der Regel durch die Transportunternehmen realisiert werden, meist kosten-
pflichtig, in Frankreich und Deutschland dagegen konnen Fahrzeuge weitestgehend kostenlos
abgestellt werden.

Im Kanton Basel-Stadt hat der Grosse Rat 201 einen Gegenvorschlag zur Park-and-Ride-
Initiative beschlossen, worauf die Initiative zuriickgezogen wurde. Kernpunkt der Vorlage ist die
Verpflichtung des Kantons Basel-Stadt, P+R-Anlagen auch ausserhalb des Kantons aktiv zu for-
dern. Ein Pendlerfonds, gespiesen mit einem Teil der Parkgebiihren aus der neuen Parkraumbe-
wirtschaftung (vgl. Kapitel 4.3.5), dient als Finanzierungsinstrument fiir solche P+R-Anlagen, aber
auch fiir weitere Massnahmen zugunsten eines umweltfreundlichen Pendlerverkehrs.

Entwicklungstrends

Mit dem mittelfristigen Ausbau der Regio-S-Bahn bei gleichzeitiger Uberlast auf dem HLS-Netz
wird die Attraktivitit von P+R tendenziell zunehmen. Die steigende Auslastung der bestehenden
P+R-Anlagen wird ortlich zu Ausbaubedarf fithren. Besonders im Fricktal und auf der deutschen
und franzosischen Seite zeichnet sich dies ab.

* Die erhobenen Daten zur Auslastung widerspiegeln die Situation am Erhebungstag. Inwiefern diese die durchschnittliche Aus-
lastung abbilden (vgl. Daten der SBB zur Benutzung der P+R-Angebote auf Schweizer Seite, Tabelle 15), ist unklar.

# Kantonale Volksinitiative ,Ja zu regionalen Park-and-Ride-Anlagen®
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Tabelle 15: Auslastung der P+R-Anlagen der SBB in der Agglomeration Basel

Bahnhof I Anzahl Parkplatze durchschn. Auslastung

Korridor Ergolztal

Muttenz 39 1% 18%
Frenkendorf-Fiillinsdorf A 39% 45%
Sissach 127 32% 58%
Gelterkinden 112 23% 31%
Olten 108 77% 92%
Miinchenstein 37 20% 39%
Dornach-Arlesheim 12 53% 58%
Aesch 36 29% 38%
Grellingen 24 63% 83%
Zwingen 14 14% 14%
Laufen b4 1% 80%
Kaiseraugst 9 40% 47%
Rheinfelden 47 90% 100%
Mohlin 48 41% 50%
Mumpf 38 26% 39%
Stein-Sackingen 132 95% >100%
Laufenburg 40 65% 100%

Quelle: SBB, Daten zur Verfligung gestellt

Bike + Ride (Karte 3.12)

B+R-Angebote vergrossern den Einzugsbereich von Haltestellen. Die TEB-Erhebung (PTV 20ud)
zeigt fiir die Agglomeration Basel folgende Situation:

> Entlang der Schienenstrecken im Wiesental, am Hochrhein und im Fricktal (bis Basel) be-
steht hoher Handlungsbedarf. An vielen Haltepunkten sind die Anlagen stark ausgelastet.
Dies betrifft insbesondere auch Haltepunkte mit einem grossen B+R-Angebot wie Pratteln,
Muttenz und beide Rheinfelden.

> Im Westen Basels (Allschwil, Gebiet Bachgraben) und im grenznahen Saint-Louis sind die
vergleichsweise kleinen Anlagen stark ausgelastet.

> Am Bahnhof Saint-Louis und entlang der Strecke Richtung Mulhouse prasentiert sich die
Situation entspannter.

> Entlang der S5 in Weil am Rhein und im Raum Riehen bis Niederholz sind die B+R-Anlagen
nur gering ausgelastet.

> Defizite bestehen in der basler Kernstadt. Die 2002 eroffnete unterirdische Velostation beim
Centralbahnplatz wurde aufgrund der hohen Nachfrage mehrfach erweitert. Einstellplatze
und die Veloboxen sind hier kostenpflichtig. Trotzdem bestehen Wartelisten fiir Monats-
und Jahresabonnemente.

Die hohe Nachfrage nach gesicherten Aufbewahrungsangeboten ist in der oft mangelhaften Si-
cherheit offentlich zugédnglicher Abstellanlagen und damit verbundener Probleme wie Diebstahl
und Vandalismus zu suchen. Ein neues Konzept wird fiir die im Dezember 2009 ertffnete Ve-
lostation am Bahnhof St. Johann eingesetzt. Die Beniitzung ist kostenlos, wird jedoch automa-
tisch tiberwacht. Am Bahnhof Liestal wurde 2010 eine neue Velostation erdffnet, die mehr be-
wachte (116) als unbewachte (93) Veloabstellplatze anbietet. Die 20mu in Lorrach eréffnete neue
Velostation bietet ebenfalls abschliessbare Veloboxen.
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Entwicklungstrends

Mit einem Angebotsausbau der Regio-S-Bahn wird auch die Zahl der B+R-Benutzer weiter zu-
nehmen, zudem boomt der Verkauf von Elektro-Bikes. Gleichzeitig steigen auch dadurch die
Anspriiche an die Aufbewahrungssicherheit. Eine Forderung der Velo-OV-Intermodalitit ist nur
da moglich, wo diese Sicherheit garantiert werden kann. Hinzu kommt der ortliche Bedarf fiir
den Ausbau von Velostationen in den Korridoren. In Muttenz diirfte mit der Umsiedlung der
Fachhochschule Nordwestschweiz (FHNW) die Nachfrage steigen, genauso wie im Einzugsgebiet
der Tramverlangerungen nach Weil am Rhein und am Bahnhof Saint-Louis.

Car Sharing (Karte 3.14)

Car Sharing ist eine sinnvolle Erginzung zum OV. Die spezifische Stirke liegt in einer hohen
Verfiigbarkeit von individueller motorisierter Mobilitdt bei geringem Flachenverbrauch. Zudem
wird durch die Verfiigbarkeit am Zielort meist ein Teil der Weglinge mit dem OV zuriickgelegt.
Allerdings ist die Nutzung in der Regel Mitgliedern vorbehalten.

In der basler Kernagglomeration besteht ein dichtes Netz von Car Sharing-Standorten. In den
Korridoren liegen die Standorte mehrheitlich an den Bahnlinien, wobei das Leimental, das Birs-
eck und das Ergolztal gut abgedeckt sind. Im Fricktal und im hinteren Wiesental ist die Verfig-
barkeit geringer. Auf der deutschen Seite fehlt ein Angebot an der Oberrheinlinie nérdlich von
Weil und am Hochrhein 6stlich von Rheinfelden ebenso wie im franzdsischen Raum. Die franzo-
sische Organisation Auto‘trement unterhalt siidlich von Mulhouse keinen Standort.

Verbesserungsfahig ist die Freiziigigkeit zur Benutzung von Car Sharing-Angeboten anderer Or-
ganisationen. Zwischen Deutschland (Stadtmobil Stidbaden) und Frankreich (Auto’trement) bzw.
zwischen Deutschland und der Schweiz (Mobility) besteht diese Maglichkeit. Ein grenziiber-
schreitendes Angebot Schweiz-Frankreich existiert dagegen noch nicht.

Entwicklungstrends

Eine Studie von Rhin-Autopartage hat 2007 fiir Saint-Louis ein Nachfragepotenzial ausgewiesen.
Da sich Car Sharing im Elsass dynamisch entwickelt, ist auch in Saint-Louis in naher Zukunft mit
einem Angebot zu rechnen.

4.3.9 Verkehrssicherheit

Objektive Verkehrssicherheit: Unfallschwerpunkte

In der Schweiz ist die Definition von Unfallschwerpunkten (USP) in einer Norm geregelt (SN
64000a). Kern des Vorgehens ist die Diskretisierung des Strassennetzes in Knoten und Abschnitte
(100 m innerorts, 200 m ausserorts) und eine anschliessende Auszdhlung der Unfille je Kno-
ten/Abschnitt. Berticksichtigt werden die Unfalldaten eines Jahres. Bei der Festlegung des Schwel-
lenwerts, ab wann ein Strassenabschnitt als Unfallschwerpunkt klassiert wird, bestehen Unter-
schiede zwischen den Kantonen. In beiden Basel wird beispielsweise ein Wert von 5 Unfillen als
Schwellenwert verwendet, im Kanton Aargau dagegen ein Wert von 6 Unfallen.

In Deutschland wird eine sogenannte Unfallhdufungsstelle ausgewiesen, falls eine der folgenden
Situationen vorliegt: (1) vier Unfille gleichen Typs in einem Jahr, (2) fiinf Unfalle mit Personen-
schaden in drei Jahren oder (3) drei Unfdlle mit schwerem Personenschaden in drei Jahren. Be-
trachtet werden Knoten, 300 m-Innerortsstrecken und 600 m-Ausserortsstrecken.

In Frankreich werden die registrierten Unfille mit Personenschaden (accidents corporels) zu
sogenannten zones d’accumulation des accidents corporels zusammengefasst. Die Klassierung
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erfolgt auf einer Datenbasis tiber fiinf Jahre und bezogen auf 850 m -Streckenabschnitte (vgl.
Figur 27).

Die teilrdumlich unterschiedlichen Definitionen und Zeitbezlige erschweren eine agglomerati-
onsweite Ubersicht der USP. Um den bestehenden Ubersichten jedoch keine abweichenden (ei-
genen) Analysen gegeniiberzustellen, wurde darauf verzichtet, Unfallschwerpunkte agglomerati-
onsweit nach einer einheitlichen Methodik herzuleiten.

Basel-Stadt: Basel-Stadt konnte die Anzahl der Unfallschwerpunkte in den letzten Jahren konti-
nuierlich senken - von 47 im Jahr 2001 auf nur mehr 7 im Jahr 2010. Dafiir wurde die Stadt Basel
von der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu) Ende 2011 mit dem bfu-Sicherheitspreis ausge-
zeichnet (neben Bern). Von den verbleibenden USP sind besonders jene relevant, die bereits in
fritheren Jahren als solche klassiert wurden (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Unfallschwerpunkte Basel-Stadt
| Stelle (** = seit 2007 wiederholt als USP Klassiert) | Unfille2010 _

Johanniterbriicke/Schanzenstrasse/St. Johanns-Vorstadt ** 8

Freiburgerstrasse/Hochbergerstrasse (LSA 216)

Schiitzenhaus (LSA 145) **

Bundesplatz **

St. Alban-Ring/St. Jakobs-Strasse (LSA 571) **

Schwarzwaldallee, Ausfahrt Badischer Bahnhof

Hochbergerstrasse/Riehenring (LSA 217) **

ol o1 o1 o1 o~ 3

Quelle: Kantonspolizei Basel-Stadt 2011

Basel-Landschaft: In Basel-Landschaft werden aktuell 22 Unfallschwerpunkte ausgeschieden.
Alle diese USP unterliegen einer Sanierungsfrist, wobei vielerorts Planungen zur Abhilfe bereits
im Gang sind.

Figur 25: Unfallschwerpunkte im Kanton Basel-Landschaft, Stand Juli 2011
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Quelle: Tiefbauamt Basel-Landschaft

Aargau: Die aktuellste Ubersicht zu Unfallschwerpunkten im Kanton Aargau bezieht sich auf die
Unfille in den Jahren 2008 und 2009. Innerhalb des Perimeters des Agglomerationsprogramms
sind keine USP ausgewiesen.
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Deutschland: Fiir Deutschland liegen die Unfallhdufungsstellen aus dem Jahr 2011 vor. Die kar-
tographische Ubersicht (Figur 26) zeigt eine hohe Konzentration von Unfallhdufungsstellen an
innerstadtischen Strassenkreuzungen in Lorrach, Weil am Rhein und Rheinfelden (D). Daneben
bestehen Unfallhdufungsstellen an Knoten der HVS-Achsen. Dies ist vor allem im Umfeld der
B317 im Wiesental und an der Bi43 nérdlich von Rheinfelden (D) der Fall.

Figur 26: Unfallhaufungsstellen 2011 im deutschen Teil der Agglomeration
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Quelle: Polizei Lorrach, Darstellung INFRAS

Frankreich: Die Ubersicht der zones d’accumulation des accidents corporels bezieht sich auf
Daten aus den Jahren 2002 bis 2006. Darin sind Abschnitte der Strassen D105 und D469 als solche
Stellen verzeichnet. Beide Strassen verbinden den Raum Huningue/Village-Neuf mit dem Westen
und fiihren durch Saint-Louis (D469) bzw. fiihren nordlich daran vorbei (D10os). Die aktuellere
Darstellung der Unfélle mit Personenschiden zeigt, dass auf beiden Strassen weiterhin viele Un-
falle geschehen. Demgegeniiber ist das Unfallgeschehen auf den Strassen in Nord-Siid-Richtung
geringer.
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Figur 27: Situation beziiglich Verkehrssicherheit im franzosischen Teil der Agglome-
ration: Zones d’accumulation des accidents corporels 2002 bis 2006 (links)
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Quelle: Direction départementale des Territoires du Haut-Rhin; Service Transport, Risques et Sécurité (www.sré8.fr)

Subjektive Verkehrssicherheit: Sicherheitsempfinden

Beziiglich subjektiver Verkehrssicherheit der OV-Benutzer gibt die Kundenzufriedenheitsstudie
2009 der Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Solothurn einige Aufschliisse (vgl. Kapi-
tel 4.3.3). Tagsiiber sind 95% der befragten Fahrgdste mit dem Sicherheitsgefiihl zufrieden bis
sehr zufrieden. Im spdteren Abendverkehr ist das personliche Sicherheitsbefinden der Fahrgaste
deutlich schlechter. Anndhernd ein Drittel ist mit dem Sicherheitsgefiihl nicht zufrieden. Ent-
sprechend beurteilt iiber die Halfte der Befragten die Prasenz von Sicherheitskraften im 6ffentli-
chen Verkehr als nicht geniigend. Aufgrund der grosseren Beférderungseinheiten ist dieses unzu-
reichende Sicherheitsempfinden in Ziigen starker ausgepragt als in Bussen und Trams.
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Tabelle 17: Beurteilung von Kriterien der subjektiven Verkehrssicherheit im OV

| kriterium | Bewertung | Verteilung der Antworten

Geflihl von Sicherheit am |

Ta g 88 5% 25% 70°/
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Geflihl von Sicherheit nach | |
21 Uhr 70 31%. 36% 33%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Genligende Prasenz von | |
Personen, die die Sicher- 56 55% 28% 17%

heit der Fahrgaste sicher-
0% 20% 0% 60% 80% 100%

stellen
unzufrieden (0-59 Punkte)

2zufrieden (60-79 Punkte)
sehr zufrieden (80-100 Punkte)

Quelle: GfK Trustmark 2009

4.3.10 Erreichbarkeit

Zur Messung der Erreichbarkeit werden verschiedene Indikatoren verwandt. Verbreitet sind die
beiden folgenden, grundlegenden Ansatze:

> Reisezeitansatz: Berechnung der Reisezeit zu einem einzelnen Punkt von jedem anderem
Punkt im Untersuchungsperimeter aus; Darstellung in der Regel als Isochronen.

> Potenzialansatz: Berechnung eines Erreichbarkeitspotenzials fiir jeden einzelnen Punkt;
massgebend ist die Summe des interessierenden Standortmerkmals (z.B. Bevolkerung, Ar-
beitsplatze, Verkaufsfliche etc.) an allen Raumpunkten, jeweils gewichtet mit einem 6ko-
nomischen Mass der Raumiiberwindung (i.d.R. Reisezeit). Die resultierenden Werte sind
ein relatives Mass fir die Zentralitat und die Standortattraktivitat eines Ortes. Je hoher das
Mass, desto ndher und zahlreicher sind die betrachteten Standortmerkmale.

Fiir die verkehrsplanerische Analyse gibt das erste Mass einen schnelleren Uberblick, Potenzial-
masse sind etwas abstrakter und komplexer in deren Interpretation (Uberlagerung von Verkehrs-
und Strukturdynamik). Die Grossbasler Innenstadt ist das primdre Zentrum der Agglomeration
Basel. Deshalb wurden die Reisezeiten vom Barfiisserplatz aus betrachtet (Karte 3.11).

Es lassen sich deutliche Unterschiede zwischen den Korridoren feststellen. Aus dem deutschen
und dem franzosischen Agglomerationsteil ist die Erreichbarkeit schlechter als aus den Schweizer
Korridoren. In Richtung Wiesental macht sich das Fehlen einer verdichteten S-Bahnverbindung
bemerkbar und in Richtung Frankreich das reduzierte grenziiberschreitende OV-Angebot. Dem-
gegeniiber zeigt sich im Stiden Basels der Einfluss der Vorortstramstrecken, welche eine gute
Erreichbarkeit des Zentrums aus den Raumen Muttenz/Pratteln, Birseck und vorderes Leimental
gewdhrleisten.

Betrachtet man anstatt der Reisezeiten die mit dem Potenzialansatz berechneten Erreichbarkei-
ten, zeigen sich Lorrach und Liestal sowie etwas abgeschwacht Rheinfelden als bedeutende se-
kundére Zentren. Damit verbunden ist eine erhohte Erreichbarkeit von Arbeitspliatzen und Ein-
kaufsgelegenheiten auch in den periphereren Teilen des Ergolz- und des Wiesentals.
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4.3.11 Mobilitatsverhalten und -beeinflussung

Mobilitatsverhalten

Mit der im Frithjahr 2011 durchgefithrten TEB-Haushaltsbefragung im franzgsischen und deut-
schen TEB-Gebiet liegen fiir diese Riume neueste Kennzahlen zum Mobilitdtsverhalten vor. Fiir
den Schweizer Agglomerationsteil muss auf die Daten des Mikrozensus 2005 zuriickgegriffen
werden, da die Ergebnisse des Mikrozensus 2010 zum Zeitpunkt der Berichtserstellung noch nicht
verfiigbar waren.

Es ist auffallend, dass die Wegerate in Frankreich gegeniiber den anderen Agglomerationsteilen
leicht hoher liegt. Befunde auf nationaler Ebene haben dies bereits in der Vergangenheit aufge-
zeigt (PTV 20ma). Der Grund dafiir liegt in einem héheren Bevilkerungsanteil mit mittlerem Al-
ter. Entsprechend ist die Rate der immobilen Personen gegentiber Deutschland und der Schweiz
tiefer.

Die Differenzen zwischen den mittleren Reisezeiten sollten nicht iiberbewertet werden, da unklar
ist, inwiefern hier die Vergleichbarkeit gegeben ist. Allerdings ist aufgrund des héheren OV-
Anteils anzunehmen, dass die mittleren Reisezeiten der Schweizer Agglomerationsbewohner im
Quervergleich tatsichlich etwas hoher liegen. Die OV-Nachfrage auf franzésischer Seite wird
gemadss Aussagen lokaler Fachleute fast ausschliesslich durch Schiilerverkehre alimentiert.

Tabelle 18: Kennzahlen zum Mobilitatsverhalten in den drei Landern
der Basler Agglomeration

Telgebiet | schweir|  Deutschiand| Frankreicn |

Mobilitatskennziffern

Mittlere Anzahl Wege pro Tag 3.3 3.45 3.68
Immobile Personen 10.3% 10.7% 8.4%
Reisezeit je Weg [min] 28 17 20
ov 17.4% 8.0% 7.7%
MIV 40.0% 59.0% 66.8%
LV 41.3% 32.7% 23.8%
Ausstattung mit Mobilitatswerkzeugen

Personen tber 18 J. mit Fiihrer- 74% 87% 94%
schein

Haushalte mit Auto 69% 89% 96%

Quellen: PTV 2011a, PTV 2011b, ARE 2005

Die Befragungsergebnisse bestitigen die deutlich tieferen OV-Anteile jenseits der Schweizer Lan-
desgrenze (vgl. Kapitel 4.3.1). Umgekehrt sind die MIV-Anteile markant hoher. Allerdings darf
nicht vergessen werden, dass die Zahl fiir die Schweizer Seite vom Verhalten in der Kernstadt
dominiert ist. Erstaunlicherweise zeigen sich zwischen dem deutschen und dem franzosischen
Gebiet geringe Unterschiede im OV-Anteil, obwohl das OV-Angebot auf der deutschen Seite die
Siedlungsstruktur besser abdeckt.

Die Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl widerspiegeln sich auch in der Ausstattung mit Mo-
bilitatswerkzeugen. Besonders auffillig ist der hohe Motorisierungsgrad im franzosischen Gebiet
- entsprechend ist in beinahe jedem Haushalt ein Auto verfiigbar. Auch die Quote der Personen
mit Fihrerschein ist in Frankreich héher als in Deutschland und da wiederum héher als in der
Schweiz.

* Die aufgefiihrten Kennzahlen beziehen sich auf Personen bzw. Haushalte mit Wohnort in der Agglomeration Basel.
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Figur 28: Regionale Unterschiede der kommunalen Motorisierungsgrade
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Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt

Entwicklungstrends

Die Sequenz der schweizerischen Mikrozensen zeigt, dass sich die spezifische Anzahl der Wege in
den vergangenen Jahrzehnten kaum verandert hat. Allerdings konnte sowohl personen- als auch
wegbezogen ein Anstieg der mittleren zuriickgelegten Distanzen beobachtet werden, bedingt vor
allem durch lingere Pendlerwege (Simma 2003, ARE 2006).

In Zukunft ist ein weiterer Anstieg der individuellen Mobilitdt, insbesondere im Freizeitverkehr,
zu erwarten. Einerseits tragt die Mobilitat im Alter dazu bei. Ein zunehmender Anteil alterer,
nicht mehr erwerbstatiger aber mobilitdtsgewohnter Menschen wird das zukiinftige Verkehrsge-
schehen pragen. Andererseits wird die Diversifizierung von alltdglichen Bewegungsmustern diese
Entwicklung fordern (komplexere Wegeketten). Dahinterliegende Ursachen sind die zunehmen-
de Teilzeiterwerbstatigkeit und die Ausdehnung individueller Aktionsrdaume, verbunden mit dem
technologischen Fortschritt von Verkehrs- und Kommunikationssystemen.

Die Entwicklung des Modal Split - ohne markante Verdnderungen in tibergeordneten Rahmen-
bedingungen, namentlich den Energiepreisen - ist primir eine Funktion der zukiinftigen OV-
Angebotsqualitdt (6rtliche und zeitliche Verfiigbarkeit, Beférderungsgeschwindigkeit, Kosten,
Komfort) im Vergleich zum MIV. Deshalb sind entsprechende Prognosen mit einer erheblichen
Unsicherheit behaftet. Im Agglomerationsverkehr ist aufgrund der zunehmenden Flachenkonkur-
renz und des weiteren OV-Angebotsausbaus eine Entwicklung zugunsten des OV zu erwarten.
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Mobilitatsmanagement

Systeme und Instrumente des Mobilitatsmanagements sind in der Basler Agglomeration bisher
erst punktuell verbreitet. Dies sowohl auf der Ebene von Konzepten und Programmen der Ge-
bietskorperschaften als auch auf betrieblicher Ebene. Am weitesten ist der Kanton Aargau mit
seiner Plattform aargaumobil, mit der die Sensibilisierung von Gemeinden und Unternehmen, die
Umsetzung von Projekten und der Erfahrungsaustausch gefordert werden. Ein vergleichbares
Programm existiert mit so!mobil auch im Kanton Solothurn. Zudem bestehen auf aargauer Boden
acht Park + Pool-Anlagen entlang der A1 und der A3, wovon jene in Rheinfelden (CH) im Agglo-
merationsperimeter liegt. Damit unterstiitzt der Kanton Arbeitspendler bei der Bildung von Fahr-
gemeinschaften.

Basel-Stadt hat im Zusammenhang mit dem angenommenen Gegenvorschlag zur Stadteinitiative
den Handlungsbedarf im Bereich Mobilitaitsmanagement erkannt. Konzeption und Aufbau eines
entsprechenden Systems sind Teil laufender Arbeiten. Im Kanton Basel-Landschaft sowie in
Deutschland und Frankreich sind die Bemiithungen zur flachigen Férderung von Massnahmen des
Mobilitditsmanagements bislang weniger weit fortgeschritten.

Auf Schweizer Seite wurden im Rahmen der Programme ,Energiestadt* und ,Mobilitatsmanage-
ment in Unternehmen® des Bundesamtes fiir Energie teilweise Massnahmen auf kommunaler
Ebene umgesetzt. Dies umfasst vor allem die Forderung von Mobilititsmanagement in den kom-
munalen Verwaltungen und die Beratung von Unternehmen im Bereich betriebliches Mobilitats-
management.

Die Ubersicht zeigt, dass simtliche bisherigen Aktivititen gebietsbezogen oder gar kommunaler
Natur sind. Kaum ausgeschépft sind bislang auch die planerisch-rechtlichen Méglichkeiten zur
Forderung des Mobilititsmanagements, beispielsweise im Rahmen von nutzungsplanerischen
Verfahren (Sondernutzungsplanung, Gestaltungsplanung, Fahrtenmodelle/-kontingente, Bebau-
ungsplane) oder bei Umweltvertraglichkeitspriifungen. In Basel-Stadt wurden bei Ausbauvorha-
ben einzelner Unternehmen bereits Auflagen zur Ausarbeitung und Umsetzung von Mobilitats-
management-Konzepten definiert und umgesetzt.
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5 Zukunftsbild 2030

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Basel wurde in einem trinational angelegten Mitwir-
kungsverfahren eine fiir die gesamte Agglomeration giiltige Raumvision bis 2030 - das Zukunfts-
bild 2030 - erarbeitet.

Es stellt die giiltige trinational abgestimmte gemeinsame Strategie in den Bereichen Landschaft,
Siedlung und Verkehr der Agglomeration Basel dar. In den ndchsten 15 Jahren sollen mit dem
vorliegenden Agglomerationsprogramm wesentliche Rahmenbedingungen dazu geschaffen wer-
den.

5.1 Genese des Zukunftsbildes und Grundsatze der Agglomerati-
onsentwicklung

5.1.1 Grundlagen

Basis fiir die Entwicklung des Zukunftsbilds waren die jeweiligen behoérdenverbindlichen Pla-
nungsinstrumente der sechs Teilrdume:

> Kanton Basel-Stadt, Kantonaler Richtplan, 2010

> Kanton Basel-Landschaft, Kantonaler Richtplan, 2010
> Kanton Aargau, Kantonaler Richtplan, 2011

> Kanton Solothurn, Kantonaler Richtplan, 2011

> Region Hochrhein-Bodensee, Regionalplan 2000, 1998
> Pays de Saint-Louis, Schéma directeur, 1998

> Pays de Saint-Louis, Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT) des cantons de Huningue et
de Sierentz, in Arbeit

Erginzend zu den Richtpldnen bzw. Schéma Directeur/SCOT und Regionalplan flossen zahlrei-
che Strategien, Konzepte und Instrumente in die Entwicklung des Zukunftsbildes mit ein.

Auf der grenziiberschreitenden Ebene ist es wichtig die Entwicklungsstrategie 2020 des Trinatio-
nalen Eurodistricts Basel (TEB) zu erwahnen, mit welcher bereits substanzielle Vorarbeiten vorla-
gen, auf welche die Erarbeitung des Zukunftsbilds fiir das Agglomerationsprogramm der 2. Gene-
ration aufbauen konnte. Die Anforderungen des Bundes an das Zukunftsbild verlangten jedoch
deutlich prazisere Aussagen in der tibergeordneten Raumvision, namentlich beziiglich Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr, verkehrstechnischer Machbarkeit oder Prioritdtensetzung. Inso-
fern stellt das nachfolgende Zukunftsbild ,Korridore+“ mit dem zeitlichen Horizont 2030 eine
Weiterentwicklung und Prazisierung der TEB-Vorarbeiten dar.

5.1.2 Erarbeitungsprozess

Der Erarbeitungsprozess des Zukunftsbilds des Agglomerationsprogramms Basel lasst sich inhalt-
lich grob in zwei Teile gliedern, die wahrend rund drei Jahren erarbeitet wurden. Im ersten Teil
stand zundchst das Herausarbeiten einer gemeinsamen Vision fiir die trinationale Agglomeration
Basel im Vordergrund. Im zweiten Teil wurde die im Grundsatz gefasste Vision verfeinert und in
einzelnen Punkten auch komplett tiberarbeitet.
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Der Weg zur gemeinsamen Vision: Szenarienbildung

Zur Bestimmung des Zukunftsbilds 2030 fiir die Agglomeration Basel wurden in einem ersten
Schritt drei unterschiedliche Zukunftsvorstellungen entwickelt. Sie werden in nachstehender

Abbildung beschrieben.

Tabelle 19: Zukunftsbild, drei Szenarien

.Kern”

Je dichter ein Raum besiedelt ist,
desto kiirzer werden die Wege, desto
mehr Verkehrsaufkommen kann vom
Fuss- und Veloverkehr bewaltigt
werden, desto glinstiger sind auch
die Voraussetzungen fir ein dichtes
Angebot des OV. Im Szenario "Kern"
wird ein abgestimmtes Siedlungs-
und Verkehrssystem gesucht, das die
kiinftige Entwicklung auf den Ver-
dichtungsraum um die trinationale
Kernstadt (Stadt Basel sowie Teile
von Weil am Rhein, Huningue, Saint-
Louis, Allschwil, Binningen und
Birsfelden). Das Szenario "Kern"
kontrastiert diametral mit dem Trend
zur Zersiedelung, wie er in den letz-
ten Jahrzehnten beobachtet werden
konnte.

. Korridore”

’

Das Szenario knipft an die historisch
entlang der Verkehrsinfrastrukturen
gewachsene Siedlungsstruktur an
und "akzeptiert” damit eine gewisse
Vergangenheitsentwicklung. Der
Siedlungsraum der Agglomeration
Basel ist vor allem entlang von Kor-
ridoren fingerartig ins Land hinaus-
gewachsen. Die Erweiterung der
trinationalen Kernstadt wird als
"Kernagglomeration” bezeichnet und
umfasst Grenzach, Lorrach, Weil am
Rhein, Saint-Louis/Huningue, EAP,
Hégenheim/Allschwil, Miinchenstein
und Salina Raurica. Das Szenario
"Korridore” strebt eine gut geordne-
te Korridorentwicklung mit klaren
Grenzen an. Das Zusammenspiel von
Ausdehnung und Dichte erfordert gut
gewahlte Schwerpunktbildungen.

Quelle: Metron 2010: Zukunftsbild 2030 fiir die Agglomeration Basel, 2010

______Fliche” |

Dieses Szenario kommt dem Trend
am nachsten. Trotzdem versucht es
aber, die Siedlungsentwicklung in die
Flache durch den moglichst umfas-
senden Verzicht auf Neueinzonungen
zu bremsen. Zugleich enthalt es aber
keine liber das heutige Mass hinaus-
gehenden Anstrengungen zur Sied-
lungsverdichtung oder ESP-
Entwicklung. Das Szenario "Flache”
wachst damit vor allem in jenen
Gebieten, in denen die Verkehrser-
schliessung per MIV erfolgt resp.
eine gute OV-Erschliessung mit
einem geringen Kostendeckungsgrad
erkauft werden muss.

Alle drei Szenarien nehmen die Anliegen der Agglomerationspolitik, allerdings in unterschiedli-
chem Masse und in unterschiedlicher Interpretation, auf. In allen drei soll das Siedlungsgebiet
(heutige Bauzonen) nicht mehr wachsen. Die Schaffung der Nutzflichen soll grundsatzlich inner-
halb der heute bestehenden Bauzonen erfolgen. Unterschiedlich ist das Mass der grossraumigen
Akzentsetzung. Es reicht von einer klaren grossraumigen Konzentration bis zur Bewahrung der
grossrdaumigen Siedlungsstruktur.

In der Diskussion zeigte sich, dass aus fachlicher Sicht das Szenario "Korridor" als Zukunftsbild
gewahlt werden muss. Es handelte sich hier um einen Grundsatzentscheid. In der Folge wurde
das Zukunftsbild "Korridor+" erarbeitet. In zahlreichen Workshops, an der ersten Mitwirkungs-
veranstaltung und in Sitzungen der fachlichen Begleitgruppe Planung wurde das urspriingliche
Szenario "Korridor" zum Zukunftsbild "Korridor+" weiterentwickelt. Detailliertere Informationen
zur Ausarbeitung des Zukunftsbildes sind in Kapitel 3.2.1 dargelegt.
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5.1.3 Absicht und Grundsatze

Das nachfolgend beschriebene Zukunftsbild ,Korridor+“ stellt die Weiterentwicklung des Szena-
rios "Korridore" dar, welches die von Workshopteilnehmenden, Mitwirkungen und fachlicher
Begleitgruppe sowie Geschiftsleitung vorgebrachten Hinweise, Korrekturen, Anderungs- und
Prazisierungswiinsche so weit wie moglich berticksichtigt (vgl. Kapitel 3.2.1). Die konzeptionelle
Grundphilosophie des Szenarios "Korridore" wurde bei allen Uberarbeitungsschritten beibehal-
ten.

Das Agglomerationsprogramm Basel verfolgt eine nachhaltige, rdumliche und funktionale Ent-
wicklung. Dabei wird die Agglomeration als ein funktional zusammenhdngender Raum verstan-
den, welcher sich um die Kernstadt organisiert. Die Gemeinde-, Kantons- und Landesgrenzen
treten in der Betrachtung hinter die Gesamtsicht der Agglomeration zuriick.

Vier Aspekte zur Erreichung der Ziele des Zukunftsbilds stehen im Vordergrund:

> attraktives Grosszentrum mit einer hohen Identitat, starker regionaler Ausstrahlung und
Konzentration der o6ffentlichen und kommerziellen Zentrumsfunktionen;

> optimale Entwicklungsmoglichkeiten fiir die Wirtschaft mit optimierter Erschliessung
durch LV, OV und MIV;

> eine hohe Wohn- und Lebensqualitdt mit einer guten Nahversorgung durch Versorgungs-
dienstleistungen sowie gesunden Lebensbedingungen mit moglichst wenig Larm- und Luft-
belastungen;

> eine intakte Landschaft mit nahegelegenen Erholungsrdumen, geschiitzten Gewdsserrdu-
men und Naturwerten.

5.1.4 Strukturierende raumliche Elemente

Das Zukunftsbild der Agglomeration Basel ist ein rdumliches Leitbild, mit welchem aufgezeigt
wird, an welcher Siedlungsstruktur und Struktur des Verkehrssystems sich die Agglomeration
kiinftig orientieren moéchte. Zur Darstellung des Zukunftsbildes wurden dabei verschiedene
rdumliche Elemente definiert. Mit Hilfe dieser Elemente werden im Zukunftsbild die Landschafts-
rdume beschrieben und zwar hinsichtlich Lage, Bedeutung und Funktion. Die anzustrebende
kiinftige Siedlungsentwicklung wird mit den Elementen sowohl grob strukturiert, als auch konk-
ret verortet. Die Elemente des Verkehrs zeigen die wichtigsten Systemkomponenten des Verkehrs
auf und verorten die zentralen Bausteine des kiinftigen Verkehrsangebots. Nachfolgende rdumli-
che Elemente werden im Zukunftsbild des Agglomerationsprogramms Basel dargestellt:

> Landschaft
- Landschaftsraume
- Naherholungsgebiete im engen Einzugsgebiet der Agglomeration
- Naturschutzgebiete
> Siedlung
- Kernstadt
- Regionalzentren (im dusseren Korridor)
- Innere Korridore
- Schwerpunktgebiete Siedlung
- Aussere Korridore

- Ubriges Siedlungsgebiet
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> Verkehr
-S-Bahn
- Tramlinien
- Autobahnen

- Vorgesehene Bahnverbindungen

Figur 29: Zukunftsbild 2030 der Agglomeration Basel
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Quelle: Metron 2012a: Bevolkerungsentwicklung & Wohnraumkapazitat, Teil 1, 2012
5.1.5 Zielsetzungen nach Bereichen

Landschaft: Erhalt der fingerartigen Griinraumstruktur

Die fingerartige Griinraumstruktur wird aufgewertet und wird durch das Verhindern der flachi-
gen Siedlungserweiterung geschiitzt. Die verstarkte Konzentration von Einwohnern und Arbeits-
plitzen in der weiteren Agglomeration erfordert die Aufwertung der siedlungsnahen Fluss- und
Freirdume, um den zunehmenden Naherholungsbediirfnissen gerecht zu werden. Dariiber hinaus
sind die identitatsstiftenden Landschaftskammern zu erhalten. Wichtige Naturrdume, wie die
Flussraume oder die zusammenhdngenden nahen freien Griinflaichen sowie die Wald- und Erho-
lungsgebiete sind zu schiitzen und untereinander zu vernetzen.

Siedlung: Konsequente Siedlungsentwicklung nach innen

Mit dem Agglomerationsporgramm Basel wird das Ziel verfolgt, das Hauptzentrum, die Korridore
und die wichtigsten Nebenzentren aufzuwerten und suburbanen Strukturen eine neue identitats-
stiftende Urbanitat zu verleihen. Ein wesentlicher Teil der Vision ist die Stadt der kurzen Wege.

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
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Dabei wird die Verdichtung an geeigneten Orten unter Wahrung einer hohen Siedlungsqualitat
vorgesehen.

Die Entwicklungsschwerpunkte innerhalb der Kernagglomeration werden deutlich aktiver entwi-
ckelt als heute. In den gut OV-erschlossenen Bauzonen der weiteren Agglomeration wird die
quantitative und qualitative Siedlungsverdichtung moderat gefordert. Die tibrigen heute beste-
henden Siedlungsgebiete ausserhalb der Korridore (bestehende Bauzonen) werden auf ein gering-
fugiges Einwohner- und Bevélkerungswachstum ausgelegt (vernachldssigbare Neueinzonungen).

Nachfolgend werden die einzelnen Elemente der Siedlungsstruktur des Zukunftsbildes nach De-
finition und jeweiliger Zielsetzung beschrieben. Zur Bestimmung der Siedlungsstruktur wurden
folgende Kriterien herangezogen:

1. mind. 15-Minuten S-Bahntakt oder/und 7.5-Minuten Tram- oder Bustakt nach Basel und
2. zusammenhdngendes Siedlungsgebiet mit der Kernagglomeration

3.  Wahrnehmen von regional bedeutsamen Funktionen

Kernstadt: Die Abgrenzung der Kernstadt wurde relativ eng gefasst. Ausschlaggebendes Kriteri-
um war die Einwohner- und Bebauungsdichte (Geschossigkeit usw.). Die Kernstadt umfasst das
klassische Zentrumsgebiet von Basel, inkl. allen angrenzenden Quartieren (St. Johann, Klein-
hiiningen, Rosental, St. Alban, Gellert, Gundeli, Bruderholz, Bachgraben usw.). Zudem gehoren
Teile von Birsfelden dazu. In den quantitativen Analysen (Kapitel 4) wurde Birsfelden deshalb
vollstandig zur Kernstadt gezahlt.

Der notwendige Wohn- und Arbeitsraum fiir eine konsequente Siedlungsentwicklung nach innen
soll wo immer mdglich im Kern der Agglomeration Basel entstehen. Zielsetzung ist, das Angebot
an attraktiven Wohn- und Arbeitsrdumen weiterhin auszubauen. Zu diesem Zweck werden einer-
seits die Entwicklungsschwerpunkte in der Kernstadt aktiviert und mit Hochdruck entwickelt
(z. B. Hafen-Kleinhiiningen/3Land und Dreispitz) und andererseits auf bereits bebauten Flachen,
trotz bereits dichter Bebauung und restriktiven Denkmalschutzregelungen, neue Wohn- und
Arbeitsraume geschaffen.

Innere Korridore: Ausserhalb der Kernstadt werden die Korridore in einen inneren und einen
ausseren Korridor unterteilt. Korridorgebiete, welche die ersten beiden Kriterien erfiillen, werden
zu den inneren Korridoren gerechnet. Zum inneren Korridor werden demnach zusammenhan-
gende Siedlungsgebiete gezdhlt, von welchen man mit maximal 10 miniitiger Reisezeit das Zent-
rum erreicht, oder die {iber einen 15-Minuten Takt mit der S-Bahn und oder einem 7.5-Minuten
Takt mit Tram oder Bus verfligen.

Analog zur Zielsetzung der Kernstadt sollen auch in den inneren Korridoren die erforderlichen
Wohn- und Arbeitsrdume fiir eine konsequente Siedlungsentwicklung nach innen entstehen. Den
inneren Korridoren kommt bei der Umsetzung dieser Strategie eine zentrale Rolle zu, da in die-
sen Gebiete noch deutlich grossere Potenziale zur Verdichtung bestehen als im Kern selbst. Der
Fokus liegt dabei, wie im Kern auch, zum einen auf der Aktivierung der Entwicklungsschwer-
punkte (Muttenz/Pratteln, Salina Raurica, Birsstadt, Allschwil und Liestal) und zum anderen auf
einer allgemeinen Verdichtung in den bereits erschlossenen Bauzonen insbesondere an OV- affi-
nen Standorten (z.B. in den Talachsen entlang der Bahn- bzw. Tramlinien).

Aussere Korridore: Korridorgebiete, die zwar die ersten beiden Kriterien nicht erfiillen aber eine
gute S-Bahnerschliessung aufweisen (30-Minuten Takt) zdhlen zu den &dusseren Korridoren. Die
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ausseren Korridore schliessen an die inneren Korridore an und erstrecken sich zur funktionalen
Grenze der Agglomeration Basel (Perimetergrenze).

In den dusseren Korridoren wird eine moderate Verdichtung der Siedlungsentwicklung an gut
OV-erschlossenen Bauzonen wie beispielsweise an S-Bahnstationen angestrebt. Entwicklungen in
den Ortszentren sollen moglich sein.

Regionalzentren: Neben der Kernstadt und den Korridoren sind im Zukunftsbild Regionalzen-
tren abgebildet, die von den drei oben genannten Kriterien nur das dritte Kriterium erfiillen. Sie
besitzen aber in den meisten Fillen trotzdem eine sehr gute OV-Erschliessung (S-Bahn-
Umsteigepunkt und/oder IC/IR-Halt) und damit einhergehend eine besondere Erschliessungs-
qualitdt (z.B. Rheinfelden, Sissach). Die Regionalzentren liegen raumlich im dusseren Korridorge-
biet, nehmen aber wichtige regionale Funktionen wahr und haben eine regionale Ausstrahlung
(z.B. Schopfheim, Laufen/Breitenbach, Bad Sickingen/Stein und Sierentz). Zentrumsgebiete die
ausserhalb des Kerns liegen, jedoch noch innerhalb des inneren Korridors, werden im Zukunfts-
bild nicht speziell gekennzeichnet und zdhlen zum inneren Korridor (Liestal, Lérrach, St.-Louis
etc.).

Die Zielsetzung im Zukunftsbild der Agglomeration Basel fiir die Regionalzentren sieht eine im
Vergleich zur Gesamtagglomeration iiberdurchschnittliche Wachstumsrate (Einwohner) in den
kommenden Jahren vor. Trotz restriktiver Vorgaben des Ortsbildschutzes soll kiinftig eine kon-
trollierte Verdichtung der Siedlungsentwicklung an gut OV-erschlossener Bauzonen in direkter
Nédhe zum Bahnhof moéglich sein (Bahnhof Muttenz: Justizzentrum, neue Fachhochschule, Prat-
teln: Hochhauskonzept etc.).

Ubriges Siedlungsgebiet: Als iibriges Siedlungsgebiet sind jene Gebiete dargestellt, die aus-
serhalb der Korridore liegen und mit dem OV weniger gut oder schlecht erschlossen sind. Der
autonome und wachstumsbedingte Nutzflichenzuwachs ist in den tbrigen Siedlungsgebieten
weitestgehend innerhalb der bestehenden Baugebiete abzudecken; in gut begriindeten Fallen
bleiben ausgewihlte Neueinzonungen an gut mit dem OV erschlossenen Lagen (mind. Giiteklasse
C) jedoch vorbehalten.

Verkehr: Nachhaltiger Verkehr durch Optimierung und Ausbau des Verkehrssystems

Aus gesamtverkehrlicher Sicht steht ein nachhaltiger Umgang mit dem Verkehr im Vordergrund.
Das Verkehrssystem wird optimiert und wo notwendig ausgebaut. Der 6ffentliche Verkehr (S-
Bahn, Tram, Bus) wird ausgebaut, beim MIV sind punktuelle Optimierungen insbesondere auf
den Hauptachsen nétig. Die Bedingungen fiir die kombinierte Mobilitat mit ihren Schnittstellen
und die sanfte Mobilitat (Fuss- und Veloverkehr) werden verbessert, sodass die Effizienz des Ver-
kehrssystems als Ganzes erhoht wird.

Das Agglomerationsprogramm strebt das sinnvolle Kombinieren verschiedener Verkehrsmittel
(situationsabhangig und wesensgerecht) durch Mobilitditsmanagement und die Abstimmung der
verschiedenen Verkehrstrager durch Verkehrsmanagement an. Zur Losung der Verkehrsprobleme
in der Agglomeration Basel soll der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr prioritdr
behandelt werden, ohne dabei den wesensgerechten Einsatz des MIV zu vernachldssigen.

Der Ausbau der S-Bahn-Agglomeration steht hier im Vordergrund. Im Kernbereich und den inne-
ren Korridoren steht ein dichtes, unter den verschiedenen offentlichen Verkehrsmitteln abge-
stimmtes OV-Angebot zur Verfiigung. Dabei bilden komfortable Umsteigebeziehungen von OV
auf OV sowie LV mit minimalen Wartezeiten einen Kernbaustein der entsprechenden Teilstrate-

gie.
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Die S-Bahn als OV-Haupttriger fiir schnelle und direkte Verbindungen von einzelnen Korridoren
in den Kern sowie Durchbindungen von Korridor zu Korridor wird hinsichtlich Kapazitat und
Durchmesserlinien ausgebaut und in der Kernagglomeration durchgehend auf einen 15-Minuten
Takt verdichtet. Dem Herzstiick kommt hierbei eine zentrale Rolle zu, da mit den Durchbindun-
gen eine ideale OV-Erschliessung der Schwerpunktgebiete im Kern und den inneren Korridoren
moglich ist.

Neben der S-Bahn sollen Tramnetzausbauten und punktuelle Verstarkungen des Feinverteilers
das OV-Angebot in der Agglomeration Basel erginzen. Auch hier liegt der Fokus auf der Er-
schliessung von Schwerpunktgebieten der kiinftigen Entwicklung (Saint-Louis, Hafen-
Kleinhiiningen/3Land, Salina Raurica und Dreispitz). Im Rahmen der punktuellen Verstarkungen
im Feinverteiler werden in Zukunft neue Linien realisiert, die die steigende Nachfrage im Agglo-
merationsverkehr abdecken konnen.

Das Agglomerationsprogramm setzt sich fiir einen siedlungsvertraglichen Verkehr ein. Dies be-
deutet, dass der MIV im Kern, wo er zum gravierenden Problem geworden ist, auf ein siedlungs-
vertragliches Mass reduziert und der Strassenraum auf allen stark befahrenen Abschnitten aufge-
wertet (auch fiir den LV) wird. In den Regionalzentren, wo Probleme bestehen, soll die Umwelt-
vertraglichkeit des Verkehrs durch verkehrsplanerische Massnahmen erhoht werden.

Der Verkehr ist so zu organisieren, dass der OV keine Behinderungen mehr erleidet und negative
Folgen wie Staus im Siedlungsraum vermieden werden kénnen. Der Schwerverkehr soll moglichst
von den Zentren und den stark besiedelten Strassenziigen ferngehalten werden. Durch eine effi-
ziente Steuerung des Verkehrs und mit Hilfe von verkehrsorganisatorischen Massnahmen kdnnen
die gefahrenen Kilometer minimiert werden.

Beim MIV beschranken sich die Massnahmen auf punktuelle Ausbauten, lokale Optimierungen
von Netzkapazititen und Erschliessungen von Entwicklungsschwerpunkten (sowie Vermeidung
von Verkehrsverlagerungen auf das untergeordnete Strassennetz).

Fir den Fuss- und Veloverkehr wird in der weiteren Agglomeration ein sicheres und funktionales
Fuss- und Velonetz mit Abstellanlagen an geeigneten Standorten bereitgestellt.

Fir den kombinierten Verkehr wird das P+R-Angebot an geeigneten S-Bahn-Haltestellen ausge-
baut. Die P+R-Standorte miissen dabei so gewihlt werden, dass sie das OV-Angebot nicht kon-
kurrenzieren. Dies bedeutet, dass sie an Orten erstellt werden, wo dem Auto die Aufgabe des
Feinverteilers zukommt, da aufgrund des Kostendeckungsgrades ein Busangebot nicht nachhaltig
angeboten werden kann.

Bei der Giiterlogistik werden Stiickgut- und Massengutumschlag entflochten (Rheinhafen Basel
resp. Birsfelden/Auhafen).

Teil 1 - Hauptbericht 97



98

5.2 Zielsetzungen des Zukunftsbildes

5.2.1 Bevdlkerungsentwicklung und Wohnraumpotenziale (Realisierbarkeit)

Bei der Definition des Ziels, wie sich der Bevolkerungszuwachs in der Agglomeration verteilen
soll, ist insbesondere der Grundgedanke des Zukunftsbildes wegleitend. So soll der Bevolkerungs-
zuwachs im Wesentlichen auf die Kernstadt, die inneren Korridore und die Regionalzentren kon-
zentriert werden — dort wo auch zusitzliche Bevélkerung effizient mit dem OV versorgt werden
kann.

Als Leitlinien bei der Festlegung, in welchen funktionalen Riumen die Bevolkerung wie stark
zunehmen soll, dienen die entsprechenden Kapazititen. Der Leitgedanke der Konzentration ist
planerisch sinnvoll und anstrebenswert. Dennoch muss die angestrebte Verteilung des Bevolke-
rungswachstums auf (auch zukiinftig) limitierte Wohnraumkapazitaten in einzelnen funktionalen
Raumen (namentlich der Kernstadt) Riicksicht nehmen, denn nur so bleibt das Ziel realistisch
und somit mess- und tiberpriifbar.

Zusatzlich ist die politische Tragfahigkeit der angestrebten Bevolkerungsverteilung zu bertick-
sichtigen. Unter Beachtung dieser Rahmenbedingungen entstanden schliesslich die vorliegenden
Zielwerte der Bevolkerungsentwicklung.

Vom prognostizierten Trend-Bevilkerungszuwachs von 45‘000 Personen bis ins Jahr 2030 wird in
der Zielprognose nicht abgewichen. Dieser Zuwachs entspricht einem moderaten jahrlichen
Wachstum der Agglomerationsbevolkerung um 0.3%. Die Entscheidung, beim Gesamtzuwachs
nicht vom Trend abzuweichen, basiert auf der Uberlegung, dass ein noch dynamischerer Zuwachs
der Bevolkerung kaum in den im Zukunftsbild favorisierten Gebieten des Kerns, der inneren Kor-
ridore sowie den Regionalzentren aufzufangen ware. Die Priifung der Trendprognose beziiglich
den Wohnraumpotenziale hat bereits gezeigt, dass grosse Anstrengungen notwendig sind, um
ausreichend Wohnraum in den vom OV gut erschlossenen Bereichen der Agglomeration Basel zu
schaffen.

Tabelle 20: Trendprognose Einwohner bis 2030

2010 2030 2010 | 2030 | absolt* | in% | in%p.a.|

Kernstadt 179°000 184000 23% 23% 5000 3% 0.1% p.a.
Innere Korridore 325000 340000 42% 42% 15'000 5% 0.2% p.a.
Aussere Korridore 80°000 87'000 10% 1M% 8°000 10% 0.4% p.a.
Regionalzentren 90000 98°000 12% 12% 8'000 9% 0.4% p.a.
Ubriges Siedlungs- 97'000 106'000 13% 13% 9°000 9% 0.4% p.a.
gebiet

Agglomeration 770°000 815°000 100% 100% 45000 6% 0.3%p.a.

Quelle: Metron 2012a
* gerundete Werte: Summen/Differenzen konnen von den angegebenen Werten abweichen.

Im Sinne des Zukunftsbildes ,Korridor+“ wird das Bevolkerungswachstum neu auf die einzelnen
Teilrdume verteilt. Gegentiber der Trendprognose wird eine massiv dynamischere Entwicklung
des Kerns sowie der inneren Korridore postuliert. Die Trendprognose geht von einem Wachstum
von 0.1 bzw. 0.2% p. a. aus (Kern: +5000, innere Korridore: +15'000). Im Zielszenario wird das
jahrliche Wachstum zwar nur leicht angepasst (0.3% p.a.), die absoluten Zuwéchse mit 10‘c00
zusdtzlichen Einwohnern im Kern und 23‘00o Einwohnern in den inneren Korridoren stellen fiir
die Realisierung der Wohnraume in diesen Bereichen aber eine herausfordernde Aufgabe dar.
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Das Wachstum der Regionalzentren wird im Zielszenario unverandert iibernommen. Hier wird
ein Wachstum bis 2030 von rund 8'coo Personen erwartet. Dies entspricht einem Zuwachs von
0.4% p.a.

Die dusseren Korridore und das iibrige Siedlungsgebiet, zusammen mit den Regionalzentren im
Trendszenario die dynamischsten Raume in der Agglomeration (zusammen rund +24‘000 Perso-
nen bis 2030), sollen sich im Zielszenario zurlickhaltender entwickeln. So wird fiir die dusseren
Korridore ein Zuwachs von 0.2% p.a. vorgesehen (+3‘000 bis 2030). Dem tibrigen Siedlungsgebiet
wird kein ,realitatsferner Wachstumsstopp auferlegt, sondern immer noch ein leichtes Wachs-
tum von 0.1% p.a. zugesprochen (rund +1‘c00 Personen bis 2030).

Tabelle 21: Zielprognose Einwohner bis 2030

| 2010 | 2030* 2010 2030 | absolut* |  in% | in%pa.

Kernstadt 179°000 189°000 23% 23% 10°000 6% 0.3% p.a.
Innere Korridore 325000 348000 42% 43% 23000 7% 0.3% p.a.
Aussere Korridore 80°000 83'000 10% 10% 3'000 4% 0.2% p.a.
Regionalzentren 90°000 98°000 12% 12% 8°000 9% 0.4% p.a.
Ubriges Siedlungs- 97'000 98°000 13% 12% 1000 1% 0.1% p.a.
gebiet

Agglomeration 770°000 815°000 100% 100% 45000 6%  0.3%p.a.

Quelle: Metron 2012a
* gerundete Werte: Summen/Differenzen kdnnen von den angegebenen Werten abweichen.

Die Erhebung der Wohnraumpotenziale (Metron 2012a, Metron 2012b) hat gezeigt, dass die vor-
handenen Reserven grundsatzlich ausreichen, um das prognostizierte Bevolkerungswachstum
theoretisch aufzunehmen. Dies gilt firr alle Raumtypen sowohl fiir die prognostizierte Bevolke-
rungsentwicklung (Trend) als auch fiir die angestrebte Verteilung (Ziel). In allen Gebieten ver-
bleiben auch nach den Entwicklungen beim individuellen Wohnflachenbedarf und dem Bevolke-
rungswachstum theoretisch grosse BGF-Reserven. Diese sind in der Kernstadt (ca. 20%) und dem
inneren Korridor (ca. 25%) am kleinsten.

Da es sich bei diesen Reserven aber zum Grossteil um Potenziale auf bereits bebautem Gebiet
handelt (innere Verdichtung), wird die Realisierbarkeit nicht iiberall gegeben sein. Deshalb muss
festgehalten werden, dass die Mobilisierung der Reserven, welche im bereits {iberbauten Gebiet
liegen und immerhin rund 80% umfassen, grossere Anstrengungen voraussetzen, als die Uber-
bauung der Reserven im unbebauten Gebiet (lediglich rund 20%).

Die Potenzialberechnungen bestitigen damit die Umsetzbarkeit des Zukunftsbildes fiir die Ag-
glomeration Basel. Die bestehenden Potentiale sind in allen Raumtypen theoretisch ausreichend,
um sowohl die prognostizierte Trend- als auch die angestrebte Ziel-Bevolkerungsentwicklung
aufzunehmen.

Um das gesamte prognostizierte Bevolkerungswachstum in den favorisierten raumlichen Elemen-
ten aufnehmen zu konnen, sind knapp 44 Mio. m? BGF nétig. In der Kernstadt, den inneren Kor-
ridoren und den Regionalzentren bestehen aufgrund der aktuellen Planungen jedoch lediglich ca.
43 Mio. m? BGF. Da auch davon ausgegangen werden muss, dass ein Ausbaugrad von 100% nicht
erreicht wird, sind intensive Bestrebungen nétig, um die Siedlungsentwicklung auf die Kernstadt,
die inneren Korridor und die Regionalzentren zu lenken. Parallel dazu muss die Entwicklung der
verbleibenden Reserven an schlecht erschlossenen Lagen in den Regionalzentren, in den dusseren
Korridoren und den tibrigen Gemeinden moglichst verlangsamt werden. Dies kann jedoch nur
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gelingen, wenn in den prioritdren Entwicklungsgebieten entsprechende Angebote geschaffen
werden konnen, um so die ungiinstiger gelegenen Potenziale zu konkurrenzieren (Pull-Strategie).

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms miissen daher die Schaffung von qualitativ
hochwertigem Wohnraum in der Kernstadt, dem inneren Korridor und der gut erschlossenen
Lagen der Regionalzentren bezwecken.

5.2.2 Verkehrliche Zielsetzungen

Die Trendmodellierung geht fiir die Agglomeration Basel von einem 13%-igen Gesamtverkehrs-
wachstum aus (OV+MIV; vgl. Kapitel 4.3.1). Vor dem Hintergrund der raumstrategischen Ziele
und der verkehrlichen Ausbaumassnahmen zeigt die folgende Tabelle, wie sich verkehrlich das
Zielszenario des Agglomerationsprogramms Basel von der Trendentwicklung unterscheidet:

Tabelle 22: Trend- und Zielprognose 2030 Verkehr (Personenfahrten DWV)

- lst2008 | Trend [ ozt ]
ov

2030 | Differenz | ___in% | 2030

407700 490°500 +82°900 +20% 567700 +160°000 +40%
MIV 1°321°'800 1°457°700 +135°800 +10% 1°371°800 +50°000 +4%
LV (Velo) k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. +9°000  Steigerung
Ov+MIV 1°729°500 1°948°200 +218'700 +13% 1°939°500 +210°000 +12%

Quelle Rapp Trans AG 2012

Das OV-Wachstum soll mindestens verdoppelt werden, von +20% im Trend- auf +40% im
Zielszenario. Vor dem Hintergrund des markanten Angebotsausbaus der Regio-S-Bahn und des
Tramnetzes sowie der Siedlungsmassnahmen ist dies durchaus realistisch. Umgekehrt soll das
Wachstum des motorisierten Individualverkehrs mit +4% gegeniiber der Trendentwicklung mehr
als halbiert werden. Im Perimeter Basel-Stadt verlangt die Stidteinitiative sogar eine weiterge-
hende MIV-Reduktion. Die Entwicklung des tibergeordneten Verkehrs im Raum Basel (Personen-
und Giiterverkehr) lasst sich jedoch nur begrenzt durch das Agglomerationsprogramm beeinflus-
sen.

Und schliesslich soll das umfangreiche Massnahmenpaket im Bereich Fuss- und Veloverkehr des-
sen Anteile am Gesamtverkehr spiirbar erh6hen.
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6 Handlungsbedarf

6.1 SWOT Landschaft und Umwelt

Mit den Freirdumen zwischen den Siedlungskorridoren und dem Rhein verfiigt die Agglomerati-
on Basel iiber attraktive zentrumsnahe Frei- und Griinrdume. Viele dieser beliebten Naherho-
lungsgebiete sind jedoch einem hohen Nutzungsdruck ausgesetzt, der in Zukunft weiter zuneh-
men wird. Dies schafft Konflikte zwischen Schutzzielen und Nutzeranspriichen, aber auch zwi-
schen den verschiedenen Nutzergruppen. Zudem ist die Vernetzung der Landschaftsrdume tiber
die Taler hinweg durch Verkehrsinfrastrukturen und Siedlungen oft stark eingeschrankt (vgl.
Figur 30).

In zahlreichen Gemeinden der Agglomeration ist bedingt durch Wachstum an den Rindern ein
hoher Druck auf die umliegende freie Landschaft zu beobachten. Die regionalen Pline, welche
dem Siedlungsgebiet Grenzen setzen, sind gefordert, den Landschaftsschutz in Zukunft konse-
quenter zu verfolgen.

Trotz einer grossrdumigen Abnahme im langjdhrigen Vergleich sind die Belastungen durch Luft-
schadstoffe in der Agglomeration Basel weiterhin zu hoch. Besonders in der Stadt Basel und an
stark verkehrsexponierten Standorten iiberschreiten die Jahresmittelwerte die Grenzwerte (Stick-
oxide, Feinstaub). Von Ozon-Grenzwertiiberschreitungen im Sommer sind vor allem die erhéhten
Jura-Gebiete betroffen.

Von tibermdssigen Larmbelastungen sind vor allem Gebiete in Ndhe des HLS-Netzes und an den
Hauptverkehrsachsen in den Korridoren betroffen.

Tabelle 23: SWOT Landschaft und Umwelt

> attraktive, teils ausgedehnte Landschafts- bzw. Griin- > vielerorts Zerschneidung/Fragmentierung der freien
raume im Umfeld des Agglomerationszentrums Landschaft durch Infrastrukturbauten und Siedlungen

> hochwertiges Angebot an stadtischen Parks > eingeschrankte dkologische Vernetzung der Land-

> Rhein und angrenzende Auengebiete als identitatsstif- schaftsraume lber die Korridore hinweg
tendes und verbindendes Landschaftselement » regelméssige Uberschreitung von Luftschadstoff-

» intakte Kulturlandschaft abseits der Korridore Grenzwerten (Stickoxide, Feinstaube, Ozon)

> durch regionale Pldne gesicherte Griin-/Freiraum- » ortlich hohe Larmbelastungen an Strassen- und Schie-
struktur nenachsen (insb. Hauptverkehrsachsen)

Gefahren

gestalterische und umweltplanerische Aufwertung von > Wachstum der Siedlungsflache (Bevolkerungswachs-

v

stadtischen oder stadtnahen Griinraumen tum, zunehmender individueller Flachenverbrauch)

> Kombination von Landschafts-/Naturschutz mitinnova- > zunehmender Nutzungsdruck auf siedlungsnahe Frei-
tiven Benutzungskonzepten /Grinrédume

» Verbesserung der Luftqualitat durch technische Fort- > negative Umweltauswirkungen durch berlastetes
schritte (Emissionen) und geringeres MIV-Aufkommen HLS-Netz

(Gegenvorschlag Stadteinitiative)

v

konsequente Umsetzung des regionalplanerischen
Landschaftsschutzes

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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6.2 SWOT Siedlung

Bedingt durch die Topografie ist im Raum Basel eine Agglomeration mit klar definierten Sied-
lungsachsen entstanden. In den Korridoren zeigen sich aber Zersiedelungstendenzen mit schlecht
strukturierten Ortstibergangen, peripheren Gewerbe- und Industriegebieten und ausgreifenden
Siedlungsrandern. Zudem verfiigen viele Gemeinden im dusseren Bereich der Agglomeration iber
umfangreiche Bauzonenreserven. Diese gefihrden das Ziel einer Verdichtung und einem pri-
maren Wachstum in der Kernstadt und den inneren Korridoren (vgl. Kapitel 5.2). Insbesondere
besteht die Gefahr, dass ein duales Wachstum in allen Agglomerationsteilen verbunden mit einer
Zunahme des M1V stattfindet.

Erfreulicherweise konnte die Schrumpfung der Stadt Basel in der jiingsten Vergangenheit ge-
stoppt werden. Basel-Stadt verfolgt als kleiner Stadtkanton mit fehlenden freien Flachen eine
Transformations- und Verdichtungsstrategie. Die Analyse zeigt, dass umfassende Potenziale vor-
handen sind.

Die Raumplanung in der Agglomeration Basel ist trotz grenziiberschreitender Zusammenarbeit
durch eine schwache Koordination gekennzeichnet. Dies zeigt sich insbesondere anhand der

zahlreichen geplanten oder neu eréffneten Einkaufszentren und Fachmarkte.

Tabelle 24: SWOT Siedlung

> klar definierte Siedlungsachsen, d.h. teilweise natirli-
che Begrenzung des Siedlungsraums durch die Topo-
grafie

~

Trendwende hinsichtlich Bevélkerungsriickgang in der
Kernstadt
laufende Transformation stadtischer Entwicklungsge-

~

biete

~v

ESP-Positivplanung (alle Kantone) und mit Nutzungs-
vorgabe (BS, AG)

Chancen

» vorhandene Potenziale fur Bevolkerungs- und Beschaf-
tigtenwachstum in der Kernstadt und den inneren Kor-
ridoren; insbesondere in den definierten Schwerpunkt-
gebieten.

v

Tendenz zur Verlagerung von Arbeitsplatzen aus den
peripheren Agglomerationsteilen in die Korridore

» OV-Ausbau und allgemeine Strukturaufwertung in der
Kernstadt und den Korridoren

v

Nutzung der vorhandenen Innenentwicklungspotenzia-
le (insbesondere in den Schwerpunktgebieten)

v

Starkere Siedlungsbegrenzung in den tbrigen Gemein-
den der dusseren Korridore durch eine Starkung der
Richtplanung (3. Generation)

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

» grosse Baulandreserven in den peripheren Gemeinden

» ausgreifende Siedlungsrander v.a. in den dusseren
Korridoren, Zersiedelungstendenzen

» schwache grenz- und kantonsiiberschreitende Koordi-
nation in der Raumplanung (beispielsweise bei ver-
kehrsintensiven Einrichtungen)

» starkstes Bevolkerungswachstum im Trend liegt aus-
serhalb der dichten Agglomerationsteile (iibriges Sied-
lungsgebiet)

Anzeichen fiir Uberangebot an Einkaufszentren und

v

Fachmarkten

v

duale Siedlungsentwicklung in Kernstadt/innere Korri-
dore UND ubrigem Siedlungsgebiet

v

schwache grenziiberschreitendende Raumplanung und
damit Begiinstigung eines flachigen Siedlungswachs-
tums

v

langsamer Verdichtungsprozess in Nicht-
Schwerpunktgebieten, v.a. infolge disperser Besitz-
strukturen

v

autoorientierte Planungsmuster aufgrund des tiefen
OV-Anteils in den deutschen und franzésischen Gebie-
ten
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Die folgende Darstellung gibt einen riumlichen Uberblick zu den Schwachstellen in den Berei-
chen Siedlung, Landschaft und Umwelt.

Figur 30: Schwachstellen Siedlung, Landschaft und Umwelt
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel;
basierend auf Richt-/Regionalplénen, SCOT sowie Raumkonzept NWCH

6.3 SWOT Verkehr

Im Verkehrsbereich ist die Analyse sehr umfassend. Deshalb erfolgt die Synthese von Starken,
Schwachen, Chancen und Gefahren an dieser Stelle gegliedert nach drei Themenbereichen. Quer-
schnittsthemen (z.B. Verkehrssicherheit, Mobilitdtsverhalten) werden integriert beriicksichtigt.
Im o6ffentlichen Verkehr sind die meisten Schwachstellen bahnseitig zu identifizieren. Einer-
seits ist die Schieneninfrastruktur im basler Bahnknoten und auf seinen Zulaufstrecken vielerorts
bis an die Grenzen der Leistungsfihigkeit ausgelastet. Dies erschwert oder verunmoglicht die
angestrebte Verdichtung der S-Bahn. Die in den letzten Jahren stark angestiegenen Fahrgastzah-
len, insbesondere im Laufental, Ergolztal und im Wiesental, zeigen die Notwendigkeit dazu.

Neben der starken kapazitiven Auslastung des Bahnnetzes ist deren geringe Gesamtintegration zu
nennen, mit fehlenden Durchbindungen, zwei Kopfbahnhofen im Verkehr Schweiz - Wiesen-
tal/Hochrhein und fehlender Flughafenanbindung.

Im Tramverkehr haben in den letzten Jahren die Linien nach Reinach/Aesch und ins Leimental
Fahrgaste hinzugewonnen. Besonders die Linie ins Leimental verkehrt heute an der Grenze der
Bef6rderungskapazitat.
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Tabelle 25: SWOT Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitat

> attraktives S-Bahnnetz im schweizerischen Agglome- » relativ tiefer Modal Split in den deutschen und franzo-
rationsteil und im Wiesental sischen Teilen der Agglomeration

~

sehr dichtes Tramnetz in der Kernstadt und gut ausge- > kapazitive Engpasse im erweiterten basler Bahnknoten

v

bautes Tramnetz mit Asten in allen Siedlungskorrido- unvorteilhafte Netztopologie (Wendemandver im Bahn-

ren (Kernstadt und innere Korridore) verkehr D-CH) und dezentral gelegene Bahnhéfe
> Fahrgastzahlenzuwachs auf den meisten Bahn- und » ausgeschopfte Beforderungskapazitaten zu den Spit-
Tramlinien in den letzten Jahren zenzeiten (v.a. Tramlinien Unterbaselbiet, S-Bahn Er-
> hohe Kundenzufriedenheit golztal)

~

zweckmassige Tarifangebote auf schweizerischer und

v

fehlende Elektrifizierung der Hochrheinstrecke D
deutscher Seite

v

fehlende Bahnanbindung des EuroAirport

v

Eigenbehinderung des Tramverkehrs infolge hoher
Taktdichte in der basler Innenstadt

v

geringe Bahnhaltestellendichte in der Kernstadt

v

lange Fahrzeiten aus dem Leimental nach Basel
Fahrzeitverluste zahlreicher Buslinien (v.a. Raum

v

Leimental-Birseck, Liestal-Pratteln, Stadt Basel)

v

fehlende Tangentialverbindungen (S-Bahn, Tram)
> wenige umsteigefreie grenziiberschreitende Bahnlinien

> deutliche Attraktivierung der Regio-S-Bahn im grenz- > Weiterentwicklung des S-Bahnsystems ist abhangig
Uberschreitenden Verkehr von grossen Infrastrukturprojekten (tbergeordnete

> Ausbau des Tramnetzes und damit sowohl Schritthal- Massnahmen des Bundes)
ten (mit jingsten Entwicklungen) als auch Férderung > mangelnde Zuverlassigkeit des stadtischen Feinvertei-
der (angestrebten) Siedlungsdynamik in der Kernstadt lers durch hohe Angebotsdichte des OV bei gleichzeiti-
und in den inneren Korridoren ger Uberlagerung mit anderen Verkehren

~

Schaffung von grenziiberschreitenden Tramlinien

~

Erhohung des Modal Split auf deutscher und franzosi-
scher Seite

~

Aufwertung von OV-Drehscheiben und damit der kom-
binierten Mobilitat durch bessere Abstimmung Bahn-
Tram-Bus, P+R und B+R

Quelle: Geschéftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Im Strassenverkehr gehen die grossten Probleme von stark belasteten oder tiberlasteten Knoten
und Strecken aus. Durch die sehr starke Belastung des HLS-Netzes, insbesondere im Abschnitt
zwischen den Verzweigungen Hagnau, Wiese und Muttenz Stid/Miinchenstein, erhoht sich auch
der Druck auf das untergeordnete Netz (fehlende Entlastungswirkung). Dies trifft insbesondere
auf die Achse Nauenstrasse - Bahnhof SBB und das Gundeldinger Quartier zu, aber auch auf die
Parallelachsen zu den Hochleistungsstrassen im Birstal und im Raum Pratteln - Muttenz - Basel.
Durch ein weitgehend unabhdngiges Verkehrsmanagement auf beiden Netzen, insbesondere
durch fehlende Dosierungsanlagen an den Netziibergangen, werden diese Probleme noch ver-
starkt.

Auf dem untergeordneten Netz treten Staus vor allem im Umfeld tiberlasteter Knoten auf. Hau-
fungen solcher problematischer Knoten bestehen im Leimental und im Birseck (Kreuzung von
radialen und tangentialen Verkehrsstromen), im Ergolztal zwischen Pratteln und Liestal und an
einzelnen Knoten in Basel, Muttenz und Allschwil.

Im Bereich der Parkraumpolitik verfolgt Basel-Stadt eine konsequente Politik zur Einddmmung
des Parksuchverkehrs. Der dadurch erzeugte Druck auf die umliegenden Gemeinden zeigt sich in
der Einfiihrung zahlreicher kommunaler Parkraumkonzepte in der jlingsten Vergangenheit.
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Obschon eine eigentliche, grenziiberschreitende Harmonisierung noch fehlt, geht der Trend in
eine positive Richtung.

Tabelle 26: SWOT Motorisierter Individualverkehr (inkl. Verkehrssteuerung und Par-

kierung])
» dichtes Strassennetz mit guter Feinerschliessung > stark ausgelastetes/Uberlastetes HLS-Netz in Spitzen-
» funktionierende Entlastung durch das HLS-Netz bei zeiten
Normalbelastung » stark ausgelastete/iberlastete Knoten v.a. an den
» flachendeckende Parkraumbewirtschaftung in der Kreuzungen von radialen und tangentialen Hauptver-
Stadt Basel (laufende Umsetzung) kehrsachsen (Leimental, Birseck, Achse Pratteln-
> zunehmend Parkraumbewirtschaftungskonzepte in den Birsfelden-Breite)

~

Vorortsgemeinden stark belastete Stadtquartiere bzw. Ortsdurchfahrten
(insb. Gundeldinger Quartier, Allschwil, Binningen,

Bottmingen, Oberwil, Reinach, Aesch, Dornach, Liestal)

~

Stauanfalligkeit des Schwerverkehrs, insbesondere an
den Grenzlibergangen

~

teilweise fehlendes Verkehrsmanagement auf dem
HLS-Netz (H18, H2, A98)
fehlendes Verkehrsmanagement zwischen HLS-Netz

~

und untergeordnetem Netz

Gefahren

> Harmonisierung der Parkraumpolitiken > Mehrverkehr auf dem untergeordneten Netz durch
» noch weitgehend unausgeschopftes Potenzial im Be- Uberlastung HLS-Netz
reich Mobilitatsmanagement > instabile Netzhierarchie durch Widerstande an den
> regionales, integriertes Verkehrsmanagement HLS-Netziibergangen
> Verlagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene und > Parksuchverkehr, insb. auf franzosischer und deut-
Schiff scher Seite

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Obschon in der Agglomeration Basel ein dichtes Velonetz besteht, konnten in Zusammenarbeit
mit kommunalen Vertretern und Interessenverbanden zahlreiche Schwachstellen im regionalen
Hauptroutennetz eruiert werden (vgl. Kap 3.2.4.3 und 4.3.6). Neben Liicken und Hindernissen im
Hauptroutennetz ist vielerorts kein quantitativ und/oder qualitativ ausreichendes Aufbewah-
rungsangebot vorhanden. Vor allem die B+R-Abstellanlagen an zahlreichen Punkten in der Stadt
Basel und an den Schienenstrecken im Fricktal und im Wiesental sind stark ausgelastet. Dass die
Anspriiche an die Aufbewahrungssicherheit gestiegen sind, zeigt die hohe Nachfrage nach ab-
schliessbaren Veloboxen im Bahnhof SBB und sonstigen bewachten Velo-Abstellplitzen. Ein sol-
ches Angebot fehlt noch vielerorts.

Weiter sind im Langsamverkehrsbereich die Fussgidngerzonen in den stddtischen Zentren und
die zahlreichen Tempo-30-Zonen in Gemeinden vor allem auf Schweizer Seite zu erwdahnen. Im
franzosischen Agglomerationsteil und teilweise auch auf deutscher Seite sind die Verkehrsberu-
higung und die Priorisierung des Fuss- und Veloverkehrs in Ortszentren dagegen noch weniger
verbreitet.
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Tabelle 27: SWOT Fuss- und Veloverkehr

> bereits dichtes Veloroutennetz

> vereinzelte neue Veloabstellanlagen mit hoher Sicher-
heit in einigen Bahnhofen (abschliessbare Veloboxen,
Uberwachung)

~

Fussgédngerzonen in den stadtischen Zentren (Basel,
Lérrach, Rheinfelden)

~

Begegnungs- und Tempo-30-Zonen in zahlreichen
Gemeinden in der Schweiz und (teilweise) Deutschland
Chancen

> Schliessen von verbliebenen Netzliicken im Velo-
Hauptroutennetz (neben Freizeitverkehr insbesondere
auch abgestimmt auf den Alltags-/Pendlerverkehr)

~

Ausspielen des komparativen Vorteils des Veloverkehrs
(ggii. OV) auf tangentialen Relationen

~

Erweiterung von Begegnungs- und/oder Tempo-30-
Zonen
Zunahme kombinierter Mobilitatsketten OV-Velo infol-

~

ge des deutlichen Angebotsausbaus der Regio-S-Bahn

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

» stark ausgelastetes B+R-Angebot in der Kernstadt (v.a.
Basel SBB) und an mehreren Haltepunkten im Wiesen-
tal und im Fricktal sowie in Muttenz und Pratteln

> Liicken im regionalen Velohauptroutennetz

> Mangel im Ausbaustandard

v

mangelhafte Sicherheit vieler Abstellanlagen
» Ortsdurchfahrten mit hoher Trennwirkung der Stras-
sen

» Flachenkonflikt zwischen Fuss- und Veloverkehr, Tram
und Strassenverkehr im Agglomerationskern

» Steigende Sicherheitsanspriiche des LV, falls ein tber-
lastetes HLS-Netz zu Mehrverkehr auf dem unterge-
ordneten Netz fiihren sollte

» steigende Sicherheitsanforderungen durch hohere
Geschwindigkeiten (Elektrobikes)

In der folgenden Darstellung sind die Schwichen im Verkehrsbereich raumlich dargestellt. Fir

die Schwachstellen im Velonetz wird auf die separate Figur 24 auf Seite 78 verwiesen.

Figur 31: Schwachstellen Verkehr
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel; basierend auf diversen Fachgrundlagen
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Viele der Schwachstellen lassen sich nur schwer auf einer Karte darstellen, da sie entweder zu
kleinrdumig oder aber nicht lokalisierbar sind. Die folgende Matrix soll helfen, die Schwachstellen
im Verkehrsbereich méglichst umfassend und regional differenziert darzustellen.

Tabelle 28: Schwachstellen Verkehr nach Teilraumen (Ist-Zustand)

Kernstadt
Birstal /
Laufental
Ergolztal
Leimental
Fricktal
Hochrhein (D)
Wiesental (D)
Oberhrhein (D)
Haut-Rhin und

Uberlast

Tangentialverbindungen
Verkehrssicherheit
Parkraumpolitik

. Angebot/Erreichbarkeit

MIV

dv . .
Tangentialverbindungen
Infrastruktur/Kapazitat

LV U

Mobi

Fahrzeitverluste
Verkniipfungssituationen

Fussgangerflachen
P [| |

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

gelb = geringe; orange = mittlere; . = grosse Schwachstellen
[leer = keine oder im Vergleich nur sehr wenige Schwachstellen]

6.4 Handlungsbedarf

Auf dem Hintergrund von Analyse/SWOT und Vergleich mit dem Zukunftsbild lasst sich der
Handlungsbedarf in den drei Themenbereichen ableiten. Im Folgenden werden die wichtigsten
Aspekte zum Handlungsbedarf zusammengefasst. Diese sind die unmittelbare Basis fiir die Teil-
strategien (Verweise in den Klammern).

Landschaft und Umwelt

> Gewdsserorientierte Erholungs- und Freirdume sichern und aufwerten (» L1, L2):
Die Flussldufe sind wohl das pragendste Landschaftselement der Agglomeration Basel. De-
ren Erhalt und Aufwertung als Ausgleichs- und Erholungsraum ist essenziell fiir die allge-
meine Standortattraktivitit. Gefragt sind integrierte Schutz- und Nutzungskonzepte ent-
lang der verschiedenen Flusslaufe von Rhein, Wiese, Birs, Birsig und Ergolz.

> Naturnahe Landschaftskammern vor Zerschneidung bewahren und vernetzen
(» L2, S3):
Viele der stadtnahen Naherholungsgebiete sind einem hohen Nutzungs- und Baudruck aus-
gesetzt. Siedlungs-, Verkehrs- und Versorgungsinfrastrukturen zerschneiden schon heute
weite Teile der Agglomeration. Diesen Trend gilt es zu brechen. Handlungsbedarf besteht
diesbeziiglich in allen Korridoren, je nachdem liegt die Ursachen starker in einer hohen Be-
volkerungs- (z.B. Fricktal), Arbeitsplatzdynamik (z.B. Randgebiete von Basel-Stadt) oder
Infrastrukturen (z.B. Raum Muttenz-Pratteln).
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> Stadtischen und stadtnahen Griitnraum aufwerten und vernetzen (»L3):
Neben den grossraumigen Landschaftskammern und Gewdssern sind es die griinen Oasen
innerhalb des Siedlungsgebietes, welche in stadtischen Riumen eine hohe Lebensqualitat
sicherstellen. Noch kennt die Agglomeration Basel zahlreiche solcher Oasen. Der Nut-
zungsdruck ist jedoch hoch, entsprechend erhalten nachhaltige Quartierplanungen einen
immer starkeren Stellenwert.

> Luft- und Lirmbelastung in stark belasteten Gebieten reduzieren (> diverse):
Die Reduktion von Emissionen und Immissionen ist ein {ibergeordnetes Handlungsfeld.
Trotz Verbesserungen in Teilbereichen (v.a. lufthygienisch) sind vor allem verkehrsexpo-
nierte Standorte nach wie vor tibermadssig belastet. Dies betrifft namentlich Gebiete der in-
neren Korridore in unmittelbarer Nahe von HLS- und HVS-Netzen.

Siedlung

> Zukiinftiges Bevolkerungswachstum von den dusseren Agglomerationsgebieten auf
die Kernstadt, innere Korridore und Regionalzentren verlagern (» S1, S2, S3):
Dieser Handlungsbedarf stellt die eigentliche Kernzielsetzung des ,Zukunftsbildes’ resp. des
gesamten AP Basel dar. Die grosste Bevolkerungsdynamik zeigt sich heute in den dusseren
Korridoren. Durch den Mix der abgestimmten Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen soll
dieser Trend gebrochen werden.

> Verdichtungspotenziale in Schwerpunktgebieten (Arbeiten und Wohnen) sowie iib-
rigen verkehrlich sehr gut erschlossenen Standorten realisieren (» S1, S2):
Die BGF-Potenziale zur Siedlungsentwicklung nach innen erméglichen sowohl in der Kern-
stadt wie vor allem den inneren Korridoren noch ein bedeutendes Wachstum. Aufgrund der
Besitzstrukturen sowie anderen Rahmenbedingungen liegen die am besten realisierbaren
Reserven in den 13 Schwerpunktgebieten gemadss Teilstrategie Siedlung. Hier gilt es kurz-
und mittelfristig die grossten planerischen Energien einzusetzen. Hinzu kommen weitere
klein- und mittelgrosse Entwicklungsschwerpunkte, vor allem auf Bahnhofsarealen der Kor-
ridorgemeinden.

> Trinationale Zusammenarbeit in der Raum- und Verkehrsplanung verstirken
(»™S2, S3, L2):
Die landeriibergreifende Zusammenarbeit in der Agglomeration Basel hat eine lange Tradi-
tion, ist aber aufwdndig und je nach Fachgebiet unterschiedlich entwickelt. Im Verkehr ist
namentlich die trinationale S-Bahn-Planung zu festigen, unter Beteiligung aller Gebietskor-
perschaften sowie der Transportunternehmen. Die Zusammenarbeit zwischen den Raum-
planungsstellen hat sich in den letzten Jahren stark verbessert. Zu haufig bleibt sie jedoch
auf die konzeptionelle Arbeit begrenzt. In Zukunft sind vermehrt auch Vollzugsfragen bis
hin zu moéglichen Harmonisierungen von Rechtsgrundlagen zu thematisieren.

Verkehr

> S-Bahn-Angebot deutlich ausbauen und grenziiberschreitend verbinden
(™ Vi-1, V3-3, S2):
Die Angebotsdichte in den drei Landern ist noch sehr unterschiedlich und die grenziiber-
schreitenden Verbindungen auf wenige Linien begrenzt. In den Schweizer Korridoren (Er-
golz-, Frick- und Laufental) ist das Angebot insgesamt gut, jedoch Opfer seines Erfolges und
erreicht vielerorts die Beforderungskapazitaten. Ausbauten zum %h-Takt sind mittelfristig
zwingend. Auf deutscher und franzosischer Seite ist das Angebot insgesamt zu erh6hen, um
den (noch) tiefen Modal Split auf Schweizer Verhdltnisse zu heben. Neben Taktverdichtun-
gen sind dazu vor allem neue Durchbindungen notwendig, zwecks Reduzierung der Reise-
zeiten und Schaffung von Direktverbindungen (Durchmesserlinien).
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> Tramnetz erweitern, Liicken schliessen und Zuverlissigkeit erhohen
(»Vi-2, V2, V3-2):
S-Bahn-Ausbauten und dabei vor allem das Herzstiick Regio-S-Bahn werden einen bedeu-
tenden Beitrag zur Entlastung des stark belasteten Tram- und Busnetz der gesamten Ag-
glomeration Basel leisten. Linienspezifische Tramnetzerganzungen sowie das Schliessen be-
stehender Liicken im Kern sind jedoch unabdinglich. Auch hier liegt der Fokus auf der bes-
seren Erschliessung von Schwerpunktgebieten Siedlung. Hinzu kommt der Handlungsbe-
darf, mittels gezielten Ausbauvorhaben die Stabilitat des Gesamtsystems zu erhéhen (Schaf-
fen von Redundanz), namentlich in der stark belasteten basler Innenstadt. Die Zuverlassig-
keit des Feinverteilers kann jedoch nur im Verbund mit MIV- und LV-Massnahmen erhoht
werden.

> Neue tangentiale OV-Angebote priifen und in Einklang mit der Siedlungsstrategie
schrittweise realisieren (» V1-2, V3-1):
Die Analyse hat den Handlungsbedarf bei den tangentialen Relationen klar aufgezeigt. Der
OV hat hier gegeniiber der Strasse einen deutlichen komparativen Nachteil. Tangentiale Re-
lationen sind i.d.R. diffuser als radiale und die Rentabilitit solcher OV-Angebote schwierig.
Insofern gilt es schrittweise vorzugehen. Kurz- und mittelfristig stehen neue Angebote im
Einzugsbereich der Kernstadt im Vordergrund mit haufig grossem Gesamtsystemnutzen
und Liickenschluss-Charakter (z.B. Tram Clara- oder Petersgraben). Langerfristig zeichnet
sich auch der Bedarf neuer Tangenten zwischen inneren Korridoren ab. Hier sind vor allem
die Entwicklungen in den zwei grossen Planungsgebieten ELBA (im Siidwesten) sowie Ha-
fen (im Norden) entscheidend.

> Stadtischen Strassenverkehr entlasten und auf iibergeordnetes HLS-Netz lenken
(»V2):
Um die Lebensqualitét in der Kernstadt und weiteren Zentren ertraglich zu halten, ist (ne-
ben wachsendem OV-Angebot mit ebenfalls zunehmenden Immissionen) der MIV még-
lichst zu reduzieren. Der baselstadtische Souverdn hat mit dem Gegenvorschlag zur Stadte-
initiative das entsprechende politische Zeichen gesetzt. Neben Gestaltungs- und Steue-
rungsmassnahmen im untergeordneten Netz muss diesem Handlungsbedarf vor allem
durch eine Lenkung auf das tibergeordnete HLS-Netz begegnet werden. Die entsprechende
Kapazitatssicherung ist vorrangig. Stark belastet und zu optimieren sind aber auch neural-
gische Knoten im sekundaren HLS-System (Hz2, Hi8), insbesondere im Raum Aesch und
Liestal.

> Grossraumigen Giiterstrassenverkehr siedlungsvertraglich abwickeln und Modal
Split (Bahn, Schiff) erhohen (P V4, V2-2):
Im Raum Basel als nérdliches Tor der Schweiz ist der Giiterverkehr sowohl Chance (v.a.
wirtschaftlich) als auch Last in Bezug auf Umwelt und Lebensqualitit. Insbesondere der
tuberdurchschnittlich wachsende grenzquerende Giiterverkehr gilt es noch starker auf Bahn
und Schiff zu verlagern. Der verbleibende Strassengiiterverkehr ist moglichst siedlungsver-
traglich abzuwickeln. Gefordert sind insbesondere eine (gesamtregionale) Verkehrssteue-
rung sowie eine effiziente Abwicklung in den (trimodalen) Umschlagsknoten.

> Anteil Veloverkehr erh6hen und attraktives grenziiberschreitendes Velo-

Hauptroutennetz schaffen (»V3):

Velo-Freizeitrouten wurden in den letzten Jahren deutlich ausgebaut. Der Handlungsbedarf
im Alltagsverkehr ist aber nach wie vor sehr hoch, insbesondere grenziiberschreitend. Das
Velo hat gegeniiber dem OV vor allem auf den tangentialen Relationen zwischen den Korri-
doren einen Vorteil. Diese Potenziale gilt es vermehrt zu nutzen. Die topografischen Bedin-
gungen in der Agglomeration Basel sind im Gegensatz zu den tangentialen Verbindungen,
auf den radialen Relationen sehr gut.

> Sicherheit fiir den Fuss- und Veloverkehr erh6hen und 6ffentliche Strassenraume
aufwerten (P V2-3, V3-2):
In engem Bezug zur Entlastung des stadtischen Strassenraumes stehen kleinrdaumige Gestal-
tungsmassnahmen (Pldtze und Streckenabschnitte). Neben der Sicherung der Stabilitat des
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Gesamtverkehrssystems erhohen diese auch die Sicherheit und leisten Beitrage zur Minde-
rung der Immissionen (z.B. Lirm infolge von Geschwindigkeitsreduktion). Die Aufwertung
des offentlichen Strassenraumes ist eine Daueraufgabe. Kernstadt und weitere Zentren der
Agglomeration Basel konnen diesbeziiglich bereits viele Fortschritte vorweisen (verkehrsbe-
ruhigte Zonen). Insbesondere Ortszentren der Korridore haben aber noch Handlungsbe-
darf.

> Verhaltensorientierte Massnahmen trinational besser abstimmen (» V1, V2, V3):
Das Mobilitdtsmanagement ist im Raum Basel im Vergleich mit anderen Agglomerationen
noch wenig entwickelt. Die vorhanden trinationalen OV-Angebote diirfen nicht dariiber
hinwegtauschen, dass hier grosser Handlungsbedarf besteht. Im Vordergrund stehen In-
formation und Motivation (aus einer Hand resp. zentralen Plattform). Fiir monetaren Mas-
snahmen (Anreizsysteme wie bspw. Pendlerabziige) sind die institutionellen Hiirden in die-
sem Dreilanderraum hingegen hoch.
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7 Teilstrategien

Das in Abstimmung mit Vertretern der beteiligten Gebietskorperschaften entwickelte Zukunfts-
bild , Korridore+“ basiert auf den folgenden Grundsdtzen:

> Landschaft und Griinrdume: Erhalten, aufwerten und vernetzen der fingerartigen Griin-
raumstruktur

> Siedlung: Konsequent nach innen entwickeln

> Verkehr: Nachhaltig ausbauen (S-Bahn Agglomeration)

Diese Grobstrukturierung dient als Basis fiir die Entwicklung von Teilstrategien und Massnah-
men. Besonders fiir den Verkehr erfolgt eine weitere Differenzierung in vier Teilstrategien:

> Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitit
> Motorisierter Individualverkehr, Verkehrssteuerung und Parkraummanagement
> Fussginger- und Veloverkehr

> Gliterverkehr und Logistik

Innerhalb der Teilstrategien bestehen starke Abhdngigkeiten, auf die es systematisch einzugehen
gilt. Die folgende Darstellung zeigt die Strukturierung der Teilstrategien mit deren jeweiligen
strategischen Stossrichtungen. Die Teilstrategien definieren die Handlungsanweisungen zum
Erreichen des Zukunftsbildes und stellen damit die strategische Grundlage zur Herleitung der
Massnahmen dar.

Figur 32: Ubersicht zu den Teilstrategien
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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7.1 Landschaft und Grinraume

In der Schwachstellenanalyse ist festgehalten, dass die Landschaft in der Agglomeration Basel die
Siedlungen fingerartig trennt (Korridorbildung). Mit dem zu erwartenden Wachstum der Agglo-
meration wird der Nutzungsdruck auf die offene Landschaft, die stadtnahen Griinrdume, die Sied-
lungstrenngtirtel und gewdsserorientierten Raume weiter zunehmen. Es ist deshalb das tiberge-
ordnete Ziel der Teilstrategie Landschaft und Griinraume, diese Riume zu erhalten, aufzuwerten
und moglichst zu vernetzen.

Im Rahmen der Teilstrategie Landschaft und Griinrdume wird der Blick verstdrkt auf sied-
lungsnahe Griin- bzw. Landschaftsraume gerichtet, deren Erhalt und Inwertsetzung im Rahmen
des Agglomerationsprogramms besonders angezeigt scheint. Periurbane Landschaftsraume (Jura,
Schwarzwald, Vogesen) und Naturschutzgebiete, deren Erhalt und Schutz in Richtpldnen fest-
gehalten sind, finden in der Teilstrategie des Agglomerationsprogramms zwar eine Beriicksichti-
gung, werden jedoch nicht vertieft behandelt. Darunter fallen auch die BLN-Gebiete im Schweizer
Programmperimeter.

Figur 33: Teilstrategie Landschaft und Grinraume
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

)
Fir die kartografischen Darstellungen der Teilstrategien konnte teilweise auf Daten aus der Entwicklungsstrategie 2020 des TEB
(TEB 2009) zuriickgegriffen werden.
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L1: Siedlungsnahe Flusslaufe als Naherholungsgebiete aufwerten

Den Flusslaufen im Agglomerationsgebiet fillt eine besondere Rolle als Griin-, Vernetzungs- und
Naherholungsrdaume zu. Diese Funktionen sind zu sichern und aufzuwerten. Dabei gilt es die
gegenlaufigen Interessen des Naturschutzes, der Erholungssuchenden und der Siedlungsentwick-
lung bestmoglich zu kombinieren. Fir die Flussraume am Rhein bis nach Pratteln, an der Birs
und an der Wiese bestehen Projekte mit dem Ziel, die vielfdltigen Funktionen dieser Riume (z.B.
als Ort der Erholung und der Freizeit, als Biotop fiir Tiere und Pflanzen, als Regulator des lokalen
Klimas etc.) zu erhalten, zu vernetzen bzw. aufzuwerten. In diesem Sinne sind insbesondere die
bestehenden Vorzeigeprojekte Rheinpark, Landschaftspark Wiese I und II, Tillinger Berg, die Ile
du Rhin und das Freiraumkonzept Birsstadt voranzutreiben.

L2: Ausgedehnte stadtnahe Griinrdaume sichern und vernetzen

Die an das urbane Agglomerationsgebiet angrenzenden ausgedehnten Griinrdume (Dinkelberg,
Gempenplateau, Bruderholzriicken, Allschwilerwald, I'lle du Rhin) sind langfristig zu sichern.
Zudem ist die Vernetzung dieser Riume, wo dies vorgesehen und soweit noch moglich ist, zu
verbessern. Die Sicherung ist mit den entsprechenden Instrumenten in den Richtpldnen, dem
Regionalplan sowie SCOT (Vorranggebiete Natur/Landschaft, Naturschutzgebiete, Siedlungs-
trenngiirtel, etc.) weitgehend abgedeckt.

L3: Stadtische Parks und Griinanlagen zeitgemass und multifunktionell gestalten

Parks und Griinanlagen innerhalb des stadtischen Gebiets der Kernagglomeration sind unver-
zichtbar. IThre vielseitigen Funktionen, zum Beispiel als Spielwiese, als Ort der Erholung und Ru-
he, als sozialer Treffpunkt oder als Naturerlebnis sind von enormem Wert. Fiir weniger mobile
Stadtbewohner/-innen sind diese Anlagen oft die einzigen erreichbaren Griinrdume.

Um den vielfiltigen Anforderungen der Benutzer/-innen gerecht zu werden und die Anlagen
auch bei steigendem Nutzungsdruck intakt zu halten, sind innovative Nutzungs- und Gestal-
tungskonzepte notwendig. Die Gestaltung vorhandener oder neuer Parks und Griinanlagen in der
Agglomeration Basel hat diesem Anliegen Rechnung zu tragen.

In den Massnahmenbldttern L1 bis L6 werden die Potenziale und Aktivititen der wichtigsten
y2Leuchtturmprojekte“ im Bereich Landschaft und Umwelt dargelegt.
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7.2 Siedlung

Die weitere Siedlungsentwicklung soll konsequent nach Innen erfolgen. Die strategischen Stoss-
richtungen dazu sind nach den Raumkategorien des Zukunftsbildes differenziert, einerseits we-
gen unterschiedlichem Handlungsbedarf, andererseits weil die raumplanerischen Instrumente
unterschiedlich sind.

Figur 34: Teilstrategie Siedlungsentwicklung
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

S1: Kernstadt und innere Korridore - Schwerpunktgebiete aktivieren und vernetzen

Unverbaute Bauzonen in der Kernstadt sind praktisch inexistent und in den zentralen Gebieten
der Korridore rar. Verdichtungsreserven im Bestand sind zwar vorhanden, aber dispers verteilt
und entsprechend schwierig zu realisieren. Die rdumlich am besten konzentriert und
realisierbaren Verdichtungs- und Entwicklungspotenziale in der Kernstadt (und den inneren
Korridoren) liegen in sogenannten Entwicklungsschwerpunkten (ESP). ESP sind in den Richt-
und Regionalpldnen definiert, aber nicht nach einheitlichen Kriterien. Im Rahmen des
Agglomerationsprogramms werden ESP in der Kernstadt und den Korridoren zu
Schwerpunktgebieten der zukiinftigen Siedlungsentwicklung gruppiert (vgl. auch
Anhang 4). Darunter werden Gebiete verstanden mit den punkto Agglomerationsrelevanz
bedeutendsten Verdichtungs- oder Erweiterungspotenzialen, sei dies im Bereich Wohnen oder
Arbeiten. Als ,bedeutend” werden Potenziale von einigen Tausend Arbeitsplitzen oder
Einwohnern verstanden. Die wichtigsten Entwicklungsgebiete sind in der Strategiekarte

. . . . . . . . 44
eingezeichnet. Sie konzentrieren sich auf die Kernstadt und inneren Korridore.  Das

44 Einzige Schwerpunktgebiete in den dusseren Korridoren sind Sg Unteres Fricktal (ESP fiir Grossprojekte mit Flichenbedarf von
iber 5ha von nationaler Bedeutung) und Si13 Liestal (Regionalzentrum).
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Agglomerationsprogramm, 2. Generation fokussiert somit noch stirker auf die Aktivierung
moglichst zentral gelegener Schwerpunktgebiete. Deren Planungsstand, Potenziale und weiteren
Umsetzungsschritte sind in den jeweiligen Massnahmenblattern beschrieben.

Die Herleitung von Verkehrsmassnahmen erfolgt prioritar hinsichtlich verbesserter Erschliessung
der Schwerpunktgebiete. Die verkehrliche Anbindung und die Vernetzung der
Schwerpunktgebiete  untereinander ist ein  Kernkriterium fiir eine erfolgreiche
Agglomerationspolitik. Zu unterscheiden ist dabei zwischen den verschiedenen Nutzungs-
schwerpunkten:

> Wohn-, Arbeitsplatz- und verkehrsintensive Schwerpunktgebiete sind moglichst zentral
und gut mit OV erschlossenen Gebieten anzusiedeln.

> Flachen- und giiterverkehrsintensive Schwerpunktgebiete liegen teilweise bewusst
ausserhalb der dicht besiedelten Gebiete, belasten keine Ortsdurchfahrten und sind gut
durch die Schiene und/oder dem iibergeordneten Strassennetz zu erschliessen.

Ein weiteres Handlungsfeld mit Potenzial in Kerngebieten ist das Bauen in die Hohe. Der
Kanton Basel-Stadt hat eine langjahrige Tradition im Bauen von Hochhdusern. Der Kanton hat im

«

Jahr 2010 ein entsprechendes ,,Hochhauskonzept45 verfasst, worin Grundsdtze definiert und
Potenzialgebiete ausgeschieden werden. Und auch vereinzelte Agglomerationsgemeinden kennen
entsprechende Ansitze (z.B. Pratteln). Die Verdichtungspotenziale durch Hochhauser sind
bedeutend. Diese Potenziale gilt es in der Kernstadt, den Kerngebieten der inneren Korridore

sowie den Regionalzentren noch besser auszuloten und zu realisieren.

S2: Korridore - Siedlungsentwicklung nach innen fordern

In den Korridoren befinden sich die bedeutendsten Entwicklungspotenziale der Agglomeration
Basel. Sie teilen sich gemdss Zukunftsbild in innere und dussere Korridore:

Die inneren Korridore sollen laut Zukunftsbild dem Grundsatz der ,%h-Takt-Region®
entsprechen, d.h. mindestens einen 15-Minuten-Bahntakt und/oder 7.5-Minuten-Tram- oder
Bustakt nach Basel-Stadt aufweisen. Siedlungsentwicklung nach Innen heisst hier Aktivierung der
Schwerpunktgebiete (vgl. oben) und héhere Einwohnerdichten in den Talboden.

Die dusseren Korridore schliessen sich den inneren an und weisen ebenfalls eine sehr gute OV-
Erschliessung auf. Mit Ausnahme des Leimentals liegen simtliche Korridore an Linien der Regio-
S-Bahn. Die Siedlungsentwicklung nach Innen kann hier auf weniger Schwerpunktgebiete
abstiitzen (vgl. oben). Die hohe Einwohnerdichte ist weniger flachig als in den inneren
Korridoren und konzentriert sich auf gut mit dem OV erschlossene Gebiete.

Freiraum- und Griinzasuren sind insbesondere entlang den Korridoren erwiinscht. Ob innerer
oder dusserer Korridor - eine sehr gute OV-Erschliessung ist die Grundbedingung und die
entsprechenden Massnahmen sind Basis fiir diese strategische Stossrichtung.

Raumplanerisch kann die Teilstrategie S2 nur mit einem Massnahmenmix und im Rahmen der
legislativen Kompetenzen der offentlichen Hand angegangen werden. Die kantonalen Richtpldane
(der 3. Generation) definieren Entwicklungsgebiete (0.4.), wo die Siedlungsentwicklung resp. —
verdichtung mit Erhaltung resp. Verbesserung der Siedlungsqualitit prioritér erfolgen soll. Diese
sind in aller Regel auf gut mit OV erschlossene Gebiete abgestimmt. Die konkrete Umsetzung von
Verdichtungsstrategien ist schwierig, da sie von verschiedenen Rahmenbedingungen abhéingig
sind (v.a. kommunale Planungshoheiten und Besitzstrukturen). Im Kanton Basel-Landschaft wird

* Bau- und Verkehrsdepartement Kanton Basel-Stadt 2010: Hochhduser in Basel - Grundlagen und Konzept, Hochbau- und
Planungsamt Basel-Stadt, Juni 2010
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die politische und fachliche Diskussion derzeit mit der ,Verdichtungsstudie Potentiale und
Visionen"46 angestossen. Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms Basel unterstiitzt solche
Prozesse Uber die Kantons- und Landesgrenzen hinweg, stellt Grundlagen bereit und starkt die
Zusammenarbeit mit den Gemeinden (Massnahme ,Agglomerationsweite Siedlungs-

verdichtungsstrategie®).

$3 Ubriges Gebiet: Siedlung begrenzen und Nutzungsanspriiche aufeinander abstimmen

Die Siedlungsbegrenzung in den {ibrigen Gebieten gemdss Zukunftsbild erfolgt primar iiber die
ordentlichen Raumplanungsinstrumente der Kantonalen Richtpldne, Regionalplanung (D) und
SCOT (F) bzw. deren Umsetzung auf kommunaler Planungsstufe (Nutzungsplanung). Auf
Schweizer Seite werden im Rahmen der Richtpline 3. Generation die entsprechenden
Instrumentarien zurzeit gestrafft47. Mit dem Agglomerationsprogramm werden die
entsprechenden Handlungen der Gebietskorperschaften zur Siedlungsbegrenzung aktiv
unterstiitzt. Die Hauptaufgabe des Agglomerationsprogramms besteht darin, attraktiv
erschlossene raumliche Alternativen in den Verdichtungsgebieten aufzuzeigen, damit ein
qualitativ hochstehendes Angebot geschaffen wird und sich das Siedlungsgebiet in den iibrigen
Gemeinden nicht weiter ausdehnt.

Neben der generellen Siedlungsbegrenzung ist im iibrigen Agglomerationsgebiet vor allem die
Thematik der verkehrsintensiven Einrichtungen wichtig. Auf Schweizer Seite kennen mittlerweile
alle Kantone entsprechende Anforderungskriterien hinsichtlich Verkehrserschliessung. Diese gilt
es konsequent umzusetzen, um neue Einrichtungen auf die Verdichtungsgebiete gemass
Zukunftsbild zu lenken. In Deutschland und Frankreich sind die Standorte fiir derartige
Nutzungen auf kommunaler Ebene geregelt. Regional harmonisierte Standortkriterien gibt es
noch nicht.

6
! http://www.baselland.ch/Raumplanung.273911.0.html

47
Namentlich durch klarere Festlegung des Siedlungsgebietes sowie Einfithrung von Siedlungsbegrenzungslinien und/oder Frei-
raumbéandern. Zumindest in Diskussion stehen auch iiberkommunale Kompensationsmassnahmen mit der Zielsetzung von
Auszonungen in schlecht erschlossenen Gebieten.
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7.3 Verkehr

7.3.1 Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitat

Folgende Abbildung zeigt die strategischen Stossrichtungen im Bereich OV und kombiniertem

Verkehr:

Figur 35: Offentlicher Verkehr und Kombinierte Mobilitat
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

V1-1: Regio-S-Bahn - Angebotsausbau und neue Durchbindungen

Im Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung der Regio-S-Bahn wurden in jiingster Zeit wichtige

Weichen gestellt:

>~ Im Rahmen der Angebotsplanung Nordwestschweiz wurden 2008 die fiir eine Einfithrung
des 15-Minutentakts im inneren Agglomerationsbereich notwendigen Infrastruktur-
ausbauten ermittelt. Die Planungsarbeiten werden zurzeit von der SBB in Zusammenarbeit
mit den Nordwestschweizer Kantonen vertieft. Die Massnahmen zur Entflechtung des
Bahnverkehrs im Zulauf des Knotens Basel sind im Programm STEP 1. Ausbauschritt enthal-
ten (Ostkopf, Muttenz, Ergolztal). Der Bund anerkennt damit den Bedarf fiir einen Ausbau
der Kapazitdten im Raum Basel sowohl fiir den Fern- und Giiterverkehr als auch fiir den Ag-
glomerationsverkehr. Fiir die Umsetzung des Angebotskonzeptes NWCH sind in den Korri-
doren Fricktal und Laufental die notwendigen Infrastrukturen aber noch nicht gesichert.

> Die Kantonsparlamente beider Basel haben im Oktober 2010 nach eingehender Priifung und
Bewertung der Varianten fiir das Herzstiick Regio-S-Bahn der , Variante Mitte“ den Vor-
zug gegeben. Mit einem ambitionierten Zeitplan werden die Planungen fiir einen Innen-
stadttunnel nun vorangetrieben, mit welchem neue trinationale S-Bahn-Durchmesser-

linien moglich werden.
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Regio-S-Bahn
Angebotsverdichtung
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> Auf deutscher Seite bleibt die Elektrifizierung der Hochrheinstrecke zwischen Basel und
Singen das vorrangige Ziel, um diesen Korridor besser in das regionale Schienenverkehrs-
netz einbinden zu kénnen. Im Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wiirttemberg ist die
Elektrifizierung als Massnahme vorgesehen. Als aktueller Realisierungshorizont wird 2016
genannt. Abgesehen davon wird in den nachsten Jahren mit der Neuvergabe der Leistungen
ein Angebotsausbau stattfinden. Auf diesem Korridor erfolgt eine Abstimmung mit dem
Agglomerationsprogramm Schafthausen.

> Ebenfalls geplant sind Angebotsausbauten auf den Oberrheinstrecken, sowohl in
Deutschland wie auch in Frankreich. Die Région Alsace erarbeitet zurzeit ein umfassendes
Angebotskonzept fiir das Siidelsass, inklusive Korridor Basel - Mulhouse.

Die Planungsarbeiten in den genannten Bereichen verdeutlichen, dass die Regio-S-Bahn in zwei
Etappen ein neues, deutlich verbessertes Angebotsniveau erreichen soll. Mittelfristig steht die
Verbesserung der zeitlichen und raumlichen Verfiigbarkeit des Angebots im Vordergrund (Takt-
verdichtung, neue Haltestellen), langfristig insbesondere die regionale Erreichbarkeit (Durchbin-
dung mit Herzstiick).

Dieser Ausbau des S-Bahnnetzes stellt eine Hauptstossrichtung der Teilstrategie Verkehr dar. Die
meisten in diesem Zusammenhang notwendigen Kernmassnahmen (Entflechtung Zulaufstrecken
und Ausbau Knoten Basel, Herzstiick Regio-S-Bahn) sind seit Langerem bekannt, werden aber
zurzeit noch starker aufeinander abgestimmt.

Im Weiteren sind neue S-Bahnhaltestellen zu nennen, die eine addquate Anbindung von stad-
tebaulichen Entwicklungsschwerpunkten an das offentliche Regionalverkehrsnetz sicherstellen
sollen. Im Vordergrund stehen folgende neue Haltestellen: Basel Morgartenring, Basel-Solitude,
Riehen-Stettenfeld/Lorrach und Dornach Apfelsee. Die Haltestelle Basel Morgartenring wiirde die
Anbindung des Raumes Allschwil an das Bahnnetz deutlich verbessern.

Der vierte Punkt ist die Anbindung des EuroAirport an das Schienennetz. Als einziger Landes-
flughafen der Schweiz ist dieser bisher nicht direkt mit der Bahn erreichbar. Der Bund (HGV-
Kredit) und der Kanton Basel-Stadt haben bisher konkrete Finanzierungszusagen gemacht, eben-
so das Département Haut-Rhin. Das Land Baden-Wiirttemberg hat seine Zusage von 10 Mio. €
unter bestimmten Voraussetzung aus dem Jahre 2009 Anfangs 2012 stark in Frage gestellt. Die
Gesamtfinanzierung ist damit noch nicht gesichert.

Die nachfolgende Abbildung zeigt ein mogliches Angebotskonzept der Regio-S-Bahn Agglomera-
tion Basel im Zeithorizont 2030, abgestimmt auf die Realisierung des Herzstiick Variante Mitte.
Das Zukunftsbild des Agglomerationsprogramms misst der Regio-S-Bahn eine herausragende
strategische Rolle als strukturierendes Element der Siedlungsplanung bei. Dies erh6ht den Druck
auf eine grenziiberschreitend abgestimmte Angebotsplanung. Aufbauend auf der vom Prozess
Agglomerationsprogramm ausgelosten Dynamik haben 2012 erste Gesprache begonnen im Hin-
blick auf eine engere Koordination zwischen den zahlreichen an der Planung der S-Bahn im

8
Raum Basel beteiligten Behérden" .

3
! Kantone AG, BL, BS, JU, SO, Région Alsace, Bundesland Baden-Wiirttemberg (z.T. Landkreise Lorrach und Waldshut, RVHB,
u.w.), Schweizerische Eidgenossenschaft.
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Figur 36: Regio-S-Bahn Angebotskonzept 2030, Herzstlick Variante Mitte
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Quelle: Scheidegger 2010

V1-2: Tram und Bus - Netzergdanzung und Beschleunigung des Feinverteilers

Im Bereich des Nahverkehrs zielt die Teilstrategie OV darauf ab, die Feinverteilung einerseits zu
erweitern, anderseits deren Zuverldssigkeit und Qualitat (Reisezeiten) zu sichern. Kernelement
des Ausbaus des Feinverteilers ist eine namhafte Erweiterung des Tramnetzes sowie dessen
optimale Abstimmung auf das S-Bahnnetz. Die Planung basiert auf der 2011 von den beiden Basel
durchgefiihrten strategischen Tramnetzplanung. Unter dem Titel "Tramnetz Basel 2020" wurde
ein Ziel-Liniennetz entwickelt, dessen Umsetzung den Bau von 19 km neuer Strecke beinhaltet
(74km waren im Jahr 20m in Betrieb). Das Liniennetz (vgl. Figur 37) erfiillt insbesondere die
folgenden Zielsetzungen:

> grossere Nachbarorte Basels innerhalb des inneren Korridors, die aufgrund der Landesgren-
zen nicht ans Tramnetz angebunden sind, werden ins Netz integriert (grenziiberschreitende
Tramlinie nach Saint-Louis (F),

> wichtige Entwicklungsgebiete werden mit Tramlinien erschlossen (Erlenmatt, Salina Rauri-
ca, Hafen Kleinhiiningen, Dreispitz-Areal etc.),

> mehr Tramlinien als bisher werden mit dem S-Bahnnetz verkntipft,

> durch innerstadtische Netzergdnzungen wird die heute stark belastete Achse Barfiisser-
platz-Schifflainde entlastet, der Betrieb effizienter und stabiler.
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Das Konzept , Tramnetz 2020 ist in mehreren Ausbauetappen umsetzbar. Diese sind auf die ein-
zelnen Generationen des Agglomerationsprogramms abgestimmt und stellen jeweils in sich ein
kohdrentes, aufwdrtskompatibles Angebot sicher. Dank der stark intermodalen Ausrichtung
(Knotenprinzip) starkt der Ausbau die Rolle der Regio-S-Bahn als strukturierendes Element der
Siedlungsentwicklung gemadss Zukunftsbild. Die Verkniipfung von S-Bahn und Tram wird verbes-
sert und gleichzeitig der Druck auf den Bahnhof Basel SBB etwas reduziert. Das ,Tramnetz 2020"
ist bewusst so ausgestaltet, dass es keine Investitionen beinhaltet, die nach Realisierung des Herz-
stlicks der Regio-S-Bahn obsolet wéren.

Die Planung erfolgte mit einem klaren Fokus auf das Angebot. Aus der Entwicklung eines optima-
len, in Etappen umsetzbaren Netzdesigns lassen sich die erforderlichen Infrastrukturen ableiten.
Insgesamt ergeben sich rund 20 neue Streckenabschnitte, wovon vier bereits im Bau oder in Pro-
jektierung sind und zehn in den Kategorien A und B dieses Agglomerationsprogramms eingestellt
sind. Einzelne innerstadtische Liickenschliisse sind als Eigenleistungen definiert.

Neben den zusitzlichen Strecken beinhaltet das Konzept auch den Ausbau der Leistungsfahigkeit
der Tramachse im Leimental, dem stdrkst besiedelten Raum in der Agglomeration ohne S-Bahn-
Anbindung. Der abschnittsweise Ausbau soll die Streckenkapazitdt erh6hen und eine Beschleuni-
gung ermoglichen.

»Tramnetz 2020 ldsst Optionen offen fiir weitergehende Ausbauten, etwa die weitere Verlange-
rung von Linien (z.B. iber Weil am Rhein Bahnhof hinaus, ins Bachgrabengebiet oder ab Hafen
Kleinhiiningen iiber den Rhein nach Huningue). Solche Erweiterungen haben teilweise auch tan-
gentialen Charakter (z.B. Briickenschlag Huningue) und koénnen zu einem spateren Zeitpunkt
relativ problemlos ans Netz angehdngt werden, da sie die Netzstruktur a priori nicht verandern.
Solche Langfristprojekte sind mit der weiteren Siedlungsentwicklung und noch laufenden Lang-
fristplanungen abzustimmen (v.a. ELBA).

An diversen Stellen in Tram- und Busnetz ist des Weiteren die Beseitigung von Fahrzeitverlusten
bzw. die Verbesserung der Zuverldssigkeit bestehender Tram- und Buslinien erforderlich.
Kernmassnahmen in diesem Zusammenhang sind die Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs an
Lichtsignalanlagen sowie eine angepasste Strassenraumgestaltung inkl. der Schaffung eigener
Trassee, wo dies erforderlich und raumlich moglich ist.

Als neues OV-Systemelement wird derzeit die Einfithrung der Linienschifffahrt auf dem Rhein
geprift, die auf ausgewdhlten Relationen kurze und attraktive Reisezeiten bringen. Mit dem
Campus Novartis, Roche, zahlreichen universitdaren Einrichtungen und den Spitédlern und in An-
betracht von moglichen stidtebaulichen Entwicklungen am Hafen Klybeck und nérdlich von
Birsfelden (Stadtabschluss Ost) sind Fahrgastpotenziale zwischen Kleinhiiningen und Birsfelden
vorhanden, deren Anbindung aus dem nérdlichen Grenzraum (Huningue, Weil am Rhein) dem
Rhein entlang durchaus interessant sein konnte. Dieses Potenzial wird im Personenverkehr abge-
sehen vom Tourismus bisher kaum genutzt. Das Projekt trifft in der Offentlichkeit und bei Un-
ternehmen auf grosses Interesse.
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Figur 37: Tramnetz 2020, Liniennetz (links) und Netzerweiterungen (rot, rechts)
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Quelle: Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt/Bau- und Umweltschutzdirektion des Kantons Basel-
Landschaft 2012

V1-3: Kombinierte Mobilitdt - Widerstande vermindern und Angebot ausbauen

In der kombinierten Mobilitdt liegt ein grosses Potenzial zur Férderung eines nachhaltigen
Verkehrsverhaltens mit verhéltnismassig wenig zusatzlichen Mitteln. Widerstdnde hinsichtlich
Zuginglichkeit, Reisezeit und Komfort beim Wechsel des Verkehrsmittels sind ab- und die
Angebote auszubauen. Drei Massnahmenbereiche pragen den Ausbau der kombinierten
Mobilitat:

> Park&Ride-Angebot: Grundsatzlich sind P+R-Angebote moglichst im dusseren
Agglomerationsbereich anzusiedeln, um die Fahrgiste moglichst friihzeitig auf den OV zu
bringen und somit das Strassennetz zu entlasten. Je nach OV- resp. Busangebot im
landlichen Raum muss dieser Grundsatz situativ angewendet werden. Im Falle der
Agglomeration Basel ist insbesondere der franzésische Sundgau praktisch nicht mit dem
OV erschlossen. Entsprechend sind P+R-Angebote auf diesem Schienenkorridor bis Saint-
Louis notwendig (und somit in Ndhe zum Agglomerationszentrum). Im Falle von Saint-
Louis ist jedoch eine umfassende Bahnhofsgestaltung geplant, inklusive neuer Bus-/Tram-
/LV-Anbindung (OV-Drehscheibe). Auf deutscher Seite gilt dies fiir Weil und Lérrach nur
bedingt, weil in drei Richtungen OV-Korridore bestehen, wenn auch mit unterschiedlichem
Angebotsniveau (Rheintal, Wiesental, Hochrhein). Das P+R-Angebot ist mit der
Parkraumpolitik in der Kernagglomeration zu koordinieren.

> Bike&Ride-Angebot: Ein attraktives B&R-Angebot ist an Bahn-, Tram- und Bushaltestellen
der gesamten Agglomeration notwendig. Neben dem mengenmadssigen Angebot an
Veloabstellpldtzen und deren sichere Zuganglichkeit ist die Gewdhrleistung der
Aufbewahrungs- und der (subjektiven) Personensicherheit an solchen Stationen fiir die
Attraktivitat des Angebots von zentraler Bedeutung.

> OV-Drehscheiben: Hier geht es einerseits um die verbesserte Verkniipfung innerhalb des
OV (v.a. Busbahnhéfe und Tramanbindungen an bestehenden Bahnhéfen) anderseits um
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die Gestaltung des Strassenraums (Zuganglichkeit von MIV und LV). Handlungsbedarf
besteht v.a. an den Bahnho6fen Muttenz, Pratteln, Liestal, Laufen, Breitenbach und Saint-
Louis.

Tabelle 29: Teilstrategie und Kernmassnahmen Offentlicher Verkehr und kombinierte
Mobilitat
| Strategische Stossrichtung | Kernmassnahmen
V1-1: Regio-S-Bahn - Angebots- > Infrastrukturausbauten zwecks Einfiihrung 15-Minutentakt im inneren Agglo-
ausbau und neue Durchbindun- merationsbereich:
gen > Basel SBB Ostkopf, Entflechtung Muttenz, Wende-/Kopfgleise Ergolztal
> Basel SBB Westkopf, Wendegleise St. Johann (od. Saint-Louis)
> Entflechtung Pratteln, Wendegleis Rheinfelden
> Doppelspurausbauten Laufental
Herzstlick Basel - Variante Mitte

v v

Elektrifizierung Hochrheinstrecke

v

Neue S-Bahnhaltestellen: Basel Morgartenring, Basel-Solitude, Riehen-
Stettenfeld/Lérrach-Zollweg, Dornach Apfelsee

v

Bahnanbindung EuroAirport

v

V1-2: Tram und Bus - Netzer-
ganzung und Beschleunigung schreitenden Verkehr und im Zusammenhang mit Entwicklungsschwerpunkten

Tramnetz-Ergénzungen, Tramverlédngerungen/neue Tramlinien im grenziber-

des Feinverteilers (Saint-Louis, Salina Raurica, Stiicki-Kleinhiiningen, Dreispitz, Clara- und Pe-
tersgraben, Allschwil-Letten)

v

Kapazitatsausbau und Beschleunigung der Tramlinie im Leimental

v

OV-Priorisierung und Strassengestaltung zur Beseitigung von Fahrzeitverlusten
Tram/Bus in der Kernstadt Basel und in den Ortskernen der Subzentren
Linienschifffahrt Rhein zwischen Birsfelden und Basel-Nord

v

V1-3: Kombinierte Mobilitat - OV-Drehscheiben (Saint-Louis, Laufen, Muttenz, Breitenbach)

Widerstande vermindern und

v v

Park&Ride-Angebote im dusseren Agglomerationsbereich

v

Angebot ausbauen Bike&Ride-Angebote im gesamten Agglomerationsbereich mit spezifischem

Fokus Aufbewahrungs- und Personensicherheit

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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7.3.2 Motorisierter Individualverkehr, Verkehrssteuerung und Parkraumbewirt-
schaftung

Die weitere Entwicklung zum MIV steht im Spannungsfeld zwischen allgemeiner Mobilitatsent-
wicklung, der Sicherstellung der Erreichbarkeit von ESP und den Anspriichen an eine umwelt-
und stadtvertragliche Abwicklung der betroffenen Verkehrsstrome. Dazu gehért insbesondere
auch die Umsetzung des - vom baselstadtischen Souveran im November 2010 angenommenen —
kantonalen Gegenvorschlags zur Stadteinitiative mit einer Reduktion der Verkehrsleistung des
MIV auf dem stadtischen Strassennetz von 2010 bis 2020 um 10% (ohne Nationalstrassennetz).
Folgende Abbildung zeigt die strategischen Stossrichtungen im Bereich MIV:

Figur 38: Motorisierter Individualverkehr, Verkehrssteuerung und
Parkraummanagement

f
-

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

V2-1: Fahrtenaufkommen raumlich differenziert begrenzen

Das wirksamste Mittel zur Begrenzung des Fahrtenaufkommens liegt — neben einem konkurrenz-
fahigen, attraktiven OV-Angebot - im restriktiven Umgang mit den Parkierungsméglichkeiten.
Die Anwendung entsprechender Restriktionen ist an die Nutzung sowie das betroffene Umfeld zu
koppeln. Das bedeutet: Im stadtischen Raum sind die Einschrankungen hoéher als in peripheren
Bereichen. Im Gebiet von Basel-Stadt regelt die Parkraumbewirtschaftung die Benutzung der
Parkplatze im offentlichen Raum und die Parkplatzverordnung (PPV) die Maximalanzahl zulassi-
ger Parkplatze auf Privatgrund. Erganzt wird die Verordnung von Fahrtenmodellen, welche fiir
verkehrsintensive Einrichtungen die Grossenordnung der hochstzuldssigen Fahrten vorgeben.
Handlungsbedarf besteht vor allem in den Giirtelgemeinden der Kernstadt. Eine Ausdehnung der
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Parkraumbewirtschaftung im Agglomerationszentrum wird angestrebt, muss jedoch mit den an-
liegenden Gemeinden koordiniert und wenn moglich das Regime angepasst werden. Andernfalls
fihrt dort verstarkter Parksuchverkehr zu unerwiinschten Mehrbelastungen.

Ein weiterer Massnahmenbereich zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel ist das Mobi-
litaitsmanagement. Die Schwachstellenanalyse hat aufgezeigt, dass dieses in der Agglomeration
Basel insgesamt wenig entwickelt ist. Am weitesten ist der Kanton Aargau, wo diverse Projekte
und Aktivititen bestehen.” Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms Basel fordert ent-
sprechende Initiativen und priift den Aufbau einer eigenen kantons- und lianderiibergreifenden
Plattform mit Informationsvermittlung und Projekten.

V2-2: Verkehrsfluss kanalisieren und steuern

Der verbleibende Strassenverkehr ist auf dem dafiir geeigneten Strassennetz zu kanalisieren und
mit geeigneten Massnahmen zu steuern. Damit soll der Verkehr aus den Quartieren herausgehal-
ten und gleichzeitig die gesamte Verkehrsbelastung im nachgeordneten Netz niedrig gehalten
werden. Davon profitieren nicht nur Anwohner, sondern auch andere Verkehrsteilnehmer, sei es
der (schwichere) Fuss- und Veloverkehr oder aber auch der OV. Eine solche Strategie bedingt
zum einen bauliche Massnahmen, insbesondere zur Sicherstellung entsprechender Kapazititen
auf den dafiir geeigneten Strecken des Hochleistungsstrassennetzes. Und zum anderen sind so
genannte weiche Massnahmen erforderlich, in erster Linie im Rahmen des Verkehrsmanagement.
Zur Sicherstellung der auch kiinftig zu gewahrleistenden Erreichbarkeiten sind die Kapazitdten
der Hochleistungsstrassen entsprechend ihrer Funktion zu sichern und bei Bedarf auszubauen
(kurz-/mittelfristig v.a. Osttangente mit Verkehrsknoten Hagnau). Die Nationalstrassen im Raum
Basel haben dabei eine bedeutsame iiberregionale Funktion zur Durchleitung internationaler
Verkehrsstrome, welche sicherzustellen ist. Um die iberregionale Funktion der Hi8 zu verbessern
und den Verkehrsfluss zu kanalisieren, sind langfristig auch Ausbauten wie die Umfahrung Lau-
fen - Zwingen oder der Muggenbergtunnel wichtig. Aber auch die Erreichbarkeit bedeutender
ESP - insbesondere in den Korridoren — muss sichergestellt und vor allem durch optimierte HLS-
Anschlisse unterstiitzt werden (z.B. Aesch, Liestal).

Zur Steuerung des Verkehrs sind geeignete Verkehrsmanagementmassnahmen einzusetzen.
Dazu gehdren neben der Lichtsignalsteuerung und der Einrichtung fester und dynamischer Leit-
systeme auch Massnahmen zur gezielten Stauraumbewirtschaftung sowie zur Dosierung der das
System der Hochleistungsstrassen verlassenden Fahrzeuge in dafiir geeigneten Raumen. Dariiber
hinaus beinhaltet ein modernes Verkehrsmanagement Routenempfehlungen zur Verwendung in
entsprechenden Endgerdten, wie bspw. Navigationssystemen in Fahrzeugen oder Mobiltelefonen.

V2-3: Ausbauten flankieren und Strassenraume aufwerten

Allféllige Ausbauten auf den Hochleistungsstrassen zur Gewahrleistung ihrer Kapazititen stehen
nicht im Widerspruch zu MIV-Reduktionszielen. Sie sind aber zwingend durch flankierende Mas-
snahmen zu begleiten, so dass allfdllige Mehrkapazitiaten im HLS-System nicht im nachgeordne-
ten Netz zu Mehrbelastungen fiithren.

Flankierende Massnahmen sind insbesondere zu den Ausbauvorhaben Osttangente sowie ,Gun-
deli-Tunnel“ notwendig. Letzteres, das Projekt ABAC Anschluss Basel City, entlastet den heutigen
Problembereich Gundeldinger Quartier mit den beiden Hauptachsen Dornacher- und Gundel-
dingerstrasse; diese Entlastung ist durch flankierende Massnahmen sicherzustellen.

* Siehe http://www.aargaumobil.ch

124 Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

Zu dieser Stossrichtung gehort auch die Aufwertung stark belasteter Strassenabschnitte in
dicht besiedelten Gebieten. Davon profitieren einerseits ganze Quartiere und Gemeinden (z.B.
Kleinhiiningen, Allschwil), anderseits konnen damit die Subzentren in den Korridoren (z.B. beide
Rheinfelden) stark an Attraktivitit gewinnen und ihre Siedlungsentwicklung nach Innen unter-
stiitzen.

Aus Sicht des Fuss- und Veloverkehrs zentral ist schliesslich die weitere Umsetzung flaichende-
ckender verkehrsberuhigter Zonen im Sinne von ,Eigenleistungen“ (Tempo-30- und Begeg-
nungszonen, Trottoirverbreiterungen, Platzgestaltungen, etc.). Basel-Stadt hat hier einen weit
fortgeschrittenen Stand erreicht. Aber auch in anderen Stddten und Ortschaften der Agglomera-
tion sind entsprechende Konzepte umgesetzt oder geplant. Diesen Prozess gilt es agglomerati-
onsweit konsequent weiterzuverfolgen.

Fir den siidwestlichen Raum der Agglomeration Basel wurde als Reaktion auf die Debatten um
eine Sidumfahrung und den Erlass des kantonalen Richtplans Basel-Landschaft Ende 2010 die
Entwicklungsplanung Leimental - Birseck - Allschwil (,ELBA*) initiiert. Ziel dieses Planungspro-
zesses ist, innert finf Jahren einen Anpassungsvorschlag mit Massnahmen fiir die langfristige
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung vorzulegen (vgl. auch Teilstrategie OV). Zurzeit ist noch
offen, welche Massnahmen im Verkehrsbereich daraus resultieren. Denkbar erscheint eine Kom-
bination aus Verkehrssteuerung und Verkehrsberuhigung im MIV-Bereich (gezielte Kapazitdts-
ausbauten und darauf abgestimmte flankierende Massnahmen) und Angebotsverbesserungen im
offentlichen Verkehr.

Tabelle 30: Teilstrategie und Kernmassnahmen MIV, Verkehrssteuerung und
Parkierung

Strategische Stossrichtung

V2-1: Fahrtenaufkommen rdaum- > Harmonisierte Parkraumbewirtschaftung in der Kernagglomeration
lich differenziert begrenzen » Aufbau einer zentralen Plattform zum Mobilitatsmanagement

~

V2-2: Verkehrsfluss kanalisieren Kapazitatssicherung der HLS-Funktion (Osttangente mit Verkehrsknoten Hag-

und steuern nau, Augst - Basel)

v

Netzergdnzung zur Entlastung nachgeordneter Strecken (A2/A7 Gundeli-
Tunnel)

~

HLS-HVS-Anschliisse zur Verbesserung der Erreichbarkeit (Aesch, Liestal,
Laufen)

~

Regionales Verkehrsmanagement

~

V2-3: Ausbauten flankieren und FlaMa zu Kapazitatsausbau Nationalstrassennetz (Osttangente, Gundeli)

~

Strassenraume aufwerten Strassenraumanpassungen (Dreispitz, Kleinhiiningen, Rheinfelden-Kaiseraugst,

Allschwil-Bachgraben)
> Beruhigung von Ortszentren (Dornach, Aesch, Pratteln)
> H2 Betriebs- und Gestaltungskonzept Liestal-Ost

Quelle: Geschéftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

7.3.3 Fuss-und Veloverkehr

Das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs ist gross. Gesamtschweizerisch sind gemdss Mikrozen-
sus 2005 rund 45% aller Fahrten kiirzer als 5 km, 30% der mit dem Auto zuriickgelegten Fahrten
und Wege weniger als 3 km lang, und jede 8. Autofahrt in der Schweiz betragt weniger als 1 km.
Ein attraktives Angebot fiir den Fuss- und Veloverkehr definiert sich durch zusammenhéngende,
direkte und sichere Verbindungen (vgl. Velo-Hauptroutennetz in Figur 39), Zuginge zu zentralen
Einrichtungen sowie Abstellanlagen in ausreichender Quantitdt und Qualitat an Ziel und Quelle.
Dieses ist prioritdr auf den Alltagsverkehr (Berufspendler, Schiiler, Einkauf usw.) auszurichten,
ohne jedoch die Bediirfnisse des Freizeit- und Erholungsverkehrs zu vernachldssigen.
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Figur 39: Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr
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Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Im Hinblick auf den Ausbau der Infrastrukturen fiir Fuss- und Veloverkehr wurden drei strategi-
sche Stossrichtungen fiir die Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr entwickelt. Der Aufbau eines
Informationsnetzes im Bereich des Fuss- und Veloverkehr sowie Verbesserungen der Signalisie-
rung und Beschilderung werden von der Teilstrategie OV und kombinierte Mobilitit (Vi-3) auf-
gegriffen und im Rahmen des Aufbaues eines agglomerationsweiten Mobilititsmanagements

weiterentwickelt.

V3-1: Regionales Velohauptroutennetz ausbauen, aufwerten und vernetzen

Regionale Hauptrouten sollen sichere, direkte/schnelle Veloverbindungen insbesondere fiir den
Alltagsverkehr (v.a. Pendlerverkehr) sicherstellen. Die Wegeinfrastruktur muss hierfiir eine hohe
Qualitit aufweisen (Belag, Breite, Signalisation/Beschilderung, etc.). Je nach Raumstruktur de-
cken diese regionalen Hauptrouten in den Teilgebieten der Agglomeration unterschiedliche
Funktionen ab:

> In den Korridoren schnelle und direkte Verbindungen zu den Schwerpunktgebieten Woh-
nen und Arbeiten, den Ortszentren sowie in Richtung trinationaler Kernstadt

> direkte tangentiale Verbindungen zwischen den Talachsen am Rande Basels bzw. des Ag-
glomerationskerns sowie in den dusseren Korridoren (soweit die Topographie es zuldsst und
wenn entsprechende Verbindungsbediirfnisse bestehen)

> direkte Veloverbindungen zur Querung/Kreuzung des Agglomerationskerns Basel

Neben der Ausrichtung der Veloverkehrsinfrastruktur auf den Alltagsverkehr ist aber auch eine
entsprechende Infrastruktur fiir den Freizeitverkehr erforderlich. Hierbei ist davon auszugehen,
dass die Netze fiir Alltags- und Freizeitverkehr teilweise identisch sind, jedoch auch unterschied-
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liche Wegefiihrungen haben. Ergidnzend ist daher das Netz der regionalen Hauptrouten darauf zu
Uberpriifen, ob es auch den Anspriichen des Freizeitverkehrs dient. Es muss tiberpriift werden, ob
mit dem bestehenden Netz die skizzierten Funktionalititen gewdhrleistet werden kdnnen oder ob
Mangel bestehen. Gerade im deutschen und franzésischen Teil der Agglomeration Basel zeigen
die Velostrecken z.T. noch deutlich ihre Herkunft als Freizeitwege (Linienfiihrung, Belag, Be-
schilderung etc.). Die Projekte der Teilstrategie V3-1 konnen folgenden Kategorien zugeordnet
werden:

1a Liickenschluss auf dem Velohauptroutennetz

1b Anschliisse an das Velohauptroutennetz und Erschliessung von zentralen Einrichtungen ab
dem Hauptroutennetz

Darunter zdhlen Massnahmen zu Erh6hung der Verkehrssicherheit und der Qualitdt auf den be-
stehenden Netzelementen, Neubau von Strecken und Kunstbauten zur Uberwindung von Hin-
dernissen (Verkehrsinfrastruktur, nattirliche Elemente).

V3-2: Lokales Fuss- und Velonetz attraktiv und sicher gestalten

Strassenraumgestaltungen sollen die Aufenthaltsqualitdt und die Verkehrssicherheit fiir den Fuss-
und Veloverkehr auf dem bestehenden kommunalen Strassennetz resp. auf den Ortsdurchfahr-
ten/in Ortzentren oder in den Quartieren (Tempo 30, Begegnungszonen, Trottoirverbreiterun-
gen, Platzgestaltungen etc.) verbessern. Neben solchen Aufwertungen des Strassenraumes ist das
Vorhandensein eines attraktiven, feinmaschigen Fussgdngernetzes mit moglichst direkten Ver-
bindungen fiir den Fuss- und Veloverkehr zum Ortszentrum, zu den zentralen Einrichtungen (zu
den Schulhdusern etc.) und zwischen den Quartieren eine zwingende Voraussetzung, um den
Modal Split zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs zu verschieben.

Ausléser fiir Massnahmen auf Ortsdurchfahrten sind oft durch den MIV verursachte Problemstel-
len oder eine unvertragliche Verkehrsbelastung. Sie werden daher als MIV-Massnahmen (Einzel-
projekte oder als flankierende Massnahmen zu ibergeordneten MIV-Massnahmen, Stossrichtung
V2-3) ins Agglomerationsprogramm aufgenommen.

Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen beinhalten Projekte, die folgenden zwei Kategorien zuge-
ordnet werden konnen

2a Strassenraum aufwerten und Verkehrssicherheit auf dem bestehenden Strassennetz erho-
hen

2b Liickenschluss auf dem lokalen Fuss- und Velonetz

V3-3: Intermodale Schnittstelle OV - LV ausbauen

An Schnittstellen zwischen dem offentlichen Verkehr (S-Bahnstationen, Tram-/Busknoten, Bus-
bahnhéfe, etc.) und dem Langsamverkehr soll zum einen die Zugéanglichkeit fiir den Fuss- sowie
Veloverkehr (v/z Wohnquartieren, Arbeitsplatzschwerpunkten, Freizeiteinrichtungen) als auch
die Umsteigebeziehungen innerhalb der OV-Drehscheiben gewihrleistet werden (vgl. auch stra-
tegische Stossrichtung Vi-3). Erganzend finden sich Massnahmen fiir die Langzeitparkierung von
Velos (B&R, Velostationen, gedeckte Abstellplatze, etc.).
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Tabelle 31: Teilstrategie und Kernmassnahmen Fuss- und Veloverkehr
| Strategische Stossrichtung | | Kernmassnahmen
V3-1: Regionales Velohauptrou- > LV-Paket A-Horizont
tennetz ausbauen, aufwerten > LV-Paket B-Horizont
und vernetzen

V3-2: Lokales Fuss- und Velo- > Gestaltung Ortsdurchfahrten (Aesch, Dornach, Pratteln)
netz attraktiv und sicher gestal- > Knotenanpassungen Dreispitz, FlaMa Gundeldingerquartier
ten > Verkehrsraummanagement Kaiseraugst/Rheinfelden

> Aufbau regionales Verkehrsmanagement

» Strassenverlegung H3 Rheinstrassse (Salina Raurica)

» Verkehrsraumgestaltung Hafen - Kleinhiiningen
V3-3: Intermodale Schnittstelle > Ausbau OV-Drehscheiben (Saint-Louis, Laufen, Breitenbach, Muttenz)
OV - LV ausbauen > LV-Pakete A und B-Horizont

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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7.3.4 Giterverkehr und Logistik

Fir den Guterverkehr und logistische Dienstleistungen nimmt die Agglomeration Basel aufgrund
ihrer Lage eine Sonderstellung ein. Dies betrifft zwei Aspekte: Zum einen die ,Scharnierfunktion®
der regionalen Infrastrukturnetze Strasse und Schiene (sowie mit den Rheinhdfen und dem EAP
auch fiir die Binnenschiff- und Luftfahrt) fiir die Anbindung der Schweiz an européische Wirt-
schafts- und Versorgungsstandorte - ein Grossteil der Im- und Exporte wird hier ein- resp. ausge-
fithrt. Zum anderen tibernimmt die Region selber eine bedeutsame Funktion innerhalb der natio-
nalen Logistikketten mit ihren diversen Standorten an Logistikcentern und entsprechenden
Dienstleistern. Dazu kommt noch der Wirtschaftsstandort Nordwestschweiz an sich, der eben-
falls auf eine exzellente verkehrliche Anbindung - sowohl auf der Schiene wie auch auf der Stras-
se — angewiesen ist.

Demzufolge muss sich die Strategie zur Bewaltigung des Giiterverkehrs aus zwei Stossrichtungen
zusammensetzen: Sicherstellung der Erreichbarkeiten fiir die regionalen Standorte sowie eine
Konzentration der Giiterumschlagsknoten.

Figur 40: Teilstrategie Guterverkehr und Logistik
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Quelle: Geschéftsstelle Agglomerationsprogramm Basel (in Anlehnung an Signer 2010)

V4-1: Erreichbarkeit der regionalen Wirtschaftsstandorte sicherstellen

Diese Stossrichtung ,profitiert* insbesondere von Einzelmassnahmen aus den Teilstrategien OV
und MIV. Bahnseitig sind insb. alle Massnahmen zur Entflechtung von Giiter- und Personenver-
kehr, insb. vom Regionalverkehr hilfreich. Auf der Strasse betrifft dies v.a. die Sicherung der Ka-
pazitdten resp. deren Ausbauten auf dem tibergeordneten Netz der HLS.

Erginzt wird diese Stossrichtung durch den Aufbau eines regionalen Verkehrsmanagementsys-
tems, das neben der Steuerung des Individualverkehrs auch Grundsatze zur Fiihrung der Wirt-
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schaftsverkehrsstrome in der Region beinhaltet und die Giiterverkehrsstrome insb. auf der Strasse
mit dafiir geeigneten Massnahmen leitet. Ziel ist hier insbesondere, den (nicht zwingend zur Ver-
und Entsorgung notwendigen) Schwerverkehr aus den Quartieren herauszuhalten. Bestandteil
der Teilstrategie ist auch die Ausweisung und Einrichtung geeigneter Stauraume fiir den strassen-
gebundenen Schwerverkehr, insb. in Ndhe der zolltechnischen Einrichtungen (D+F).

V4-2: Umschlagsknoten konzentrieren und Intermodalitdt fordern

Die Konzentration von giiterverkehrsintensiven Einrichtungen - Umschlagspunkte, Terminals
etc. — biindelt entsprechende Verkehrsstrome. Die zufiihrenden Infrastrukturen sind giiterver-
kehrsgerecht auszufithren und im Einklang mit den Anspriichen der anliegenden Nutzungen zu
gestalten. Zur Forderung intermodaler Transporte sind die Umschlagspunkte nach Moglichkeit
bi- oder in der Agglomeration Basel sogar trimodal anzulegen. Die dadurch erreichbaren Verlage-
rungen tragen auch dazu bei, Problembereiche einzelner Infrastrukturen im Hinterland resp.
innerhalb der Region zu entschirfen, bspw. wenn Binnenschiffsladungen mit der Bahn anstatt
dem Lastwagen weiterbefordert werden. Wichtigstes Vorhaben in der Strategie G2 ist der neue
Gateway Basel-Nord (KV-Terminal).

Tabelle 32: Teilstrategie und Kernmassnahmen Giterverkehr und Logistik
| Strategische Stossrichtung | | Kernmassnahmen |
V4-1: Erreichbarkeit der Wirt- » Stauraumbewirtschaftung grenzquerender Schwerverkehr (D + F)
schaftsstandorte sicherstellen » Aufbau regionales Verkehrsmanagement
» Verkehrssteuerung und FlaMa zu ABAC Anschluss Basel-City
> Knotenanpassungen Basel-Dreispitz

V4-2: Umschlagsknoten kon- > Gateway Basel-Nord (KV-Terminal)
zentrieren und Intermodalitat > Schienenanbindung Siid Auhafen Muttenz
fordern » Verkehrserschliessung Hafen - Stadtentwicklung Kleinhiiningen

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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8 Massnahmen

8.1 Massnahmen Verkehr

Die folgende Tabelle listet die Massnahmen Verkehr des Agglomerationsprogramms Basel, 2.
Generation auf, differenziert nach A-, B- und C-Horizont sowie gruppiert nach Verkehrsmittelka-
tegorien. Die Massnahmenpriorisierung erfolgte in einem mehrmonatigen iterativen Prozess. In
einem ersten Schritt wurden bilateral mit den Gebietskorperschaften (Kantone, Linder) die
Kernmassnahmen laufender Planungen gesammelt und neue Massnahmen aus der Teilstrategie
abgeleitet. Daran anschliessend erfolgt die Priifung beziiglich Kohdrenz zum Zukunftsbild und
den daraus abgeleiteten Handlungsstrategien. In einem dritten Schritt wurde der planerische
Reifegrad gepriift und danach wurden die Massnahmen gemdss den ARE Wirkungskriterien prio-
risiert (Weisung ARE Kapitel 4.4). Hinweise zu Relevanz, Planungsreife, Kosten-Nutzen-
Verhaltnis sowie Bau- und Finanzreife konnen den Massnahmenbldttern entnommen werden.
Eine Ubersicht befindet sich im Anhang 2 sowie im Wirkungsnachweis (Kapitel 8.6).

Tabelle 33: Massnahmenliste Verkehr AP Basel 2. Generation

Nr. Massnahme | Kategorie Kosten™ | Prio
Mio. CHF

A-Massnahmen (2015-2018)

LV1 LV-Paket A-Horizont” LV 58 A
01 Regio S-Bahn Elektrifizierung Hochrheinstrecke Basel - Waldshut S-Bahn 12052 A
(-Erzingen - Schaffhausen)
014 Verldngerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis Tram 98 A
016 Tramverldngerung Stiicki - Kleinhiiningen Tram 41 A
018a Tramerschliessung Salina Raurica (1. Etappe) Tram 80 A
019 Doppelspurausbau Tramlinien 10/17, ,Spiesshofli” / Binnningen Tram 25 A
028 OV-Drehscheibe Saint-Louis OV-Knoten 9 A
029 0V-Drehscheibe Muttenz OV-Knoten 6 A
030 OV-Drehscheibe Laufen OV-Knoten 5 A
031 OV-Drehscheibe Breitenbach OV-Knoten 2 A
M1a Verkehrssteuerung und Flankierende Massnahmen Anschluss Basel- MIV 8 A
City - Gundeldinger Quartier ABAC
M2 Basel-Dreispitz: Knotenanpassungen MIV 25 A
Mé4 H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina Raurica) MIV 48 A
M8 Knoten Angenstein/Aesch MIV " A
M10 H2 Betriebs- und Gestaltungskonzept Liestal-Ost MIV 20 A
M12 Verkehrsmanagement Rheinfelden-Kaiseraugst MIV 15 A
M13 Strassenraumgestaltung Bachgraben, Allschwil MIV 19 A
M14 Aufwertung und Beruhigung Ortszentrum Pratteln MIV 22 A
TOTAL Mio. CHF 661 A

50, . c .
inklusive Projektierungskosten
B Projektlisten zu den LV-Paketen finden sich im Anhang 6

” Totalkosten zwischen 120 und 195 Mio. € fiir Strecke Basel Bad Bhf bis Erzingen. Mitfinanzierung wird hier fiir Abschnitt Basel -
Waldshut beantragt (100 Mio. €)
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B-Massnahmen (2019-2022)

LVv2 LV-Pakete B-Horizont LV 110 B
02 Regio-S-Bahn Herzstiick S-Bahn 1050 B
04-7 Neue Haltestellen Regio S-Bahn® S-Bahn 52 B
09 Verldngerung der Tramlinie 8 Weil - Sparkasse Tram 9 B
017 Neue Tramverbindung Dreispitz Tram 60 B
018b Tramerschliessung Salina Raurica (2. Etappe) Tram 60 B
020 Tramverlangerung Allschwil-Letten Tram 20 B
021 Expresstram Linie 10 Tram 20 B
023 Neue Tramverbindung Claragraben Tram 20 B
033 Linienschifffahrt Rhein Schifffahrt 6 B
M1b Verkehrssteuerung und flankierende Massnahmen Anschluss Basel- MIV 45 B
City - Gundeldinger Quartier ABAC
M3 Verkehrserschliessung Hafen - Stadtentwicklung Kleinhiiningen MIV - OV - LV 40 B
M5 Zubringer Dornach/Aesch an die H18 MIV 24 B
Mé Beruhigung Ortszentrum Dornach MIV 4 B
M9 Beruhigung Ortsdurchfahrt Aesch MIV 12 B
TOTAL Mio. CHF 1531 B
03 Regio-S Bahn Doppelspurausbau Riehen-Lorrach S-Bahn 34 C
015 Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis Tram 98 c
022 Tramtangente Kleinhiiningen - Huningue - (Saint-Louis - Euro- Tram - MIV - 150 c
Airport) LV
026 Tram Roche Tram 86 ©
027 Tram Spitalstrasse Tram 40 ©
032 OV-Korridor Reinach - Dornach Tram/Bus 36 C
035 Neue Tramverbindung Dreispitz - St. Jakob (-Polyfeld Muttenz) Tram 52 C
TOTAL Mio. CHF 496 c

Quelle: Geschéftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Die beantragten A-Massnahmen liegen mit 661 Mio. tiefer als im AP1. Demgegeniiber ist das AP2
stark geprdgt von den B-Massnahmen mit rund 1.5 Mia. Franken. Im A-Horizont dominieren S-
Bahn-seitig die libergeordneten Massnahmen des Bundes, vorab im Knoten Basel (vgl. Kapi-
tel 8.2). Erst danach sind weitere Ausbauten in diversen Korridoren sinnvoll. Entsprechend ist der
B-Horizont weitestgehend von OV-Massnahmen geprigt. Neben dem S-Bahn-Ausbau beinhaltet
das B-Paket auch verschiedene weitere Tramprojekte (vgl. Tramnetzkonzept 2020). Strassenge-
staltungsprojekte lassen sich in beiden Horizonten finden, wenn auch etwas starker im A-
Horizont.

Schliesslich beinhaltet das AP2 zwei umfassende Fuss- und Veloverkehrspakete A und B. Eine
Zusammenstellung der entsprechenden Einzelprojekte befindet sich im Massnahmenbericht (Be-
richt Teil 2).

> Morgartenring (O4), Basel Solitude (Os), Riehen-Stettenfeld/Lorrach-Zollweg (O6), Dornach-Apfelsee (O7).
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8.2 Ubergeordnete Massnahmen (iiM)

In der Agglomeration Basel sind umfangreiche iibergeordnete Massnahmen des Bundes sowohl
schienen- wie strassenseitig geplant. Die Abhangigkeiten zu den AP-Massnahmen sind unter-
schiedlich und sollen an dieser Stelle erlautert werden. Dies ist umso wichtiger, weil die Finanzie-
rung noch nicht tiberall gesichert ist, vor allem bei den iM-Massnahmen im B-Horizont.

Schienennetz

Nachdem in der Region Basel mit den Investitionsprogrammen Bahn 2000 sowie ZEB im Ver-
gleich mit anderen Regionen eher unterdurchschnittlich investiert wurde, herrscht insgesamt
grosser Ausbaubedarf. Dies sowohl auf den Zufahrtsachen im Osten und Westen, als auch im
Knoten selber (Bahnhof Basel SBB). Die Kapazitaten fiir weitere Angebotsverdichtungen in Fern-
und Regionalverkehr sind ausgeschopft. Dies fiihrt dazu, dass namentlich die seit langerem ange-
strebte “h-Takt-Verdichtung Regio-S-Bahn in der inneren Agglomeration nicht realisiert werden
kann. Fiir eine erste Etappe hat das Eidg. Parlament im Rahmen von STEP/FABI einen Kredit von
390 Mio. fiir den Ausbau SBB Basel Ostkopf sowie Entflechtung Basel-Muttenz gesprochen (Ux).
Damit werden die Voraussetzungen geschaffen fiir Angebotsverdichtungen ins Ergolz- und Lau-
fental. Dies wiederum ist die Voraussetzung, dass sich weitere S-Bahn-Haltestellen auf diesen
Linien rechtfertigen (O7).

Noch nicht gesichert sind hingegen die tibergeordneten Ausbauten im B-Horizont. Fiir die Reali-
sierung des Ziel-Angebotskonzeptes Regio-S-Bahn notig sind weitere Entflechtungen auf der Ost-
zufahrt (Muttenz 2. Etappe (U2) sowie Pratteln (U3)), im SBB-Westkopf (U4) sowie im Laufental
(Doppelspurabschnitte, U6). Ohne diese Ausbauten sind in diesen drei Korridoren die im Agglo-
merationsprogramm geplanten Verdichtungen nicht realisierbar (und auch die weitere Entwick-
lung des Fern- und Giiterverkehrs ist stark eingeschrankt). In der Folge wéren auch die neuen
Haltestellen in Frage gestellt (O4, O7).

Schliesslich ist auch das Herzstiick Regio-S-Bahn auf gewisse schienenseitige Vorinvestitionen
angewiesen, insbesondere im Knoten Basel und dem Ost-Zulauf. Das Herzstiick macht aber
durchaus auch Sinn, wenn noch nicht alle Zulaufstrecken ausgebaut sind. Denn auf die Kapazita-
ten im Bahnknoten Basel (Basel SBB, Bad. Bhf.) wird sich der Durchmesserlinienbetrieb ohne
umstdndliche Wendemanéver positiv auswirken. Ohne das Herzstiick Regio-S-Bahn wiirde wie-
derum der entsprechende Entlastungseffekt auf das Tramnetz entfallen, respektive weitere Tram-
Massnahmen (iiber das Aggloprogramm hinaus) werden unumganglich.

Auch weitere iM im Schienenbereich (Us Anbindung EuroAirport, U8 Wisenbergtunnel) sind
noch nicht gesichert: Von diesen ist die Anbindung des EuroAirport zwar fir die Agglomeration
als Ganzes sehr wichtig, sie ist jedoch keine technische Grundvoraussetzung fiir eine Angebots-
verdichtung im Elsdsserkorridor. Und ein neuer Juradurchstich (Wisenbergtunnel) ist vor allem
fiir die weitere Entwicklung des Fern- und Giiterverkehrs entscheidend.

Strassennetz

Strassenseitig haben zwei ibergeordnete Massnahmen die grossten Abhdngigkeiten zu den AP-
Massnahmen: (Ug) der Autobahnanschluss Basel-City (Gellertdreieck - Bahnhof - Birsig, Projekt
ABAC) sowie (Uio) die Kapazititssteigerung der Basler Osttangente (A2). Beide Projekte sind
finanziell und planerisch noch nicht vollstindig gesichert. Der City-Anschluss ist im Netzbe-
schluss Nationalstrassen enthalten, die Osttangente hat im Rahmen des Programms Engpassbe-
seitigung die zweithochste Prioritdtsstufe (Modul 2). In beiden Projekten sind insbesondere die
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stadtvertragliche Ausgestaltung noch Gegenstand laufender Planungen. Der verkehrliche Hand-
lungsbedarf als solcher ist seitens Bund und Kanton BS unbestritten.

Durch eine stadtvertrigliche (d.h. mindestens teilweise unterirdisch) Osttangente (U10) ergibt
sich im Kontext Aggloprogramm mehr Spielraum fiir attraktive Fuss- und Veloverkehrsverbin-
dungen sowie Quartieraufwertungen. Ohne Ausbau der Osttangente wiirden vor allem die Anfor-
derungen an die regionale Verkehrssteuerung (V3), das Mobilitatsmanagement (V2) sowie die
Stauraumbewirtschaftung des grenzquerenden Giiterverkehrs (G1) nochmals deutlich ansteigen
respektive der Druck auf das untergeordnete stadtische Strassennetz wiirde sich massiv erhéhen.

In unmittelbarer Abhingigkeit zum City-Anschluss ABAC (Ug) stehen die Verkehrssteuerung und
FlaMa Gundeldingen -Bahnhof SBB (Mia+b). Auf dem Hintergrund der Unsicherheiten im Pro-
jekt ABAC bei gleichzeitig grossem Handlungsbedarfs aufgrund der aktuellen Situation wird M1
aufgeteilt in kurzfristige Gestaltungsmassnahmen im A-Horizont und flankierende Massnahmen
zum Gundelitunnel im B-Horizont. Das heisst, die A-Massnahme ist auch ohne Gundelitunnel
notwendig respektive noch dringlicher. Selbstverstandlich sind die Teilschritte aus einem Guss zu
planen, wenn auch in Etappen zu realisieren.

Von den weiteren UM im Strassenverkehr sind vor allem die Giiterverkehrsmassnahmen wichtig
(Stauraumbewirtschaftung Grenzverkehr sowie im kombinierten Verkehr der neue Gateway
Nord). Die Ausbauprojekte auf der Hi8 (Umfahrung Laufen - Zwingen, Muggenbergtunnel) haben
einerseits einen {iberregionalen bzw. nationalen Nutzen zur Starkung der Verbindung Jura (De-
lémont) - Basel, andererseits auch eine lokale Wirkung. Vor diesem Hintergrund préasentiert sich
die Liste der tibergeordneten Massnahmen wie folgt:

Tabelle 34: Ubergeordnete Massnahmen ({iM) AP Basel 2. Generation

Nr. Massnahme Kategorie Kosten Prio
Mio.
CHF

A-Massnahmen

U1 Ausbau Basel SBB Ostkopf, Entflechtung Basel - Muttenz (1. Etappe) Schiene (STEP) 390 A

U5 Schienenanbindung an EuroAirport Schiene (F) 220€ A

U16 Entflechtung Liestal Schiene (ZEB) 320 A

U9 ABAC, Autobahnanschluss Basel-City, Gellertdreieck Bahnhof SBB - Strasse (NEB) 612 A
Birsig (Gundeldinger-Tunnel)

012 H2, Erneuerung und Erweiterung Umfahrung Liestal Strasse (NEB) 157 A
(inkl. Zentrumsanschluss Liestal)

013 H18 Vollanschluss Aesch Strasse (NEB) 53 A

G1 Stauraumbewirtschaftung fiir grenziiberschreitenden Schwerver- Strasse 30 A
kehr (Guterverkehr)

G2 Gateway Basel-Nord (KV-Terminal) Schiene 187 A

(Guterverkehr)
G3 Schienenanbindung Sid Auhafen Muttenz Schiene 19 A
(Guterverkehr)

02 Entflechtung Basel - Muttenz (Vollausbau) Schiene (STEP) 450 B

U3 Entflechtung Pratteln, Wendegleis Rheinfelden Schiene (STEP) 1°200 B

U4 Ausbau Basel SBB Westkopf, Wendegleis St. Johann Schiene (offen) k.A. B

U6 Ausbau Doppelspur Laufental Schiene (offen) 170 B

07 Neu-/Ausbaustrecken Karlsruhe - Basel Schiene (DB) 5700 € B

U10 Kapazitatssteigerung A2 Osttangente, Verzweigung Hagnau bis Strasse (PEB) 1°000 B
Schwarzwaldtunnel

U14 H18 Muggenbergtunnel Strasse (NEB) 150 B

015 H18 Umfahrung Laufen und Zwingen Strasse (NEB) 950 B
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Us Neubaustrecke Wisenbergtunnel Schiene (STEP) 5610 C
011 Erweiterung Kapazitat A2 Verzweigung Strasse (PEB) 420 c
Hagnau - Verzweigung Augst

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

8.3 Eigenleistungen Verkehr

Neben den Massnahmen, welche zur Mitfinanzierung iiber den Infrastrukturfonds des Bundes
beantragt werden, beinhaltet das Agglomerationsprogramm auch sogenannte ,Eigenleistungen®.
Darunter sind Infrastrukturmassnahmen zu verstehen, die als Einzelmassnahmen zu wenig rele-
vant sind oder {ibrige nicht-infrastrukturelle Massnahmen, die im Rahmen des Infrastrukturfonds
nicht zur Mitfinanzierung vorgesehen sind. Durch Integration in die Massnahmenliste unter-
streicht das AP Basel vor allem die folgenden Eigenleistungen. Es muss an dieser Stelle betont
werden, dass diese bei weitem nicht abschliessend sind resp. im Rahmen der laufenden Planun-
gen in den einzelnen Gebietskorperschaften verschiedenste weitere ,Eigenleistungen® erfolgen.
Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick der im AP2 hervorgehobenen Eigenleistungen.

Tabelle 35: Eigenleistungen (Ae/Be) AP Basel 2. Generation

Nr. Kategorie Kosten Prio
Mio. CHF

Einzelmassnahmen

024 Neue Tramverbindung Petersgraben Tram 29 Be
025 Tramknoten Schiitzenhaus Tram 12 Be
034 OV-Priorisierung und Busspuren OV-Strasse kA  Ae/
Be
036 Doppelspurausbau Tramlinie 10, Abschnitt Ettingen-Flih Tram 28  Ae
037 Busbeschleunigungsmassnahmen Hegenheimer-/Belforterstrasse OV-Strasse 1.5  Ae
M7 Aesch, Zubringer Pfeffingerring MIV 10-20  Ae
M15 Verkehrsraumgestaltung Rheinstrasse Liestal (FlaMa HPL, H2) MIV 36  Ae
Management-Massnahmen
V1 Harmonisierte Parkraumbewirtschaftung V'Management k.A. Ae
V2 Aufbau Mobilitdtsmanagement V'Management kA, Ae
V3 Aufbau regionales Verkehrsmanagement V’'Management kA, Ae

Quelle: Geschéftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Wichtige Eigenleistungen des AP Basel beziehen sich auf Managementmassnahmen (Parkraum-,
Mobilitdts- und Verkehrsmanagement) mit grossen Herausforderungen beziiglich trinationalem
Umsetzungsprozess. In der Initiierung und Koordination solcher grenziiberschreitenden Ma-
nagementprojekte liegt eine besondere Chance des Agglomerationsprogrammes. Es sind dies:

> Harmonisierte Parkraumbewirtschaftung: Vor allem die Gemeinden im 1. Agglomerati-
onsgiirtel (d.h. unmittelbar an Basel-Stadt angrenzend) sollen ihre Parkraumpolitiken stdr-
ker aufeinander abstimmen. Die vergleichsweise restriktive Parkraumpolitik von Basel-Stadt
soll nicht zu Mehrverkehr in den Giirtelgemeinden fithren. Standortkriterien, Nutzung und
Tarifpolitik sind moglichst zu harmonisieren.

> Aufbau Mobilititsmanagement: Initiativen einzelner Gebietskorperschaften zur Sensibi-
lisierung von Bevolkerung und Betrieben sind agglomerationsweit zu koordinieren, neue
Angebote im Bereich Information und Beratung sind zu entwickeln und eine Informations-
und Auskunftsplattform fiir den gesamten TEB-Raum ist zu schaffen.
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Aufbau regionales Verkehrsmanagement: Nachdem Bund und Kantone die Organisati-
on des Nationalstrassennetz im Zuge des NFA neu organisiert haben (Steuerung fiir Region
Basel erfolgt tiber Verkehrsmanagementzentrale Emmen), geht es nun darum, auch das un-
tergeordnete Strassennetz verstarkt und systematisch ins Verkehrsmanagement zu integrie-
ren. Dazu sind iber die institutionellen Ebenen (Bund/Linder, Kantone, Gemeinden) die
weiteren Schritte in Richtung gesamtregionales Verkehrsmanagementsystem einzuleiten.

8.4 Massnahmen Siedlung und Landschaft

Im Bereich Siedlung und Landschaft wird einerseits zwischen den raumlichen Schwerpunktgebie-

ten flr Siedlung und Naturschutz und andererseits zwischen den {ibergeordneten Siedlungs-

massnahmen unterschieden:

>

Schwerpunktgebiete Siedlung: Anhang 1 zeigt die Schwerpunktgebiete im Uberblick mit
Angaben zu deren Potenzialen. Planungsstand und geplante Aktivitdten sind in den jeweili-
gen Massnahmenblattern konkretisiert.

Schwerpunktgebiete Naturschutz-Naherholung: Hier geht es darum, in den Massnah-
menbldttern der sogenannten ,Leuchtturmprojekte” fiir die Agglomeration Basel aufzuzei-
gen, welche konkreten Aktivitaiten und Abstimmungsanweisungen geplant sind und wie de-
ren Stand ist (vgl. Figur 33 in Kapitel 7.1).

Ubergeordnete Siedlungsmassnahmen:

» Agglomerationsweite Siedlungsverdichtungsstrategie (in Korridoren): Die Richt-
und Regionalpldne haben punkto Verdichtung weniger Handlungsspielraum als in der
Siedlungsbegrenzung. Deshalb sind in einer agglomerationsweiten Strategie die weiteren
Anstrengungen darzustellen, um Gemeinden (und Investoren) in der Umsetzung der
uibergeordneten Raumkonzepte zu unterstiitzen. Dies erfolgt durch die Erarbeitung einer
agglomerationsweiten Strategie und einem entsprechenden Umsetzungskonzept. Mass-
nahmenseitig geht es stark in Richtung Grundlagenbereitstellung, Beratung und Informa-
tion. Vorbildcharakter hinsichtlich aktiv-unterstiitzender Verdichtungsstrategien hat die
,Verdichtungsstudie Basel-Land - Potenziale und Visionen“ (Januar 201m1): Diese definiert
verschiedene Potenzialraume und illustriert fiirs Leimental, Birstal und Ergolztal mogli-
che Verdichtungsstrategien.

v

Agglomerationsweite Siedlungsbegrenzungsstrategien (in Korridoren und Ubriges
Gebiet): In einem separaten Massnahmenblatt wird in systematischer Form aufgezeigt,
was in den Richtpldnen (resp. laufenden Richtplanrevisionen der 3. Generation) die ein-
zelnen Kantone und ausldandischen Gebietskorperschaften vorsehen. Dazu zdhlen insbe-
sondere Massnahmen wie Griinzdsuren und Siedlungsbegrenzungslinien, aber auch die
Festlegung von Kriterien fiir Einzonungen, fiir verkehrsintensive Einrichtungen oder neue
Moglichkeiten von iberkommunalen Kompensationsmechanismen. Das AP Basel unter-
stiitzt den entsprechenden Vollzug und schafft mit der auf innere Entwicklung ausgerich-
teten gesamten Teilstrategie Siedlung die Voraussetzungen, dass Siedlungsbegrenzung im
tbrigen Raum tiberhaupt moglich wird.

v

Hochhausstrategie in Kerngebieten (Kernstadt, innere Korridore): Die Teilgebiete der
Tragerschaft AP verpflichten sich zu Aktivitdten, um das Bauen in der Vertikalen zu for-
dern. Ausgehend von den aktuellen Bestrebungen (bspw. ,Hochhauskonzept BS*) wird
ein Umsetzungskonzept erarbeitet. Im Vordergrund stehen teilraumliche Potenzialanaly-
sen und Vollzugshilfen (Beratung und Information). Die bauliche Umsetzung liegt letzt-
lich in der Hoheit der Gemeinden. Die Kantone bzw. die Agglomerationstragerschaft sol-
len den Umsetzungsprozess entsprechender Bauvorhaben politisch unterstiitzen.

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

Tabelle 36: Siedlungs-/Landschaftsmassnahmen und Bezug zu Massnahmen Verkehr

Bezug zu Massnahmen Verkehr

‘
oV

Siedlung

S1 Schwerpunktgebiet Saint-Louis 014, 015, 028

02 Schwerpunktgebiet Basel-West/St. Johann 04, 014, 028, U4

S3 Schwerpunktgebiet Allschwil 04

Sk Schwerpunktgebiet Basel-Dreispitz 02, 017, M1, M2

S5 Schwerpunktgebiet Birsstadt 02, 08, 032, M5, M6, M9, U6, U13
Sé6 Schwerpunktgebiet Muttenz/Pratteln 02, 018, 029, U1, U2
S7 Schwerpunktgebiet Salina Raurica/Kaiseraugst 02, 018, 029, M4, M12
S8 Schwerpunktgebiet Rheinfelden 01, 02, 09, M12, U3
59 Schwerpunktgebiet Unteres Fricktal 01, U2, U3

S10 Schwerpunktgebiet Basel-Ost/Riehen 02, 03, 06

S11 Schwerpunktgebiet Kleinbasel 02, 05, 016, 033

S12 Schwerpunktgebiet Hafen Kleinhiiningen/3Land 016, 033, M3, G2

513 Schwerpunktgebiet Liestal M10, M11, U1, U12
S14 Agglomerationsweite Siedlungsverdichtungsstrategie v.a. S-Bahn/Tram

S15 Agglomerationsweite Siedlungsbegrenzungsstrategien v.a. 5S-Bahn/Tram

S16 Hochhausstrategie in Kerngebieten v.a. S-Bahn/Tram

Landschaft und Griinraume

L1 Tiillinger Berg LV1, 03

L2 Landschaftspark Wiese | und Il LV1

L3 Regionalpark Dinkelberg LV1, 01, 03

L4 Rheinpark LV1, M12, 018

L5 Freiraumkonzept Birsstadt LVv1, 032, M6, U13
L6 L'ile du Rhin/La Petite Camargue Alsacienne LV1, U4

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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8.5 Nicht aufgenommene Massnahmen

Die folgenden, potenziell grosseren Massnahmen wurden bewusst nicht in das Agglomerations-
programm aufgenommen. In der rechten Spalte werden die Griinde dafiir erlautert.

Tabelle 37: Nicht aufgenommene Massnahmen
| Massnahme | Begriindung

Tramverlangerung Riehen - Im Zusammenhang mit der zu konkretisierenden Siedlungsentwicklung im Stet-

Lorrach tenfeld-Riehen ist eine neue S-Bahnhaltestelle vorgesehen. Zudem rdumt die
Agglomeration den Planungen fiir einen Herzstlick-Innenstadttunnel hohe Priori-
tat ein. Der Korridor Riehen - Lorrach wiirde davon besonders profitieren. Aus
diesem Grund konzentriert sich das Agglomerationsprogramm auf bahnseitige
Massnahmen in diesem Raum. Eine bessere Tram-/S-Bahn-Verknipfung resp.
eine Verlangerung der Tramlinie bis zur neuen HAST Stettenfeld ist jedoch zu
prifen.

Ausbau Waldenburgerbahn Der schrittweise Angebotsausbau der Waldenburgerbahn als attraktive Alternati-
ve zum MIV ist zwar ein Bedirfnis und grundsatzlich sinnvoll. Die Agglomerations-
relevanz ist jedoch vergleichsweise gering und das Waldenburgertal ist kein
Verdichtungsraum gemass Zukunftsbild.

Kandertalbahn Das Kandertal ist im Zukunftsbild des Agglomerationsprogramms (zumindest aus
mittelfristiger Optik) nicht als Verdichtungsraum vorgesehen, in dem eine Sied-
lungsentwicklung speziell gefordert werden soll. Das Projekt ist aus Sicht Ver-
kehrs-/Raumabstimmung somit nicht prioritar. Zudem ist das Kosten-Nutzen-
Verhiltnis gemass neuesten Studien noch ungeniigend (zu geringe Frequenzen).

Tramverlangerung Linie 10 Eine Fortfiihrung der radialen Tramlinie zwischen Basel und Ettingen durch den
Arlesheim - Zwingen - Breiten- Blauen nach Zwingen und ins Liisseltal konnte OV-Verkehrsgunst im Laufen-
bach (BLT) tal/Thierstein positiv beeinflussen. Das Nachfragepotenzial fir eine Tramverlan-

gerung ist aber noch nicht nachgewiesen. Zudem ubersteigt die Distanz von Basel
bis Breitenbach die Ubliche Lange einer Tramlinie. Prioritat hat auf diesem Korri-
dor der weitere Schienenausbau, kombiniert mit einer Optimierung der OV-
Drehscheiben zur Netzintegration von Bahn, Tram und Bussen.

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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8.6 Wirkungsnachweis

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms Basel der 2. Generation zielen gesamthaft auf
einen mittelfristigen Horizont, d.h. werden im Zeitraum 2015 bis 2025 schrittweise realisiert. In
quantitativer verkehrlicher Hinsicht postuliert das AP Basel eine deutliche Veranderung des Mo-
dal Split zugunsten des offentlichen und Fuss- und Veloverkehrs (vgl. Kapitel 5.2.2). Die Sied-
lungsentwicklung soll méglichst konzentriert und zentrumsnah erfolgen (Fokus innere Korrido-
re).

Um die Umweltwirkungen des AP2 abschdtzen zu kénnen, wurde neben der Trendmodellierung
(Vergleichszustand 2030, vgl. Kapitel 4.3.1) eine zusatzliche Verkehrsmodellberechnung inklusive
Massnahmen des AP2 durchgefiihrt. Dieser in der folgenden Tabelle dokumentierte Zustand (Z2)
bildet die Situation im Jahr 2030 inklusive umgesetzten iibergeordneten Massnahmen und den
Massnahmen des Agglomerationsprogramms im A- und B-Horizont ab (fiir Details zur Definition
des Zustande vgl. Rapp Trans 2012).

Gemdss Zielsetzung im Verkehrsbereich (vgl. Kapitel 5.2.2) sollen gegeniiber dem Verkehrswachs-
tum in der Trendprognose 80‘0coo zusitzlichen Personenfahrten vom MIV auf den OV gelenkt
werden. Die im Verkehrsmodell berechneten Zahlen belegen, dass die Massnahmen eine Verlage-
rungswirkung entfalten. Allerdings wirkt sich der Effekt im Verkehrsmodell mit ca. 27000 Perso-
nenfahrten nicht so stark aus wie im Zielszenario postuliert. Das Modell berticksichtigt gegentiber
der Trendrechnung aber nur die zusdtzlichen Angebotseffekte aufgrund neuer Infrastrukturen.
Zusitzliche weiche Massnahmen (v.a. im Bereich Verkehrsmanagement) und vor allem eine un-
terschiedlich verteilte Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung (aufgrund der Gesamtheit der
Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen) wurde nicht modelliert. Insofern sind die Ziele von Kapi-
tel 5.2.2 zwar ambitioniert, aber aufgrund der Modellergebnisse nicht in Frage gestellt.

Tabelle 38: Wirkung der AP-Massnahmen auf die Gesamtverkehrsentwicklung

Ziel 2030 Vergleichszustand 2030 Zustand Z2 Differenz zw. Vergleichs-
(Trend) (inkl. Massnahmen AP) zustand und Z2*

in %
MIV 1'371°800 1'457'700 1'430°200 -27°500 -1.9%
ov 567°700 490500 514°400 +23°900 +4.9%

Personenfahrten DWV im Jahr 2030 gemass Zielsetzung, gemass Vergleichszustand und gemass Zustand Z2 mit
umgesetzten Massnahmen des Agglomerationsprogramms

*Die Gesamtzahl der DWV-Personenfahrten im Vergleichszustand 2030 und im Zustand Z2 sind nicht identisch. Des-
halb heben sich die modalen Veranderungen gegenseitig nicht auf.

Quelle: Rapp Trans AG 2012

Basierend auf quantitativen und qualitativen Grundlagen zeigen die folgenden Ausfiihrungen eine
qualitative Wiirdigung der Wirkungen entlang den Indikatoren der vier Wirkungskriterien (ARE
2010: S. 34 ff). Diese Wirkungsanalyse erfolgt ohne iibergeordnete Massnahmen des Bundes (ARE
2010, Kapitel 4.5.1), d.h. konzentriert sich auf die AP-Massnahmen (A und B, ohne C-
Massnahmen). Die folgende Grafik fasst die Wirkungspunkte der A- und B-Massnahmen zusam-
men, welche nach der Priorisierung im AP verbleiben und dem Bund zur Mitfinanzierung bean-
tragt werden.

In vier Tabellen werden sodann die Wirkungspotenziale (WK1 bis WK4) fiir das Agglomerations-
programm als Ganzes zusammenfassend gewtirdigt.
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Figur 41: Ubersicht zur Wirkung der Verkehrsmassnahmen im Gesamtprogramm

LV LV-Paket A-Herizent)
LVZ LV-Paket (B-Haizant)

©1: Regis-5-Sann Eleiariiziening Hochrheinatrecks | Basel - Walkdshut)
02 Herzstick Regic-5-Bahn

Qd: Ragio-5-Bahn HAST Mosganenting

(5 Rmgin-5-Eahn HAST Salituda

O Regic-S-Bahn HAST Rishen-Stettenfeld | Lirrach-Zolbaeg

0T, Regio-5-Bahn HAST Dormach Apfelses

08 Veriéngerung Traminie 8 'Weil-Bhf bis Sparkasse

814: Verddngerung Tramiinie 3 nach Sai nl-Louis

$16: Tremvariangerung Stock (Erlenmat: - Stockd - Hainhuningen)
017 Heue Tramverbindung Dreispiz

O1Ba+b: Tramersehliessung Salira Rauica (1. und 2 Etagpe)

018 Doppespurausbau Tram 10 Binningen | "Spiesshafir

C20. Tramverldn garung Als:hwi - Lellen

&1 Expresstram Line 10 im Lemenial

023 Nowd Tramyvee bindung Claragraben

Oz8: OV-Drehochei be Saint-Louis

G2 v-Drehachaise Mutsnz [Buskahahaf)

G Cv-Oranachaibs Lausn (Untarfihrusg, Glssumbay, Fussialaschas,

031 CV-Drehschesbo Breibenbach (Busterminal, B+R, we. FAR)

B33 Linkenschifffahrt auf dem Rhein (Huringu e/ - Basel - Birsleicen)

M 1a+b: Virkehmateu srung und FlaMa A'AT Anschiuss Basel-City - Basal..
MZ Basel-Creispiz- Knoteranpassungen
M3 Verkshrssrachiiesaung Hafen - Stadisntaickiing Klanhoningen
Md H3 Verlegung Rhein sirasse (Salina Raurca)
M5 Neus Birsbricke Assch = Domach | Anschiuss Domach an H18
ME Beruhigung Ofszentrum Domech
M8: Anschluss Angensbein
ME Baruhigung Ortecunch Sahel Aech
M1% H2, Barishs- und Gestaltungskonzapt LiestalOst

M12: Verkehramanapement Rheinfelden -Haissrugst (inkl. Busspuren)

W1: Harmonisierte Parkreumbewirtachafiung in Gemeincen das 1. Agglogurel
W2 Aufbau Mobs s lsmac agamant [Infovemittheng, AktnatEten)

VI Anfbau regonales Verkehrsmaragement

1]

WK1 o WK2

Quelle: Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel
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Tabelle 39: Qualitative Wirkungsanalyse WK1 Agglomerationsprogramm Basel,
2. Generation

Indikator | Wirkung | Wichtigste Wichtigste Massnahme
Teilrdume

1. Fuss- und
Veloverkehr

AA

2. offentli-
ches Ver-
kehrssystem

3. Strassen-
netz

A

Teil 1 - Hauptbericht

Erstmals besteht eine Gesamtkonzeption fir ein durch-
gangiges trinationales Velo-Hauptrouten-netz. Die
wichtigsten Netzlicken sind flachendeckend erkannt
und werden sukzessive geschlossen. Davon profitiert
sowohl der Alltags-/Pendler- als auch der Freizeitver-
kehr und es kdnnen Veloanteile zuriick- und neu ge-
wonnen werden.

Die Fussgangerflachen werden im Zuge der lokalen
Gestaltungsmassnahmen des offentlichen Strassen-
raums vergrossert und attraktiviert. Analoge Wirkungen
werden durch die weitere Ausdehnung von Begegnungs-
und T-30-Zonen erreicht (Eigenleistung, basierend auf
hohem Ausgangsniveau in der Agglomeration Basel

Die Regio-S-Bahn Basel erfahrt mit dem AP2 (inkL.
libergeordneten Massnahmen als unabdingbare Voraus-
setzung) einen eigentlichen Quantensprung. In den
inneren Korridoren kann im B-Horizont der "zh-Takt
realisiert und die Kapazitaten massiv erhoht werden. Mit
dem Herzstiick kommen (neben Neuerschliessung
Innenstadt sowie Kapazitatssteigerung) neue Durch-
messerlinien und entsprechende Fahrzeitgewinne hinzu.
Vor allem im grenzquerenden Verkehr kann damit der
Modal Split deutlich verbessert werden.

Der im AP1 gestartete Ausbau des Tramnetzes wird
weiter vorangetrieben. Damit vergrossern sich nicht nur
die Kapazitaten des Nahverkehrs, sondern auch neue
Raume und Kundenpotenziale werden erschlossen. Im
Leimental erfolgt zudem eine Beschleunigung, was in
Anbetracht des fehlenden S-Bahn-Korridors wichtig ist.
Ganzlich neue Tramtangenten drangen sich hingegen
erst langerfristig auf (v.a. Projekt 3Land sowie ELBA),
d.h. wenn die entsprechenden Siedlungsentwicklungen
resp. Nachfragepotenziale klarerer ersichtlich sind.
Einzelne Tramprojekte erhohen v.a. auch die Ge-
samtstabilitdt des Netzes (z.B. Tram Claragraben).

Fir den Busverkehr wird durch Strassengestaltungs-
und Verkehrsmanagement-Massnahmen vor allem die
Betriebsstabilitat verbessert.

(M und flankierende Massnahmen des AP ermdglichen
zusammen die dringend notwendige Verlagerung des
MIV aufs Nationalstrassennetz.

Auf dem untergeordneten stadtischen Strassennetz
werden Verkehrsfluss und Sicherheit an neuralgischen
Punkten verbessert. Insgesamt erhoht sich damit die
Netzstabilitat ohne verkehrsinduzierende neue Kapazi-
taten zu schaffen.

Velo: gesamte
Agglo

Fuss: Kernstadt
und insbes.
Aesch/Dornach,
Liestal, Rhein-
felden, Klein-
hinigen,
Lorrach, Saint-
Louis

gesamte Agglo

Kernstadt BS

Teilraume:
insbes. Aesch,
Liestal, Grenz-
ibertritte (Weil,
Saint-Louis),

Laufen/Zwingen,

Kaiserau-
gst/Rheinfelden

~v

~v

~v

~v

~v

v

v

v

v

> LV-Pakete Aund B
(Lv1/2)
Strassengestaltungs-
projekte und flankieren-
de Massnahmen (M1,
M3, M4, M6, M9, M12,
M13, M14)

Aufbau Mobilitatsma-
nagement (V2)

Ubergeordnete Ent-
flechtungs- und Aus-
bauprojekte (U1-U6)
Ausbau Regio-S-Bahn:
Elektrifizierung Hochr-
hein (01), Herzstiick
(02), neue HAST (04-07)
Tramnetzerweiterung:
Saint-Louis, Kleinhini-
gen, Dreispitz, Salina-
Raurica, Leimental, All-
schwil-Letten, Peters-
und Claragraben
Priorisierung Strassen-
OV (034)

A2 Osttangente (U10),
Gundeli-Tunnel (U9) und
FlaMa (M1)
Vollanschluss Aesch
(013) und Erneuerung
H2 Liestal (U12)
Stauraumbewirtschaf-
tung Schwerverkehr (G1)
Aufbau regionales Ver-
kehrsmanagement (V3)
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4. Erreich-
barkeit

5. Intermoda-
litat

A

6. Nachfrage-
seitige Mass-
nahmen

Vd

7. Giiterver-
kehr

AA

A1 = leichte Wirkung; 2 21 = mittlere Wirkung; - = grosse Wirkung

Die Erreichbarkeit wird GV-seitig in der gesamten Agglome-
ration deutlich erhoht (neue Durchbindungen mit Herzstiick,
Elektrifizierung, neue Haltestellen, Taktverdichtung und
Beschleunigung). Beim Quellverkehr profitieren sowohl die
inneren wie dausseren Korridore von Taktverdichtungen und
Beschleunigungen. Mit den Tramverlangerungen erhalten
Stadt-Randlagen eine urbanere Mobilitat.

Strassenseitig konnen einige neuralgische Stausituationen
entscharft werden. Infolge anhaltendem Gesamtverkehrs-
wachstum bleibt jedoch die Situation vor allem im grenzque-
renden Verkehr angespannt. Schliesslich erhoht sich die
Erreichbarkeit fiir Velofahrende mit dem Velo-Netzausbau

betrachtlich.

Die Regio-S-Bahn erfahrt angebotsseitig einen Quanten-
sprung (1/4h-Takt im inneren Agglomerationsbereich). In der
Folge werden die Buskonzepte angepasst, um schlanke
Anschlisse zu gewahrleisten. Infrastrukturseitig werden
dazu wichtige OV-Drehscheiben ausgebaut. S-
Bahn/Tramintegration, Busbahnhdfe, P+R und LV-Zugange
(inkl. B&R] werten die Intermodalitat auf. Die LV-Pakete
enthalten weitere Massnahmen zur Forderung der Intermo-

dalitat, insbes. Velo - OV.

Mit dem Aufbau des Mobilitaitsmanagements (und weiteren
Eigenleistungen) setzt das AP2 aber auch verstarkt auf der

Verhaltensebene an.

Die Infrastruktur-orientierte trinationale Zusammenarbeit ist
bereits sehr anspruchsvoll, nachfrageseitige Anstrengungen
sind (kulturell-politisch bedingt) noch schwieriger. Das AP2
mochte hier einen Schritt weiterkommen. Mit dem Commit-
ment zum Aufbau verschiedener Managementmassnahmen
(Parkierungs-, Mobilitats- und Verkehrsmanagement) soll
eine Verlagerung vom MIV auf OV und LV erreicht werden.
Insbesondere im grenzquerenden Verkehr besteht infolge
tiefem Modal Split noch grosses Potenzial.

Mit der Teilstrategie GV setzt das AP2 massnahmenseitig vor
allem auf zwei Ebenen an: Staubewirtschaftung an den
Grenziibergangen sowie Ausbau der (trimodalen) Giterum-
schlagspunkte. Die Rahmenbedingungen fir den kombinier-
ten GV (Schiff-Bahn-Strasse) werden weiter verbessert, damit
die Strasse entlastet werden kann. Daneben profitiert der
Glterverkehr von den Personenverkehrs-bezogenen Kapazi-
tatsausbauten (Schiene und Nationalstrasse).

Kernstadt BS

Samtliche Korri-
dore (Bahnhofs-
nahe Gebiete)

Insbes. grossere
Ov-
Drehscheiben in
den Korridoren
(Saint-Louis,
Muttenz, Lau-
fen, Breiten-
bach)

gesamte Agglo

Grenziibergange
(D/CH, F/CH)
Hafen Klein-
hiinigen

Auha-
fen/Muttenz
EuroAirport

~

~v

~v

~

>

~

~

~v

~

~

Ubergeordnete Ent-
flechtungs- und Aus-
bauprojekte (U1-U6)
Ausbau Regio-S-Bahn:
Elektrifizierung Hochr-
hein (01), Herzstiick
(02), neue HAST (04-07)
Tramnetzerweiterung
(diverse)

Priorisierung Strassen-
OV (034)

Aufbau regionales Ver-
kehrsmanagement (V3)
LV-Pakete Aund B
OV-Drescheiben (028-
031)

LV-Pakete Aund B

Harmonisierte Park-
raumbewirtschaftung
(V1)

Aufbau Mobilitatsma-
nagement (V2)

Aufbau regionales Ver-
kehrsmanagement (V3)

Stauraumbewirtschaf-
tung grenziiberqueren-
der Schwerverkehr (G1)
Gateway Basel Nord
(G2)
Schienenanbindung Siid
Auhafen Muttenz (G3)
Aufbau regionales Ver-
kehrsmanagement (V3)
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Tabelle 40: Qualitative Wirkungsanalyse WK2 Agglomerationsprogramm Basel, 2. Genera-
tion

Indikator | Wirkung | Wichtigste Wichtigste Massnahme
Teilrdume

1. Konzentra-
tion Arbeits-
platze und
Bevolkerung
und Koordina-
tion mit Ver-
kehr

2. Verringe-
rung Zersie-
delung

AN

3. Qualitat
offentlicher
Raum

AN

Mit der Bildung von 13 Schwerpunktgebieten (Wohnen
und/oder Arbeiten] in Zukunftsbild und Teilstrategie
Siedlung verstarkt das AP2 die Konzentrationsbhemi-
hungen. Damit wird bewusst eine weitergehende Kon-
zentration in der Kernstadt sowie den inneren Korrido-
ren angestrebt als es die Summe aller ESP von Richt-
und Regionalplanen erwarten lasst. Mit Ausnahme der
Schwerpunktgebiete im Unt. Fricktal (Logistikstandorte
von nationaler Bedeutung) liegen samtliche Schwer-
punktgebiete zudem in den inneren, kernstadtnahen
Korridoren. Die prioritaren Verkehrsvorhaben sind
konsequent auf die bessere Erschliessung dieser
Schwerpunktgebiete ausgerichtet. Entsprechend gross
sind deren Realisierungschancen.

Das AP Basel setzt punkto konzentrierter Siedlungsent-
wicklung vor allem im Agglomerationsraum selber an
(Nutzung innerer Reserven). Es werden die angebotssei-
tigen Voraussetzungen geschaffen, damit raumplane-
risch sinnvolle Standorte fiir die Entwicklung nach innen
gepusht werden konnen. Dies sind insbesondere bahn-
hofsnahe Gebiete in den (v.a. inneren) Korridoren sowie
kernstadtische Schwerpunktgebiete. Eine trinational
abgestimmte Siedlungsverdichtungsstrategie (inkl.
Hochhausstrategie) wird diesen Prozess unterstiitzen.
Damit nimmt der Druck auf die Zersiedelung im landli-
chen Raum ab. Hinsichtlich direkter Siedlungsbegren-
zungsmassnahmen im landlichen Raum haben die
Kantone BS, BL und AG mit ihren Richtplanen der 3.
Generation griffigere Massnahmen eingefiihrt (SO an-
stehend). Auf deutscher (Regionalplan) und franzosi-
scher Seite (SCOT) sind die entsprechenden Pléne in
Revision. Siedlungsbegrenzung soll hier verstarktes
Thema sein.

Verschiedene Strassengestaltungsmassnahmen for-
dern die Aufenthalts- und Lebensqualitat entlang stark
frequentierter Strassenabschnitte und Platze. Bei wich-
tigen OV-Drehscheiben wird neben der verbesserten
Netz-Funktionalitat auch die Aufenthaltsqualitat erhoht.

= leichte Wirkung; 2 21 = mittlere Wirkung; - = grosse Wirkung
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13 Schwer-
punktgebiete
(v.a. der inne-
ren) Korridore
sowie Kernstadt

Samtliche Kor-
ridore (gut mit
OV erschlossene
Ortschaften)

Kernstadt BS

Korridorzentren:

insbes. Aesch,
Dornach,
Liestal, Saint-
Louis, Laufen,
Kaiserau-
gst/Rheinfelden

~v

~v

~v

>

~v

v

v

v

> Schwerpunktgebiete
Siedlung (S1-513)
Ausbau Regio-S-Bahn
(01-07)

Tramprojekte (diverse)

Schwerpunktgebiete
Siedlung (51-513)
Agglomerationsweite
Siedlungsverdichtungs-
und -begrenzungs-
strategie (S14)

Ausbau Regio-S-Bahn
(01-07)

Strassengestaltungs-
projekte (M1, M3, M4,
Mé, M9, M12, M13, M14)
Harmonisierte Park-
raumbewirtschaftung
(V1)

LV-Pakete Aund B
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Tabelle 41: Qualitative Wirkungsanalyse WK3 Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation

Wichtigste Wichtigste Massnahme
Teilrdume

1. Objektive Ein Teil der Unfallschwerpunkte liegt (trotz markanten

Sicherheit Verbesserungen in den letzten Jahren) in der Kernstadt. Der
massive OV-Ausbau (S-Bahn und Tram), flankierende Mass-

AN nahmen zu den zwei Nationalstrassenprojekten (Gundeli,

Osttangente) sowie der Ausbau des Velonetzes werden be-
deutende Beitrage leisten zur weiteren Entspannung und
damit Sicherheitserhéhung auf dem baselstadtischen Stras-
sennetz. Basel-Stadt kennt seit einigen Jahren ein umfang-
reiches Programm zur Sanierung von Unfallschwerpunkten
und wurde Ende 2011 vom bfu dafiir pramiert (Eigenleistung].
Weitere Unfallschwerpunkte liegen auf Schweizer Seite im

Leimental, stadtnahes Birseck und Teilen des Ergolztals. Hier

wirken einerseits Einzelmassnahmen (z.B. Knotenanpassun-
gen Dreispitz, Beruhigung Ortszentren Aesch, Dornach),
andererseits Kapazitatserhohungen auf dem Nationalstras-
sennetz. Eine weitere Massierung von Unfallschwerpunkten
ist auf deutscher Seite zu konstatieren (Lorrach, Weil am
Rhein, Rheinfelden) sowie im Raum Saint-Louis. Das AP
Basel beinhaltet hier aber keine direkten Gestaltungsmass-
nahmen (Eigenleistungen der Lander), sondern setzt auf
einen Massnahmenmix zur Entspannung der generellen
Situation (v.a. OV-Ausbau, Mobilitats- und Parkraumma-
nagement).

2. Subjektive Wesentliche Beitrage zum subjektiven Sicherheitsempfinden

Sicherheit leisten die Ausbauten an den GV-Drehscheiben, neue S-
Bahn-Haltestellen sowie die Tramverlangerungen.
AN Im Weiteren sind durch den agglomerationsweiten Ausbau

des Velonetzes sowie Knotenoptimierungen positive Wirkun-
gen auf das Sicherheitsempfinden der Velofahrenden zu
erwarten. Und schliesslich erhohen punktuelle Strassenge-
staltungsmassnahmen innerorts sowie die weitere Ausdeh-
nung verkehrsberuhigter Zonen (Begegnungs- und T-30-
Zonen) die Sicherheit der Fussganger.

71 = leichte Wirkung; 7 71 = mittlere Wirkung; - = grosse Wirkung

Kernstadt BS

Allschwil, Lei-
mental
Birseck
(Lorrach, Weil,
Rheinfelden/D)

Kernstadt BS

Korridore:
Insbes. Ver-
kehrsknoten-
punkte

>

>

~

v v

Strassengestaltungs-
projekte und flankieren-
de Massnahmen (M1,
M3, M4, M6, M9, M12,
M13, M14)
Harmonisierte Park-
raumbewirtschaftung
(V1)

Ausbau Regio-S-Bahn
(01-07)

OV-Drehscheiben (028-
31)

LV-Pakete Aund B
Strassengestaltungs-
projekte und flankieren-
de Massnahmen (M1,
M3, M4, M6, M9, M12,
M13, M14)
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Tabelle 42: Qualitative Wirkungsanalyse WK4 Agglomerationsprogramm Basel, 2. Genera-
tion

Indikator | Wirkung | Wichtigste Wichtigste Massnahme
Teilrdume

1. Luftschad-
stoff- und
C02-
Emissionen

AA

2. Larmim-
missionen

A

Teil 1 - Hauptbericht

Die Gesamtheit der AP-Massnahmen zielt auf eine spiir-
bare Erhéhung des Modal Split (Personen- und Giter-
verkehr), d.h. eine Verlagerung vom MIV auf OV und LV.
Die Modellrechnungen der Lufthygieneamter beider
Basel weisen bis 2020 denn auch grossraumige Redukti-
onen der NO2-Belastung von 3-6 Mikrogramm/m3 aus
(Kapitel 8.7). Darin eingeschlossen als Ursache sind
neben den A-Massnahmen des AP2 auch tbergeordnete
Massnahmen sowie die allg. technologische Entwick-
lung. Der Reduktionsbeitrag des AP alleine lasst sich
kaum quantifizieren, ist aber bedeutend. Das Niveau der
Gesamtbelastung bleibt infolge allgemeinem Verkehrs-
wachstum in diesem dynamischen Grenzraum aber
hoch. Energie-seitig muss zudem erwahnt sein, dass der
Angebotsausbau im OV auch zusatzlichen Stromver-
brauch bewirkt.

Die konzentriertere Siedlungsentwicklung auf gut
erschlossene zentrumsnahe Standorte verkiirzt die
Wege und somit auch die Emissionen. Die entsprechen-
den Schwerpunktgebiete liegen grossmehrheitlich in
den inneren Korridoren.

Lokale Larmminderungen sind vor allem durch Stras-
sengestaltungs-/Beruhigungsmassnahmen, optimierte
Verkehrssteuerung und in der Folge weniger MIV sowie
tieferen Geschwindigkeiten zu erwarten (siehe Illustra-
tionen in Kapitel 8.7). Lirmmindernd wirken auch sdmt-
liche Massnahmen zur Férderung des Fussganger- und
Veloverkehrs.

Larmreduktionen infolge den OV-Angebots-aushauten
und entsprechenden Modal Split Verschiebungen dirf-
ten hingegen fir sich alleine kaum im wahrnehmbaren
Bereich liegen.

Larmerhshung durch Angebotsverdichtung im OV soll-
ten auf der anderen Seite durch Verbesserungen des
Rollmaterials sowie laufenden Larmschutzmassnahmen
entlang besiedelter Trassen kompensiert werden kon-
nen.

Innere und
dussere Korri-

~v

dore, inklusive

~

Regionalzen-
tren.

Kernstadt BS
(weniger wahr-

~

nehmbar)

~

Stark belastete
Stadtquartiere

v

und Ortschaften
der Korridore:
insbes. Gundel-
dingen, Raum
Aesch/Dornach, >
Laufen, Liestal,

v

Kaiserau-
gst/Rheinfelden,
Kleinhlnigen.

Kernstadt BS

> Ausbau Regio-S-Bahn
(01-07)

LV-Pakete Aund B
Harmonisierte Park-
raumbewirtschaftung
(V1), Mobilitatsmanage-
ment (V2) und Verkehrs-
steuerung (V3)
Schwerpunktgebiete
Siedlung (51-513)
Agglomerationsweite
Siedlungsverdichtungs-
und -begrenzungs-
strategie (S14)

Strassengestaltungs-
projekte (M3, M4, M6,
M9, M12, M13, M14) und
flankierende Massnah-
men zu den UM9+10
(M1)

LV-Pakete Aund B
Regionale Verkehrs-
steuerung (V3)
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3. Flachenbe- Keine der AP-Massnahmen bendtigt nennenswerte Grinraume entlang > 10 Schwerpunkt-

anspruchung neue Flachen. Neue Verkehrsachsen (v.a. Herz- und zwischen samt- gebiete Natur-
und Aufwer- stiick) sind unterirdisch angeordnet. Wo ein minimer  lichen Korridoren schutz-

tung Natur- Flachenverlust entsteht (z.B. Verlegung H3 Naherholung
und Land- Rheinstrasse) gibt es Aufwertungs- resp. Kompen- Rheinufer, Birsstadt  » LV-Pakete A und
schaftsraume sationsrdume (hier: Rheinpromenade). B

Innerhalb der Verkehrsflachen finden lokale Um-
AA widmungen statt zugunsten des OV (Tramverlange-
rungen und Bustrassen) oder LV (v.a. Velonetz).
Die Gesamtheit der Siedlungsmassnahmen zielt
auf einen sparsamen Bodenverbrauch (Siedlungs-
entwicklung nach Innen; insbesondere in den Korri-
doren).
Und schliesslich legt das AP2 einen Schwerpunkt in
der Férderung der zentrumsnahen, gewasserorien-
tierten Naherholungsgebiete (h&ufig kombiniert mit
einem Ausbau des Velonetzes). Griinrdume mit
laufenden Projekten mit Vorzeigecharakter befinden
sich in und zwischen samtlichen Korridoren. Die
Aktivitaten sind auf deutscher und franzésischer
Seite besonders hervorzuheben.

A1 = leichte Wirkung; 221 = mittlere Wirkung; - = grosse Wirkung
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8.7 Exkurs Umweltwirkungen

8.7.1 Methodik (Luft und Larm)

Im Rahmen der Umsetzung des Luftreinhalteplans 2010 sind die generellen Verdnderungen der
Emissionen fiir die Jahre 2015 und 2020 hochgerechnet worden. Durch eine raumliche Modellie-
rung wurden daraus dann Karten der Luftbelastung gerechnet (siehe Kapitel 4.1.3).

Mit demselben Verfahren sind nun auch die Auswirkungen des Agglomerationsprogramms visua-
lisiert worden (LRP-Massnahme V6). Bezugsjahr der lufthygienischen Aussagen ist dabei das Jahr
2020 und nicht 2030, der Zeithorizont zur Realisierung aller Agglomerationsprogramme der 2.
Generation. Der Grund dafiir ist, dass bei der lufthygienischen Betrachtungsweise vor allem die
Entwicklung der technischen Massnahmen eine grosse Rolle spielen. Diese sind bis 2020 verlass-
lich abschatzbar, fiir die weitere Zukunft liegen hingegen noch keine gesicherten Grundlagen vor.

Analysiert wurde fiir das Jahr 2020 die Entwicklung der Luftbelastung durch Stickstoffdioxid
(NO,), dem wichtigsten Indikator fiir den motorisierten Verkehr. Es erfolgte eine Differenzbe-
trachtung zwischen dem Zustand 2009 und 2020 (GVM-Zustand Z3, siehe Kapitel 1). Beriicksich-
tigt wurden die tbergeordneten A-Massnahmen, die Massnahmen des Agglomerationspro-
gramms der 1. Generation wie auch die A-Massnahmen des Agglomerationsprogramms der 2.
Generation. Dazu gehorte in dieser Betrachtung namentlich auch die Unterfahrung des Gundel-
dingerquartiers in der Stadt Basel. Zusatzlich zu diesen Massnahmen wirken sich beim Vergleich
der Jahre 2009-2020 auch die Verschiarfung der Abgasnormen, die LRP-Massnahmen, sowie die
Entwicklung in Deutschland und Frankreich durch einen generell sinkenden Trend der Luftbelas-
tung aus.

Die Abteilung Larmschutz des Kantons Basel-Stadt hat anhand der Kataster Basel-Stadt und
Basel-Landschaft exemplarisch den Beitrag des Agglomerationsprogramms auf die Strassenldrm-
belastung der beiden Kantone untersucht. Es wurden dazu die beiden dreidimensionalen Katas-
termodelle zusammengefiigt und angepasst. Dem Modell wurden die GeVM-Zustind Zo (Refe-
renzzustand 2030), Z1 (REF + M) sowie Z2 (Z1 + AP2) hinterlegt. Es wurden anschliessend Iso-
phonenkarten, das heisst Karten mit Flachen gleicher Larmbelastung, berechnet. Die Differenzen
aus den jeweiligen Zustanden lassen die Wirkung der Massnahmen bestimmen.

8.7.2 Veranderung Luftschadstoffbelastung (NO2) bis 2020

Art und Ausmass des motorisierten Verkehrs, sowie der Modal-Split zwischen OV und dem MIV
sind wichtige Grossen fiir die Luftbelastung, besonders fiir die Emissionen von Stickoxiden (NOj).
Neben den technischen Massnahmen (Einfithrung EU-Abgasnormen) hat vor allem die Raumpla-
nung einen grossen Einfluss auf die Menge und den Entstehungsort der Emissionen. Mit dem
Agglomerationsprogramm nimmt der Kanton gezielten Einfluss auf den Verkehr. Aus diesem
Grund sieht der Luftreinhalteplan beider Basel 2010 (LRP) mit der Massnahme V6 die Priifung der
lufthygienischen Auswirkungen des Agglomerationsprogramms Basel vor.

Abbildung 1 zeigt die Differenz der Stickstoffdioxid-Konzentration im stidlichen Umland von
Basel im Vergleich der Jahre 2009 und 2020.

Aufgrund der verschiedenen Massnahmen in diesem 10-jahrigen Zeitabschnitt bis 2020 ist eine
grossraumige Reduktion der Stickstoffdioxid-Konzentration zu erwarten. In den Kantonen Basel-
Stadt und Basel-Landschaft betrdgt die Reduktion flichenhaft o bis 3 Mikrogramm pro Kubikme-
ter.
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In den grosseren Siedlungsgebieten wie auch der Stadt Basel ist eine Reduktion der Stickstoffdi-
oxid-Belastung um 3 bis 6 Mikrogramm pro Kubikmeter zu erwarten. Im gleichen Umfang wird
die Belastung auch entlang der Az zuriick gehen. An wenigen, dicht befahrenen Autobahnab-
schnitten ist mit einer noch weiter gehenden Reduktion von mehr als 6 Mikrogramm pro Kubik-
meter zu rechnen. Hier widerspiegeln sich vor allem die erwarteten Reduktionen aufgrund der
Verschdrfung der Abgasnormen bei den motorisierten Fahrzeugen.

Nur punktuell rechnet das Modell mit einer Zunahme der Stickstoffdioxid-Konzentration (gelbe
Stellen in Figur 42). An diesen Stellen ist von einer Verkehrsverschiebung oder massiven -
Zunahme aus zu gehen.

Diese beiden betroffenen Gebiete sind die Portalbereiche der Unterfahrung Gundeldingerquartier
und der H2 zwischen Liestal und dem Anschluss an die Az 6stlich Pratteln:

Unterfahrung Gundeldingerquartier (A): In den Portalbereichen der Gundeldinger-
Unterfahrung; ostlich beim Wolf und westlich bei der Pruntrutermatte ist durch die Portalabluft
mit einer lokalen Zunahme von bis zu 8 Mikrogramm pro Kubikmeter zu rechnen. Umgekehrt
werden die Durchgangsstrassen im Gundeldingerquartier durch die Verkehrsentlastung und die
flankierenden Massnahmen um 6 bis 10 Mikrogramm pro Kubikmeter entlastet. Dieser Riickgang
der Immissionsbelastung ist starker als im {ibrigen Stadtgebiet.

H2 Verbindung Liestal-A2 (B): Ausgehend vom nérdlichen Portal der Hz fiihrt eine neue Strasse
zur Autobahn A2. Diese Strasse wird auf dem freien Feld erstellt, wo bisher keine lokale Belastung
vorkam. Deshalb fiithrt dieser neu erstellt Strassenabschnitt zu einer Zunahme der Stickstoffdi-
oxid-Konzentration um bis zu 8 Mikrogramm pro Kubikmeter. Im Gegenzug wird jedoch die
heutige Rheinstrasse im Siedlungsgebiet deutlich von Verkehr entlastet und die Abwicklung des
Restverkehrs verfliissigt (vgl. Projekt MisVerkehrsraumgestaltung Rheinstrasse Liestal (FlaMa
HPL, H2)).
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Figur 42:  Ubersicht zur Wirkung der Verkehrsmassnahmen im Gesamtprogramm

(A = Gebiet Gundeldinger-Unterfahrung; B = Anschluss H2)
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Quelle: RappTrans AG 2012 und Berechnungen LHA BS/BL sowie Meteotest

Die Summe der lufthygienischen Massnahmen aus den verschiedenen Bereichen fiihrt zu einer
weiteren Reduktion der Luftbelastung in der Stadt und Agglomeration Basel. Die Massnahmen
des Agglomerationsprogramms im Einzelnen lassen sich davon nicht abgrenzen, tragen aber zur
Verbesserung der Luftqualitat bei. Allerdings ist beim Bau neuer Strassen an hochbelasteten
Standorten bei der Detailplanung auf eine moglichst optimale Abluftfithrung zu achten.

8.7.3 Veranderung Larmbelastung bis 2030

Die Resultate im Bereich Larmveranderungen sollen hier exemplarisch an den Massnahmen im
Bereich Gundeldingen Birstal (Ug: A2/A7 Gellerdreieck-Bahnhof SBB-Birsig); (M1: Flankierende
Massnahmen zu Ug) und an den Massnahmen im Laufental (U13: Vollanschluss Aesch; M8: Kno-
ten Angenstein/Aesch) aufgezeigt werden.

Gundeldingen Birsigtal: Das Vorhaben der Untertunnelung des Gundeldingerquartiers resp. die
Direktverbindung Gellertdreieck - Birsigtal fithrt zu einer Minderung des Verkehrslarms im Be-
reich des Gundeldingerqurtiers sowie in bahnhofsnahen Strassen des Grossbasels insbesondere
im Bericht Aeschenplatz sowie auf der Achse Nauenstrasse-Grosspeterstrasse - Meret- Oppen-
heim-Strasse. Als negativen Effekt werden das Birsigtal sowie die Gemeinden Allschwil und Bin-
ningen eine grossflachige Erhéhung des Strassenlarms von 1-2 dB aufweisen (Figur 43). Dies auf-
grund der verbesserten Anbindung dieser Gemeinden an das Nationalstrassennetz.
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Differenz der Strassenverkehrslarmbelastung Bereich Birsig - Gundeli;

Zustande Z1-Z0 [neg. Belastung= Abnahme im Zustand Z1)
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Figur 43:
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Quelle: RappTrans AG 2012 und Berechnungen AUE Kanton Basel-Stadt, Larmschutz

Erst die flankierenden Massnahmen, die die Massnahme M1 des Agglomerationsprogramms bil-
den, verhelfen der tibergeordneten Massnahme zur definitiven Wirkung. Die Larmbelastung im
Gundeldingerquartier kann sowohl entlang der Langsachsen als auch in der Flache signifikant auf
ein Niveau weit unter dem Immissionsgrenzwert gesenkt werden. Durch die Uberlagerung von
ibergeordneten Massnahmen und den flankierenden Massnahmen kann so ein dicht besiedeltes

Quartier nachhaltig larmsaniert werden (Figur 44):

Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
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Figur 44: Differenz der Strassenverkehrslarmbelastung Bereich Gundeldingen

Quelle: RappTrans AG 2012 und Berechnungen AUE Kanton Basel-Stadt, Larmschutz

Laufental: Im Laufental sollen sowohl im Rahmen der tibergeordneten Massnahmen als auch des
Agglomerationsprogramms Massnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr getroffen wer-
den. In Bezug auf ihre Auswirkungen auf die Lirmbelastung wurden insbesondere die ibergeord-
neten Massnahmen U5 (Umfahrung Laufen und Zwingen), U13 (H18 Vollanschluss Aesch) sowie
die AP-Massnahme M5 (Zubringer Dornach/Aesch an die Hi8) und M8 (Knoten Angenstein)
untersucht.

Es zeigt sich, dass die Umfahrung Laufen fiir die Gemeinden Zwingen und Laufen eine starke
Entlastung vom Strassenldrm bewirkt, dass jedoch ein Anstieg in den zubringenden Strassen ver-
zeichnet wird aufgrund der erhohten Attraktivitit der Strassenverbindung in Richtung Basel. Eine
dhnliche Wirkung ist fiir die Minderung im Bereich Duggingen zu verzeichnen wahrend die Be-
lastung im Raum Aesch vornehmlich im nicht besiedelten Raum zunimmt (Figur 45).
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Figur 45:  Differenz der Strassenverkehrslarmbelastung im Laufental

: - Edt nét‘ X

Quelle: RappTrans AG 2012 und Berechnungen AUE Kanton Basel-Stadt, Larmschutz

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms fithren im Bereich Duggingen und Aesch zu
einer Reduktion der Lirmbelastung. Insbesondere in der Uberlagerung der Massnahmen zeigt es
sich, dass die Massnahmen des Agglomerationsprogramms im Innerortsbereich von Aesch zu
einer deutlichen Minderung fiihren und den Verkehr auf die iibergeordneten Achsen leiten.
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Figur 46: Differenz der Strassenverkehrslarmbelastung im Raum Aesch-Dornach-
Duggingen (links Differenz Z2-Z0; rechts Differenz Z2-Z1 und kleinraumi-

Quelle: RappTrans AG 2012 und Berechnungen AUE Kanton Basel-Stadt, Larmschutz
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Glossar

AG Kanton Aargau

Agglo  Agglomeration

AP Agglomerationsprogramm

AP1 Agglomerationsprogramm, 1. Generation
AP2 Agglomerationsprogramm, 2. Generation
ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

B+R Bike and Ride

BFS Bundesamt fiir Statistik

BGF Bruttgeschossflache
Bhf Bahnhof

BL Kanton Basel-Landschaft

BLN Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmadler von nationaler Bedeutung
BLT Baselland Transport

BS Kanton Basel-Stadt

bsbw.  beispielsweise
BVB Basler Verkehrsbetriebe

CCsF Communauté de Communes des Trois Frontiéres

CHF Schweizer Franken
D Deutschland
DB Deutsche Bahn

DWV  Durchschnittlicher Werktagesverkehr

EAP EuroAirport (Flughafen Basel-Mulhouse)

Eidg. Eidgenossenschaft

ELBA  Entwicklungsplanung Leimental - Birseck - Allschwil

ESP Entwicklungsschwerpunkt

EU Europdische Union

EW Einwohner

F Frankreich

FABI Finanzierung und Ausbau Bahninfrastruktur

FFH Flora-Fauna-Habitat (Naturschutzgebiet gemass EU-Richtlinie 92/43/EWG)
FG Fachgruppe (Fachliche Begleitgruppe)

FLAMA Flankierende Massnahmen
ggf. gegebenfalls

GV Glterverkehr
GVM Gesamtverkehrsmodell
ha Hektar

HAST  Haltestelle

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr
HLS Hochleistungsstrasse

HPL Hauptstrasse H2 Pratteln - Liestal
HVS Hauptverkehrsstrasse

IGW Immissionsgrenzwert
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INSEE Institut national de la statistique et des études économiques

Kt. Kanton

KTU Konzessioniertes Transportunternehmen

LSA Lichtsignalanlage

LV Langsamverkehr (Velo- und Fussgidngerverkehr)

Mio. Million

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mrd. Milliarde

NEB Netzbeschluss Nationalstrassennetz

NFA Nationaler Finanzausgleich

ORK Deutsch-Franzdsisch-Schweizerische Oberrheinkonferenz
ov Offentlicher Verkehr

p-a. per annum

P+R Park and Ride

PEB Programm Engpassbeseitigung (Bundesamt fiir Strassen)
PW Planungswert

RB Rheintalbahn

RE Regionalexpress (beschleunigter Regionalzug)

RPG Raumplanungsgesetz

RVHB  Regionalverband Hochrhein-Bodensee

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SCOT  Schéma de Cohérence Territoriale

SNCF  Société Nationale des Chemins de Fer Francais

SO Kanton Solothurn
SPA Special Protected Area (Vogelschutzgebiet gemdss EU-Richtlinie 79/409/EWG)
STEP Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur

(Nachfolgeprogramm ZEB resp. Bahn2030)
SWOT engl. Akronym fiir Strengths (Starken), Weaknesses (Schwéachen), Opportunities
(Chancen) und Threats (Bedrohungen)
T-30 Tempo-30
TEB Trinationaler Eurodistrict Basel
TER Transport Express Régionaux
TNW  Tarifverbund Nordwestschweiz
TRUZ  Trinationales Umweltzentrum Weil am Rhein
USP Unfallschwerpunkt
uM Ubergeordnete Massnahmen (des Bundes)
vgl. vergleiche
VQs Verkehrsqualitdtsstufe
WB Waldenburgerbahn
z.B. zum Beispiel

ZEB Zukiinftige Entwicklung Bahninfrastruktur (Nachfolgeprogramm Bahn 2000)
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Anhang 2: Politische Beschliisse

Politische Steuerung Agglomerationsprogramm Basel (Teil 4 - Umsetzungsbericht)

AGGLO PROGRAMM BASEL

Beschuss zum Umsetzungsbericht des
Agglomerationsprogramms Basel, 2. Generation

Fir die Eingabe des Agglomerationsprogramms Basel der 2. Generation ist die Abgabe eines Umsetzungsberichtes
zur 1. Generation des Agglomerationsprogramms erforderlich. Aufgrund der komplexen Situation in Basel mit den
vier Kantonen wurde von Seiten Bund (ARE) genehmigt, dass der Umsetzungsbericht nicht bereits Teil der
Regierungsratsbeschliisse sein muss und daher von der politischen Steuerung der Tragerschaft es
Agglomerationsprogramms Basel genehmigt werden kann. Vor diesem Hintergrund wird die Genehmigung folgender
Punkte beantragt:

Al Die politische Steuerung des Agglomerationsprogramms genehmigt den Umsetzungsbericht des
Agglomerationsprogramms Basel der 2. Generation zur Abgabe bei Bund bis zum 30. Juni 2012.

Liestal, 29. Mai 2012

2

Dr. Patrick Leypoldt
Leiter Geschéftsstelle Agglomerationsprogramm Basel

Anlagen:
- Anhang 1: Bericht 4: Umsetzungsbericht zum Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
- Anhang 2: Tabellen zum Umsetzungsbericht des Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation (im Bericht
enthalten)
- Anhang 3: Anschreiben Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) zum Umsetzungsbericht

- GL Agglo Basel
- FG Planung und FG Umsetzung

Aarau / Basel / Liestal / Lérrach / Saint-Louis / Solothurn, 01. Juni 2012

Vo

Dr. Sabine Pegoraro Dr. Hans-Peter Wessels
Regierungsratin Kanton Basel-Landschaft Regierungsrat Kanton Basel-Stadt
—
!
s I
Marion Dammann Jean-Marie Zoélle
Landratin des Landkreises Lorrach Maire de la Ville de Saint-Louis

b o otron

Peter C. Beyeler Walter Straumann
Regierungsrat Kanton Aargau Regierungsrat Kanton Solothurn
www.agglobasel.org 2

Teil 1 - Hauptbericht 181



Vorstand Trinationaler Eurodistrict Basel (TEB)

ETB Eurodistrict Trinational de Bale
B TEB Trinationaler Evrodistrict Basel

Comité Directeur
Vorstand

Date / Datum: 20.04,2012
Lieu / Ort: Rathaus Basel

Compte-rendu Protokoll

Membres présents | Anwesende Vorstandsmitglieder ;

Dr. Guy Morin (Président), Mme Marion Dammann (Vice-Président), M. Jean-Marie Zoellé
(Vice-Président), M. Jean-Marc Deichtrmann, Mme Pascale Schmidiger, M. Daniel Adrian, M.
Bernard Tritsch, Mme Catherine Troendle, M. Willi Fischer,M, Robert Vogt (Gemeinderat
Allschwil), M. Eberhard Niethammer, M. Jorg Lutz

Dr. Christoff Hoffmann, Observateur Conseil Consultatif
M. Uberwasser, Observateur Conseil Consultatif,

Mme Schillinger Patricia, Observateur

M. Grobch Patrick

Sont excusés | Entschuldigt:

M. Jean-Marie Belliard, M. Roland Igersheim, M, Peter C. Beyeler, Mme Sabine Pegoraro,
Dr. Anton Lauber, M. Franco Mazzi, M. Hans-Peter Wessels, M. Urs Witrich-Pellcli, M.
Wolfgang Dietz, M. Wolfgang Forstenberger, Mme Gudrun Heute-Blubm, WM. Timan
Bollacher, M. Michaal Thater,

Assistants | Teilnehmer

Dr. Fredéric Duvinage, M. Patrick Hechinger, M. Etienne Heinrich, M. Meyer Bertrand, Mme
Hirtzlin Frédérique, Mme Yvars Lucille, M. Manuel Friezsecke, Mme Fischer Susanne, M.
Leonhard Zwiauer, M. Denéchaud Tristan, Mme Baron Sonia, M. Sébastien Oser, M, Von
Passavant Michael, M, Silvio Tondi, Mme Astrid Loguai, Mme Claudia Williams, M. Leypaoldt
Patrick, Mme. Jessica Fassler,
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Décision

Les membres du Comié Dirscteur prennent
connaissance du résultal complable 20171 ef
acceptend la proposition du direclewr de
ladminislration el du président Guy Morin
concemant I'uliisation de la résarve.

De plus, 8 comité directeur confie au
président la mission d'derire une leffre &
IMBA avec o demande de mener une dlude
concemant la clarfication de la question de
la TVA sur les factures.

13. Projet Aggloprogramm Basel

Monsiewr Leypold!  présente le  projel
d'agglomération de deuxidéme géandration
(silvation finale). N informe  également
l'assistance de la possibilité nouvelle de
financer avec ke projet d'agglomération des
projets qui sant entisrerment sur sol dlranger,
& ces dermiers représentent une ulilté pour
lensemble de la région.

Décision

Les membres du Comité Directeur
soutiennent le travail réalisé dans le cadre
du programme dagglomération de Béle
deuxiéme géndration. Nz approvven! les
profels du programme o agglomération de
deuxigme géndration.

14. Divers

- Vigite du « Comité Grand Lille » les §
et & mars 2012

- Diffusion du reportage de I'émission
Dreiland sur le projet C14 de la

SWR3
- Lancement du projet ATMO IDEE
« Prévention atmosphérique
transrhénane  dans  'Eurodistrict
12

Beschluss

Die Vorstandsmilglieder nehmen das
buchhatterische Ergebniz aus dem Jahr
2011 zwr Kenninis wnd stimmen  dem
Vorschlag des Geschéftsfibrers und des
Prasidenten der Nutzung der Raserve zu.

Zudem  beaufiragen die  Vorstands-
mitgheder den Prasidenten mit  dem
Verschicken eines Briefs an IBA mit der
Bitte wm Dwehfihrung  einer Siudie
beziglich der Angabe der Mehrwearsteusr
in Rechnungen.

13. Projekt Agglomerationsprogramm
Basel

Herr Leypoldt stellt den wvorldufigen
Endstand des Aggloprogramms 2.
Generation wvor, Er informiert lber die
Meuigkeit, dass nun  auch Projekte
finanziert werden konnen, die auf
ausldndischem Boden stalifinden, aber
einen Nutzen fir die Region bringen.

Beschluss

Die Vorstandsmitglieder untersiiitzen die
ihm Rahmen des Aggloprogramms Basel
geleistete  Arbeit  wnd  dridcken e
Zustimmung gegendber den Projekten der
weiten Generalion aus.

14. Verschiedenes

Besuch des .Comité Grand Lille”
am 5. und 6. Marz 2012
Ausstrahlung einer Reportage in
der Sendung Dreiland auf SWR
Uber das Projekt C14

Projekibeginn Almo IDEE
Rheiniiberschreitende
Luftreinhaltung  im  Euwrodistriki
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|

Strasbourg  Ortenau et le  Rhin Strasbourg-Ortenau
Supérieur (ETB, partenaire non

cofinanceur)

Village-Neuf, le 18 mai 2012

Sk

Guy Morin
Président
de I'Eurodistrict Trinational
de Bale

13

184 Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation



AGGLO PROGRAMM BASEL

BS BL AG SO D F

Regierungsratsbeschluss Kanton Basel-Landschaft

Auszug aus dem Protokoll des Regierungsrates
des Kantons Basel-Landschaft

Nr. 0846 vom 22. Mai 2012

Beschluss Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation
Eingabe an den Bund

1. Ausgangslage

Die trinationale Agglomeration Basel ist eine der drei Grossagglomerationen der Schweiz
von internationaler Bedeutung. Durch die Lage im Dreilandereck Schweiz — Deutschland —
Frankreich (Gateway nérdliche Schweiz) ist sie von einem hohen Verkehrsaufkommen ge-
pragt, wobei sich regionale, nationale und internationale Personen- sowie Glterverkehre
Uberlagern. Siedlungspolitisch ist die trinationale Agglomeration Basel mit unterschiedlichen
Rechtssystemen auf verschiedenen institutionellen Ebenen konfrontiert.

Im Prufbericht des Bundes zum 1. Agglomerationsprogramm Basel wurden einige grundsatz-
lichen Punkte bemangelt: Dies war neben der nicht in eine einheitliche Strategie eingebette-
ten Sammlung bestehender Projekte (nach dem Prinzip "Jekami") insbesondere eine unvoll-
standige Vertretung der nicht-Schweizer Teilrdume der Agglomeration sowohl in der Organi-
sation als auch bei den Massnahmen ("Zweiklassengesellschaft"). Dadurch fehlte eine
grenziiberschreitende, funktionale Sichtweise der Agglomeration. Die ungentgende inhaltli-
che Ausrichtung des Agglomerationsprogramms wurde u.a. als Folge einer wenig zweck-
massigen Organisation und einer unzureichenden Ausstattung mit Ressourcen betrachtet.

Parallel zum Start der inhaltlichen Bearbeitung des Agglomerationsprogramms Basel
2. Generation wurden daher die Einrichtung einer bikantonal gesteuerten Geschaftsstelle
(gemass RRB vom 2. Februar 2010 in Basel-Stadt und RRB vom 30. Marz 2010 in Basel-
Landschaft) und eine trinationale Tragerschaft sowie ein den gesamten Erarbeitungsprozess
eng begleitender trinationaler Mitwirkungsprozess beschlossen (Details siehe auch Folgeka-
pitel).

Vor diesem Hintergrund hat sich das langfristig ausgerichtete Koordinations- und Umset-
zungsinstrument Agglomerationsprogramm in seiner 2. Generation der Aufgabe gestellt, fur
die trinationale Agglomeration Basel die Verkehrsentwicklung ganzheitlich zu betrachten und
fur den ganzen Perimeter die Verkehrsprojekte aufeinander sowie auf die Siedlungsentwick-
lung abzustimmen, ohne teilrdumliche Spezifikationen aus dem Blick zu verlieren. Die Ver-
kehrs- und Umweltbelastungen sollen damit verringert und die Lebensqualitat in der Agglo-
meration erhoht werden.

Mit dem Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation (kurz "AP 2") beantragt die trinatio-

nale Agglomeration Basel nun konkret eine Mitfinanzierung zentraler Verkehrsinfrastruktur-
massnahmen fir den Umsetzungszeitraum ab 2015 zur Erreichung dieser Ziele.

2. Tréagerschaft

Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms ergibt sich aus der Lage im Dreilandereck
mit drei Staaten (CH, D, F) und vier Kantonen (BL, BS, AG, SO) und bezieht fur die Weiter-
entwicklung der 1. Generation auf allen Stufen die auslandischen Partner aktiv mit ein, so
dass eine gemeinsame Erarbeitung realisiert werden konnte.

N:\Lka\Wp\Rrb_archiv\_defliword\2012\2012-0846.doc
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8. Beriicksichtigung Inhalte Agglomerationsprogramm im Richtplan

Voraussetzung fiir eine Mitfinanzierung des Agglomerationsprogramms ist die Ubereinstim-
mung mit den behérdenverbindlichen Planungsdokumenten: auf Schweizer Seite den kanto-
nalen Richtplanen, auf deutscher Seite dem Regionalplan und auf franzdsischer Seite dem
SCOT (schéma de cohérence territoriale). Die wesentlichen Elemente eines Agglomerati-
onsprogramms mussen in diesen Planwerken in der geforderten Verbindlichkeit verankert
sein oder im Zuge einer Uberarbeitung noch angepasst werden. Verkehrsmassnahmen des
Agglomerationsprogramms, welche sich auf der A-Liste befinden, missen den Richtplanko-
ordinationsstand "Festsetzung" aufweisen, Massnahmen der B-Liste haben mindestens ei-
nen Koordinationsstand "Zwischenergebnis" aufzuweisen.

Entsprechende Richtplananpassungen / -mutationen in den beteiligten Kantonen sind - wo
ndtig - rechtzeitig in die Wege zu leiten.

Die Richtplane missen bis zu Beginn der Verhandlungen zwischen Bund und Tragerschaft
Agglomerationsprogramm Basel betreffend die Leistungsvereinbarung zum Agglomerations-
programm vom Bundesrat genehmigt sein, d.h. voraussichtlich im Jahr 2014.

Das Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation bietet bei entsprechender Mitfinanzie-
rung aus dem Infrastrukturfonds die Chance, eine Vielzahl von Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten im Perimeter der trinationalen Agglomeration Basel realisieren zu kdnnen und damit Ver-
kehrsprobleme zu beheben, eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zu er-
moglichen und damit zu einer nachhaltigeren Verkehrsmittelnutzung beizutragen.

/I 1. Das Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation wird verabschiedet und dem
Bund termingerecht bis zum 30. Juni 2012 zur Prifung eingereicht.

2. Der Regierungsrat ermachtigt die Bau- und Umweltschutzdirektion, die nétigen Schrit-
te zur Freigabe des Agglomerationsprogramms Basel durch die Geschéftsstelle Ag-
glomerationsprogramm Basel zwecks Eingabe beim Bund in die Wege zu leiten.

3. Der Regierungsrat beauftragt die Bau- und Umweltschutzdirektion, unverziglich die
erforderlichen Anpassungen des kantonalen Richtplans an die Hand zu nehmen.

4. Projekte der A-Liste werden jeweils von den zustandigen bzw. federfihrenden Stellen
vorangetrieben, so dass sie wie im Agglomerationsprogramm verankert die Finanz-
und Baureife im Zeitraum 2015 bis 2018 erreichen.

5. Mit der Information Uber die Einreichung des Agglomerationsprogramms Basel
2. Generation wird gewartet, bis alle geplanten politischen Beschliisse der Trager-
schaft in der trinationalen Agglomeration Basel getroffen sind. Erst im Anschluss dar-
an informiert ausschliesslich die Geschaftsstelle Agglomerationsprogramm Basel -
nach Absprache mit den kantonalen Informationsdiensten - an einem gemeinsamen
Medienanlass (Termin 29.06.2012). Bis dahin sollen die politischen Beschlisse nicht
kommuniziert werden.

Verteiler (alle mit Beilagen): Der Landschreiber:
— BUD (Sperrfrist und Auftrag zum Versand gemass Verteiler
im geeigneten Zeitpunkt; voraussichtlich 29. Juni 2012)
— Alle Mitglieder des Regierungsrates
— Landschreiber (2)

— Landeskanzlei M(iﬁﬂ‘{/[ﬁw
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Regierungsratsbeschluss Kanton Basel-Stadt

>

P120789

Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Regierungsratsbeschluss vom 22. Mai 2012

Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation — Verabschiedung und
Ermachtigung zur Eingabe an den Bund

J: 1. Das Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation wird verab-
schiedet und beim Bund termingerecht bis zum 30. Juni 2012 zur
Priifung eingereicht.

Begriindung

Das Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation bietet bei entspre-
chender Mitfinanzierung aus dem Infrastrukturfonds die Chance, eine
Vielzahl von Verkehrsinfrastrukturprojekten im Perimeter der trinationa-
len Agglomeration Basel realisieren zu kénnen und damit Verkehrs-
probleme zu beheben, eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung zu ermdglichen und so zu einer nachhaltigeren Verkehrsmit-
telnutzung beizutragen.
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Regierungsratsbeschluss Kanton Aargau

AR < :
gt Protokoll des Regierungsrats

KANTON AARGAU

Sitzung: 23. Mai 2012 Nr. 2012-000659

Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung zweite Generation AarelLand,
Aargau-Ost, Basel, Limmattal; Gutheissung; Eingabe an den Bund; Vereinbarung
zwischen dem Kanton Ziirich und dem Kanton Aargau liber die Tragerschaft fiir das
Agglomerationsprogramm Limmattal; Erméachtigung an Vorsteher des Departe-
ments Bau, Verkehr und Umwelt

Departement Bau, Verkehr und Umwelt/Vortrag vom 8. Mai 2012

Beschluss
1.

Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung AareLand wird gutgeheissen und
zur Eingabe an den Bund verabschiedet.

2,

Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Aargau-Ost wird gutgeheissen und
zur Eingabe an den Bund verabschiedet.

3.

Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Basel wird gutgeheissen und zur
Eingabe an den Bund verabschiedet.

4.

Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Limmattal wird gutgeheissen und
zur Eingabe an den Bund verabschiedet.

5.

Das Departement Bau, Verkehr und Umwelt wird beauftragt, die Programme koordiniert
mit den beteiligten Kantonen bis zum 30. Juni 2012 dem Bund einzureichen.

6.

Die Vereinbarung zwischen dem Kanton Ziirich, vertreten durch die Volkswirtschaftsdirek-
tion und dem Kanton Aargau, vertreten durch das Departement Bau, Verkehr und Umwelt,
Uber die Tragerschaft fir das Agglomerationsprogramm Limmattal wird unter Vorbehalt
der Unterzeichnung des Vertrags durch den anderen Partner gutgeheissen.

7.

Der Vorsteher des Departements Bau, Verkehr und Umwelt wird ermachtigt, die Vereinba-
rung zu unterzeichnen.

Versand: 29. Mai 2012
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8.

Fur die Kommunikation der Berichte zu den Agglomerationsprogrammen im Kanton Aar-
gau wird die Kurz-URL www.ag.ch/agglomerationsprogramm freigegeben.

Verteiler

— Departement Bau, Verkehr und Umwelt (mit Akten)
— Abteilung Raumentwicklung BVU

— Departement Finanzen und Ressourcen

— Abteilung Finanzen DFR

— Landwirtschaft Aargau DFR

— Ubrige Departemente

— Staatskanzlei

— Strategie und Aussenbeziehungen SK

— Rechtsdienst des Regierungsrats

Staatsschreiber:
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Regierungsratsbeschluss Kanton Solothurn

mratTotsolothurn
Regierungsratsbeschluss vom 22. Mai 2012
Nr. 2012/1019

Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation

1. Ausgangslage
1.1 Agglomerationspolitik des Bundes

Die Agglomerationsprogramme wurden 2001 vom Bund als neues Instrument fir die Unterstit-
zung der Agglomerationen als Wirtschaftsmotoren der Schweiz lanciert. Der Bund unterstitzt
die Agglomerationen insbesondere im Hinblick auf die L&sung ihrer Verkehrsprobleme. Die Ag-
glomerationsprogramme zeigen auf, wie der Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel opti-
miert und auf die Ziele und Massnahmen der Raumplanung, insbesondere auf die Siedlungs-
entwicklung, abgestimmt ist. Im November 2004 wurden die Neugestaltung des Finanzaus-
gleichs und die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen (NFA) angenommen. Damit leg-
te der Bund die Basis fir die Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs. Seit 2008 fliessen
lber einen Zeitraum von 20 Jahren 6 Mrd. Franken aus dem Infrastrukturfonds fir den Agglo-
merationsverkehr. Die Mittelzuteilung erfolgt nach Massgabe der Wirksamkeit der geplanten
Infrastrukturen.

1.2 Agglomerationspolitik des Kantons Solothurn

Der Kanton Solothurn hat seine Agglomerationsstrategie im Regierungsratsbeschluss (RRB)

Nr. 2003/2381 vom 16. Dezember 2003 definiert. Das Bau- und Justizdepartement, vertreten
durch das Amt fir Raumplanung, hat den Auftrag erhalten, die Agglomerationspolitik zu kon-
kretisieren und im kantonalen Richtplan zu verankern. Die Agglomerationsprogramme Verkehr
und Siedlung 1. Generation waren ein erster Schritt in diese Richtung.

Im Dezember 2007 hat der Kanton Solothurn die Agglomerationsprogramme Solothurn, Aare-
Land (zusammen mit dem Kanton Aargau) und Basel (unter Federfiihrung des Kantons Basel-
Stadt) der 1. Generation beim Bund zur Prifung eingereicht (RRB Nr. 2007/2115 vom 11. De-
zember 2007 und RRB Nr. 2007/2201 vom 18. Dezember 2007). Der Bund beteiligt sich mit 40 %
(von méglichen 30 - 50 %) an bestimmten Projekten. Mitfinanziert werden Investitionen in Ver-
kehrsinfrastrukturen. Einzelne Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm 1. Generation
werden zurzeit umgesetzt.

Die Agglomerationsprogramme der 1. Generation erfillten nicht sémtliche Aufgaben in den Be-
reichen Siedlung / Landschaft und Verkehr. Der Kanton Solothurn erarbeitet deshalb seit 2007
die Agglomerationsprogramme 2. Generation Solothurn, AarelLand (wiederum zusammen mit
dem Kanton Aargau) und Basel (unter Federfiihrung der neu geschaffenen Geschaftsstelle Ag-
glomeration Basel).

1.3 Anforderungen des Bundes an die Agglomerationsprogramme
Die Vorgehensweise bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogrammes Solothurn stiitzt sich

auf die Weisung des Eidgendssischen Departements fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommu-
nikation (UVEK) (ber die Prafung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der
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34 Umsetzung Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation
Die Umsetzung erfolgt je nach Projektstand unterschiedlich:

Kantonale Infrastrukturprojekte der A-Liste (bau- und finanzreif fur die Realisierung 2015 - 2018)
sind in den Planungen des Bau- und Jjustizdepartementes enthalten. Sie werden vorangetrieben,
so dass die Realisierung wie geplant im Zeitraum 2015 - 2018 erfolgen kann.

Fur kantonale Infrastrukturprojekte der B-Liste (bau- und finanzreif fur Realisierung 2019 - 2022)
gilt das Gleiche zum spateren Zeitpunkt.

Mit der Aufnahme der Agglomerationsprogramme im kantonalen Richtplan wird die Verbind-
lichkeit des Planungsinstrumentes auf Behérdenstufe erwirkt. Damit wird eine Grundanforde-
rung des Bundes erfullt. Grossere Projekte der A-Liste (Massnahmenbiindel bzw. Einzelmass-
nahmen) mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt werden im Richtplan in der ent-
sprechenden Abstimmungskategorie aufgenommen.

Die Beschlisse Uber die Ausgaben der kantonalen Mittel erfolgen entweder projektspezifisch
(Einzelvorhaben von mehr als 3 Mio. Franken) oder im Rahmen der Beschilsse tber die Ver-
pflichtungskredite fur Kleinprojekte mit Nettokosten von weniger als 3 Mio. Franken.

4. Beschluss

4.1 Das Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation wird genehmigt und zur Eingabe
an den Bund verabschiedet.

4.2 Das Bau- und Justizdepartement wird beauftragt, das Programm koordiniert mit den
Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Aargau bis Ende Juni 2012 beim Bund
einzureichen und die weiteren beteiligten Stellen mit den Unterlagen zu bedienen.

4.3 Mit der Information Uber die Einreichung des Agglomerationsprogramm Basel 2. Ge-
neration wird gewartet, bis alle geplanten politischen Beschlisse der Trégerschaft in
der trinationalen Agglomeration Basel getroffen sind. Erst im Anschluss daran
informiert ausschliesslich die Gesché&ftsstelle Agglomerationsprogramm Basel - nach
Absprache mit den kantonalen Informationsdiensten - mit einer gemeinsamen Me-
dienmitteilung.

4.4 Massnahmen / Projekte der A-Listen des Agglomerationsprogramms werden
vorangetrieben, so dass die Finanz- und Baureife fir den Zeitraum 2015 bis 2018
erreicht wird.

A

Andreas Eng
Staatsschreiber
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Kreistagsbeschluss Landkreis Lorrach

B
i B GEMEINSAM ZUKUNFT GESTALTEN

b LANDKREIS
LORRACH

& BESCHLUSSVORLAGE

Nr.. 414 2012

¥ Dezernat Ili Verkehr & Strukturpolitik 28.03.2012
& Fachbereich Stabsstelle fir grenziiberschreitende Zusammenarbeit und

Strukturpolitik
il Verfasser/-in Sonya Baron
& Telefon 07621 410-3010
Beratungsfolge offentlich nicht-6ffentlich Datum TOP-Nr.
Umweltausschuss X 18.04.2012
Kreistag X 16.05.2012 3

Tagesordnungspunkt

Vorstellung der Ergebnisse des Basler Agglomerationsprogramms 2. Generation
* Grundidee der Agglomerationsprogramme in der Schweiz
= Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation

» Ergebnisse der letzten Mitwirkungsveranstaltung in Lérrach am 20.03.2012 und Aus-
blick auf die 3. Generation

Beschlussvorschlag

Der Umweltausschuss nimmt Kenntnis vom gemeinsam erarbeiteten Basler Agglomerations-
programm und begriiB3t die vorgestellten Ergebnisse. Dem Kreistag wird empfohlen, ebenso zu
verfahren.

ya

Seite 1
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Begriindung

B Sachverhalt

Der schweizerische Bund hat die Herausforderungen fiir die dicht besiedelten Agglomerations-
raume erkannt, die sich erheblichen Investitionen fiir Infrastrukturmafinahmen gegeniber se-
hen, da die Anspriiche an die Verkehrsinfrastrukturen hier am héchsten sind. Er hat mit den
Agglomerationsprogrammen ein Instrument geschaffen, um die Kantone bei der Finanzierung
von Verkehrsinfrastrukturen in den dichten Siedlungsgebieten zu unterstiitzen. Es existieren in
der Schweiz eine Vielzahl an Agglomerationsraumen, die ein Agglomerationsprogramm einge-
reicht haben (Anlage 1).

Ein Agglomerationsprogramm ist ein langfristiges Planungsinstrument, das periodisch erneuert
wird. Es umfasst inhaltlich und zeitlich koordinierte und priorisierte Manahmen zur Lenkung
der Siedlungsentwicklung nach innen sowie infrastrukturelie und betriebliche Mafnahmen der
verschiedenen Verkehrstrager eines ganzen Agglomerationsraums.

Die kunftige Siedlungsentwickiung soll im heute bereits weitgehend ilberbauten Gebiet und ent-
lang der Korridore entwickelt, gefdrdert und gestarkt werden, die gut mit dem offentlichen Ver-
kehr erschiossen sind. Dadurch kénnen die Landschafts- und Naturerholungsraume geschitzt
werden und das Aufkommen des Motorisierten Individualverkehrs eingeddmmt werden.

Eine besondere Herausforderung fir das Agglomerationsprogramm Basel ist die Tatsache,
dass gﬁals einziger Agglomerationsraum gleich zwei andere Lander und deren Planungs- und
Verwaltungssysteme einbinden muss (Anlage 2). Damit ist es in der Schweiz das wohl komple-
xeste Programm.

Mit den Kantonen Basel-Stadt, Basel-Land, Solothurn, Aargau und den deutschen und franzs-
sischen Nachbarn wurde in der zweiten Generation auf Grundlage der gemeinsamen Entwick-
lungsstrategie des Trinationalen Eurodistricts Basel (TEB) ein abgestimmtes Agglomerations-
programm fiir den grenziiberschreitenden GroRraum Basel geschaffen.

Fur die deutschen Partner war der Regionalverband Hochrhein-Bodensee bei der Ausarbeitung
des Programms beteiligt. Der Landrat/die Landratin waren in der politischen Steuerung des
- Programms vertreten. Es wurden insgesamt vier Mitwirkungsveranstaltungen mit politischer
Beteiligung durchgefiihrt, bei denen zu den jeweiligen Ausarbeitungsstanden informiert wurde
und die Méglichkeit der Einflussnahme bestand.

.

Zur Ausarbeitung des Basler Agglomerationsprogramms wurde zunéchst ein gemeinsames
Zukunftsbild entwickelt. Aus mehreren Optionen wurde das gemeinsame Zukunftsbild ,Korrido-
re+* ausgewahlt, welches auf der gemeinsamen Entwicklungsstrategie des Trinationalen Euro-
districts Basel (TEB) basiert (Anlage 3).

Mit dem grenziberschreitenden Zukunftsbild zeigt die Agglomeration auf, wie sie sich in den
Bereichen Siedlung, Mobilitat und Landschaft bis ins Jahr 2030 entwickeln will und wie sie die
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufeinander abstimmen méchte. Gestitzt auf das Zu-
kunftsbild wurden die Schwachstellen und die Handlungsfelder ermittelt und Manahmen erar-
beitet und priorisiert.

Das Ergebnis ist eine Liste mit fir die Agglomeration bedeutsamen Manahmen, fur die bei
Annahme des Programms die entsprechende Kofinanzierung aus Bern bereitgestellt wird. (An-
lage 4)

Seite 3
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Die MaRnahmen der ersten Prioritat werden im Zeitraum zwischen 2015 und 2018 realisiert An-
lage 4).

Am 30.06.2012 wird es dem Schweizer Bundesamt fir Raumentwicklung zur Prifung tiberge-
ben. :

Je nach Wirkung der MaRnahmen beteiligt sich der Bund an der Mitfinanzierung von Infrastruk-
turmaRnahmen. Grenziberschreitende MaRnahmen werden vom Bund dann mitfinanziert,
wenn im Rahmen des Agglomerationsprogramms ein Nutzen fir den Schweizer Teil der Ag-
glomeration nachgewiesen wird. Dieser Umstand und die Erkenntnis, dass nur ein koordinier-
tes Vorgehen die Verkehrsverhéltnisse verbessern kann, erklart das groBe Interesse sowohl
der deutschen als auch der schweizerischen Gemeinden an einer grenziberschreitend aufei-
nander abgestimmten Siedlungs- und Verkehrsplanung.

Das Agglomerationsprogramm Basel bindet die auslandischen Partner jedoch nicht.
Weitere Informationen erhaitlich:
http://www.are.admin.ch/themen/agglomeration/00626/index.htmi?lang=de

oder

http://www.agglobasel.org

WO \nm

Marion Dammann Walter Holderried
Landratin Erster Landesbeamter
B Anlagen

= Anlage 1: Ubersicht Agglomerationsprogramme in der Schweiz
= Anlage 2: Karte Perimeter Agglomerationsprogramm Basel
= Anlage 3: Zukunftsbild Korridore+

* Anlage 4: MaRnahmenliste Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation

Seite 4
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Planungsausschuss des Regionalverbandes Hochrhein-Bodensee (RVHB)

Auszug aus der Ergebnisniederschrift NSPA 09/12-0 der 9. 6ffentlichen Sitzung des Pla-
nungsausschusses in der 8. Wahlperiode am 22.05.2012 - TOP 3

Agglomerationsprogramm Basel - 2. Generation

Beschluss

Der Planungsausschuss begriiBt, dass bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Basel -
2. Generation eine enge Zusammenarbeit mit der Verbandsverwaltung des Regionalverbands
stattgefunden hat und nimmt den Abschlussbericht des Agglomerationsprogramms zustimmend
zur Kenntnis.

Die strategischen Elemente des Agglomerationsprogramms - Zukunftsbild und Teilstrategien
(Anlage 3 der Sitzungsvorlage DSPA 52/12-0) - sollen als trinational abgestimmte gemeinsame
Strategie in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr bis 2030 als wichtige Grundlage fiir
die Gesamtfortschreibung des Regionalplans dienen. Die Verbandsverwaltung wird beauftragt,
die Ergebnisse des Agglomerationsprogramms Basel fiir die Gesamtfortschreibung des Regional-
plans zu nutzen.

Der Planungsausschuss begriiBt die Aufnahme der Elektrifizierung der Regio-S-Bahn auf der
Hochrheinstrecke in das Agglomerationsprogramm Basel. Es stellt aus Sicht des Regionalverbands
das grenziiberschreitende Schliisselprojekt im A-Horizont des Agglomerationsprogramms Basel
dar. Die Verbandsverwaltung wird beauftragt, die Geschéftsstelle des Agglomerationsprogramms
Basel zu unterstiitzen, um eine Finanz- und Baureife im Zeitraum 2015-2018 zu erreichen. Der
Planungsausschuss befiirwortet ausdriicklich eine finanzielle Beteiligung seitens des Landes Ba-
den-Wirttemberg bei der Schienenanbindung an den EuroAirport.

Der Planungsausschuss stimmt dem Projekt ,Velo Oberrhein™ im A-Horizont und den weiteren
Projekten im B- bzw. C-Horizont (vgl. MaBnahmen in Anlage 4 der Sitzungsvorlage DSPA 52/12-
0) und beauftragt die Verbandsverwaltung die Gemeinden, sofern Bedarf besteht, bei der Umset-
zung der Vorhaben zu unterstiitzen.

Der Regionalverband unterstiitzt die Bestrebungen des Agglomerationsprogramms Basel - 2. Ge-
neration flir die vorgesehenen MaBnahmen, die eine positive und nachhaltige Weiterentwicklung
der trinationalen Grenzregion fordern, eine Bezuschussung aus dem Schweizer Infrastrukturfonds
zu erhalten.

Die Verbandsverwaltung wird beauftragt, bei der kiinftigen Ausgestaltung des Agglomerations-
programms Basel - 3. Generation mitzuwirken.

Waldshut-Tiengen, 30. Mai 2012
= Tont

Tilman Bollacher, Landrat
Verbandsvorsitzender
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Pays des Saint-Louis

T TR
U StngGag PAYS DE SIERENTE TAs RO Saint-Louis, ke 15 mai 2012
AGGLO PROGRAMM BASEL
Rheinstrasse 29
CH-4410 LIESTAL
Rél. - PHIch

Objst : Avis au regard du Projet d'Agglomération de Bile

Madame, Monsieur,

Meous avons pris connaissance du rapport final du Projet d'Agalomération de Bale, Il a &4 soumis au Bureau en date du
26 awril 2012 de notre Syndicat Mixte.

Tout d'abord, nous wous remercions de nous avoir #5s0cié au pilotage et & la gestion de ce projet aussi bien au niveau
politique qu'au nivesu technique.

Le Projet d'Agglomération de Bdle est compatible avee notre projet de Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT) en
cours de finalisation qui défnit pour les vingt prochaines années les orientations générales de lorganisation da lespace
&1 de la restructuration des espaces urbanisés de la partis rangaiss de I'agglomération de Bk,

Mous notons aved salisfaction la proposition d'inscripion des infrastructures suivantes dans le Projet d'Agalomération :
—  prolongafion du tram balois n® 3 jusqu'a la gare de Saint-Louis ;
- plateforme plurimodale de |a gare de Saint-Louis ; création d'un parking en silo de 300 places cité Ouest et
réarnénagement des accés bus obé Est ;
~  crégfion d'un parc de stationnement couvert de 300 places pour wlos cité Cuest de la gare de Saint-Louts ;
- pisie cyclable entre 12 gare de Saint-Lows et Huningue | Weil-am-Rhein,

Restant & vatre disposiion, nous vous prions d'agréer, Madame, Monsieur, Nexpression de nos salutaions distinguées.

Pour le Bureau
dul Synelicat Mixte,

Jean UEBERSC
Député du Ha

‘dpﬂs T " ir
S courrir o s L3 (01389 7000 64 # Fix 433 0 80 70 2260 @ wwpE ST gt oS G
' M pour i SCOT cis cantons da Huningue ot Serentz @ ot o e @ BP 20090
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Communauté de Communes des Trois Frontiéres (CC3F)

Communauté de Communes
des Trols Frontiéres

AGGLO PROGRAMM BASEL
Rheinstrasse 29
CH - 4410 LIESTAL

Ref, : PH/ch Saint-Louis, le 15 mai 20012

Objet : Avis au regard du Projet d” Agglomération de Bile

Madame, Monsieur,

Mous avons pris connaissance du rapport final du Projet d' Agglomération de Bile. 1l a été soumis au Bureau
en date du 3 mai 2012 de notre Communauté de Communes,

Teut d'abord, nous veus remercions de nous avoir associé au pilotage et & la gestion de ce projet aussi bien
au niveau politique qu'au niveay technique.

Le Projet d'Agglemération de Bile est compatible avec les orientations en matidre d'aménagement de
I"espace et de mobilité sur le territoire de notre intercommunalité.

Nous notons avec satisfaction la proposition d'inscription des infrastructures suivantes dans le Projet
d' Agglomération, et plus particuliérement la prolongation du tram réalissée sous notre maitrise d'ouvrage :
- prolongation du tram bélois n® 3 jusqu'a la gare de Saini-Louis ;
- plateforme plurimodale de la gare de Saint-Lowis : eréation d"un parking en silo de 300 places cité
Ouest et réaménagement des accés bus ciaé Est ;
- création d'un parc de stationnement couvert de 300 places pour vélos coté Ouest de la gare de Saint-
Lowis ;
—  piste cyclable entre la gare de Saint-Louis et Huningue / Weil-am-Rhein.
Restant & votre disposition, nous vous prions d"agréer, Madame, Monsieur, expression de nos salutations
distinguées.

Four le Burcan
de la Communauté de Communes,

Le Président, o

Place de I'Hitel de Ville - B.P. 50199 - 68305 Saint-Louis Cedex - Tél 03.89.70.90.70 - Fax 03.89.70.90.85
Corr—
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Décision du conseil municipal de la Ville de Saint-Louis

VILLE DE SAINT-LOUIS
REPUBLIOUE FRANGAISE

+
o Extrait du Procés-Verbal

— des Délibérations du Conseil Municipal
Coégiariamant, QU iat-Fhin de Ia Ville de Saint-Louis

Séance du 24 mai 2012

L’AN DEUX MILLE DOUZE, LE 24 MAI A 18 H 18

LE CONSEIL MUNICIPAL, diment convoqué par Monsieur le Maire, 'est assemblé au liew
ordinaire de ses séances, sous la présidence de M. Jean-Marie ZOELLE, Maire

Présents :

Mmes et MM. les Adjoints GIRNY Alain, SCHMIDIGER Pascale, SCHICCA Danicl, GRAVA
Elisabeth, SCHMITTER Bemard, MORGEN Clément, LOEW Marie-Thérése et
KEGLER-CAPON Monique.

Mmes et MM. les Conseillers Municipaux EDUS Gilbert, MISLIN Antoine, PISARONI
Gabriel, ECKES Raymond, GEORGE Bemard, LEVY-KIEFE Daniclle, SCHWEITZER
Pierrette, DINTEN Frangoise, DURIATTI Pascal, ZIMMERMANN Martine, SFEIR Lola,
CAMBLIN Marie, KELLER Sophie, HOUDAF Amal, STRAUMANN-HUMMEL Jocelyne,
PLAISANCE-GANZMANN Pairicia, FEST Bernard, WISSLER Eric, LELEYTER Valérie,
MELLINGER Véronique et KLEIN Stéphane.

Excu niés

- M. UEBERSCHLAG Jean donne procuration M. ZOELLE Jean-Marie,
- M. DUTOUR Matthicu donne procuration & Mme PLAISANCE-GANZMANN Patricia.

Non représentée :
- Mme HAEBERLE Carale.
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POINT N° 12 : PROJET IPAGGLOMERATION DE BALE

Rapporteur : Monsieur Jean-Mane Zf_i:.'lELLI’-:r Maire

1) Les Projets d* Agglomération

Les Projets d"Agglomération sont des dispositifs 4 travers lesquels la Confédération Helvétique
subventionne les projets d'investissements des agglomérations suisses en matiére d’infrastructure
(routiers, transporis en commun),

Pour les agglomérations transfrontaliéres comme Bile ¢t Genéve, la Confédération finance
également des projets sur territoire étranger 4 la condition que ceux-ci présentent un intérét pour
le développement de |'agglomération concemée dans son ensemble.

Le processus prévoit en premier licu 1"établissement d une vision du développement urbain du
territoire de "agglomération a I"horizon 2030 dénommée ¢ vision A avenir o (Zunkunfishild),

A partir d'une analyse de la situation existanie sont ensuite définies différenles stratégics ot
mesures i prendre dans les domaines de |'urbanisation, des transports et des paysages pour
parvenir i terme ao développement tel que défini dans la vision d'avenir amétée.

Les projets d’infrastructure les plus pertinents qui découlent de ces stratégies sont alors classés
par ordre de priorité et proposés 4 la Confédération Helvétique pour D'obtention d'un
cofinancement

Les Projets d" Agglomémtion sont ensuite analysés et évalués par In Confédération en fonetion de
différents critéres tels que leur impact environnemental ou leur capacité 4 améliorer La qualité du
sysieme de déplacements, (réduction des déplecements individuels motorisés au profit des
transports en commun ou de la mobilité douce par exeiiple),

En fonction de 'spprécintion de la Confédération, le taux de financement des projets
d'infrastructure retenus est fixé dans une fourchetic comprise entre 30 % et 50 %.

1) Le Projet o' Agglomération de Bile

Le Projet d’Agplomération de Bale a é¢ élaboré durant 3 ans dans le cadre d'un dispasitif
trinational speécifique, structuré autour d'un comilé de pilotage politique et de différents proupes
de travail technigues regroupant des représentunts de loutes les parties de "agglomération billoise
(cantons de Bile-Ville, Bile Campagne, Argovie, Soleure, partic allemande, partie francaise).

Aux différentes étapes du processus, le Projet d"Agpglomération a été soumis 4 la discussion et
cloffé lors de réunions participatives Irinalionales associant entre 130 et 150 acicurs et
organisations concermées (collectiviids, exploitants des transporis en commun, associations
environnementales, elc. ).

C'est dans ce cadre qu'a dié élaborde la siratégle de développement trinationale de
I"agglomération de Bdle 4 I"horizon 2030 correspondant & la vision d*avenir « Comridor + ».

Elle a é1¢ développée en considérant |"agglomdration comme un espace fonctionnel continu,
Dans cette conception, les frontidres entre communcs, cantons ot pays sont placées au second
plan au profit d"une vision d'ensemble de I"agglomémtion,
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Cette stratégic prévoit ;

- de développer prioritairement I"urbanisation dans le noyau central de "agglomération et dans
Lt; zones situées le long des voies ferroviaires (corridors) desservies par le réscau S-Bahn
lois ;
- un développement conséquent de 1'offre du réseau S-Bahn bilois avec un cadencement de
15 minutes dans les cormdors ;
= la préservation, la valorisation et la mise en réseau des paysages et espaces naturels situés de
part et d"autre des corridors.

La mise ¢n @uvre de cette stratégie se traduit, 3 I'échelle de IMagglomération trinationale de Bale,
par des projets d'infrastructure dans les domaines suivants :

- de gros investissements dans le réscau ferroviaire de 'agglomération avec notamment le
Herzstiick (lizison ferroviaire souterraine entre la Badische Bahnhof et la gare SBB) ;

- des extensions de lignes de tram ;

- le développement des plateformes plurimodales ;

- quelques investissements routiers ;

- la mise en ceuvre d’un réseau trinational de pistes cyclables.

Plus spéeifiquement, coté frangais, les projets d'infrastruciure proposés sont les suivants

# Horizon de réalisation A (2015-2018) :
- prolongation du ram bdlois n® 3 jusqu'd la gare de Saint-Louis ;
= plateforme plurimodale de la gare de Saint-Louis : création d’un parking en silo de 300
places coté Ouest et réaménagement des accés bus cité Est ;
- eréation d'un parc de stationnement couvert de 300 places pour vélos edté Oucst de la gare
de Saint-Louis ;
- piste cyelable entre la gare de Saint-Louis et Huningue / Weil am Rhein (1°% tranche),

* Horizon de réalisation B (2019-2022) ;
- piste cyclable entre [a gare de Saint-Louis et Huningue / Weil am Rhein (2°™ tranche).

Le dossier intégral du Projet d'Agglomération de Bale (2*™ pénération) était consultable a la

Direction des Services Techniques (bureau n® 268) et déposé sur le bureau de 1'assemblée
délibérante. Il a éé présenté en séance,

Aprés en avoir délibéré, le Conseil Municipal, & I"'unanimité, approuve le Projet d"Agglomération de
Bile de 2 génération et les mesures proposées sur le territoire frangais,

Publié le : 31 MAI 1012 Pour exgrait co €,

JeanMarie ZOELLE
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Gemeinderatsbeschluss Stadt Lorrach

U Stadt Lorrach

Die Dberburgermeistarin

Geschafsstelle
Agglomerationsprogramm Basel
Herm Dr, Patrick Leypoldt
Rheinstrafe 29

CH-4410 Lestal

25 Mai 2012

Agglomerationsprogramm Basel

Sehr geehrter Herr Dr. Leypoldt,

geme bestatige ich Thnen auf diesem Wege, dass der Gemeainderat der Stadt Lérrach
in seiner Sitzung am 24, Mai 2012 die Planung des Agglomerationsprogramims sehr
wohlwollend zur Kenntnis genammen und einstimmig beschlossen hat, das weitere
Vorgehen grundsatzlich zu unterstitzen.

Ich danke Ihnen nochmals fir ihre anschauliche und qualifizierte Benchterstattung in
den Gremien

Mit freundlichen Grifien

uﬂrmkm\
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Gemeinderatsbeschluss Stadt Weil am Rhein

Dieser Beschluss lag bei Berichtserstellung noch nicht in Print-Form vor
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Quell-Ziel-Matrizen GVM Basel

Anhang 3
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Anhang 4: Schwerpunktgebiete Siedlung

Potenzial | Potenzial
Nr {Schwerpunktgebiete |Nutzung ESP Fliiche [ha]| ' © :’:'a °:",':" Potenzial BGF | Charakter
1310413
435 (davon grésstenteils unbebautes Gebiet, das zu einem neuen Staditeil
13 bebaut, von St-Louis entuwickelt werden sol; vorgesehene Nuzungen:
1 |Saint-Louis Entwicklungspol Saint-Louis West |21 unbebaut] en soll vorg 9
ot Wohnen und wertschopfungsintensives
xt 1x verigpar) Gewerbe/Dienstleistungen, insb. Forschung
Entwicklungsgebiet, geplant sind ein Einkaufszentrum im
Entwicklungspol EAP 70 siidlichen und ein Golf Club mit Hotel und Geschaftszentrum im
nérdlichen Teil
6650 1900
, |Baselwest/st. Stadtenvickiung B St Johamn @avon |00 Transformation des Bahrhofsgebiets in einen Stadteil mit
Johann 16500is | ) Mischnutzung Wohnen und Arbeiten
2020)
4000
) (davon . .
Campus Novartis 2000 bis Starkung Konzem-Hauptsitz und Zentralisierung
o 2020)
2050 Zentralisierung Life Science Aktvitaten, generell Verdichtung und
Unispital / Unicampus Schélematteli | ca.47 | (+2430 173000 |Ausbau der Kapazitaten aufgrund wachsender
stadtebaulicher Liickenschluss an der "Riickseite" Basels;
Stadtabschluss Nordwest 50 1000 60000 |Anpassung der Planung nach Annahme der
i jative notwendig
teilweise jetim
) v . ’ igt sind ; reine
3 |Allschwil x|ix ’*B’:i"sfa'i':geb'e' Allschwil gi'; gggg i Teil des
(Bachgraben) ( ) Gebiets auch reine gilterverkehrsintensive Betriebe und
intensi mit
Bffnung und des heuigen
4 |Basel-Dreispitz Dreispitz 25164 50‘/’2’07300 1823/ 406000 / 48000 | Gewerbestandorts zu einem urbanen Stadteil
(Arbeiten/Ausbildung, Wohnen, Kultur)
Gebiet in unmitielbarer Nahe zur S-Bahnhaliestelle Dreispiz,
geprégt durch Familiengéirten und BVB-Werkstatten, durch
wlx Bemouli-Walkeweg 100 1000 Veriagerung der Werkstatten werden Flichen fir Wohn- und
Arbeitsnutzungen frei; Anpassung der Planung nach Annahme der
Famil initiative notwendig
derzeit durch Bahn- und Sekundamutzungen gepragt
Entwickiungagetict Wo bahnspezifische Nutzungen haben weiterhin Vorrang, bei einer
vonl sind
denkbar, jedoch Horizont
' Arbeitsplatzgebiete Arlesheim "im Tal" berbaute baw.
5 |Birsstadt I MinChosoin Gatad® 35 10000 | 7000 500000 ) ! ° A 1e
’ N Zwel Gewerbegebiete: Aesch-Nord iweise Uberbaut, Kagen in
Xpxx ,'ff.a.v"ee':,ea'ea' Aesch-Nord / Reinach il Eﬁ:gj:; (fgoe”n) 450000 (Kagen)| Reinach weitestgehend iiberbaut, wobei eine Aufzonung in
g ?? 9 Diskussion ist; P i mitAZ15
Gewerbeareal Aesch / Dornach Gberbate
angestrebt
” Transformation des Gebie's in ein modemes Ausbildungs-,
) 1700 490000 be- und neues und
6 |Muttenz / Pratteln Muttenz ; Polyfeld fiir neue FHNW, bestehende Schulen der
'Sekundarstufe I
wlx Eriwicklorg Bahrhofogabiet Praiain Emeuerung und Verdichiung des Bahnhofsgebiets,
Abeitsplatzgebie! von kanionaler Bedeutung, weitesigehend
iberbaut; soll bauliche Kapaititen auf das MIV:
Pratteln Mitte
Netz Ziel einer
Toin it !
itli gemass Ripla sind
auf dem Perimeter primér gewerbliche Nutzungen geplant
Salina Raurica / . i ives Gewerbe im Westen, Gewerbe/DL ohne
7 |Kaiseraugst Salina Raurica 55 8000 1600 460000 | piikumsintensive Einrichtungen in der Mitte, Wohnen und
Gewerbe im Osten), zudem soll entlang des Rheins eine
x|xix \ entstehen
75 (davon er ESP flr und
ESP Kaiseraugst 28 : durch von Brachen
g (aktive Vermitiung), Gestaltungspléine, Landkaufe und
unbebaut) fir N
8 |Rheinfelden x| xix Entwicklung beider Rheinfelden n der 9 g
2 g des
wirtschafticher ESP bestehend aus drei Arealen: (1) Industrie
Méhiin fir \gen mit hohe Gi und Fiz
9 |Unteres Fricktal ESP Rheinfelden Ost mit Mahiin (2) Saline/Chleigrit fir produzierende und verarbeitende
Nutzungen, (3) Bahnhof Mahiin fir arbeitsplatzintensive Nutzungen,
x{xix| [x vorgesehen fiir Grossprojekte
207 (davon
ESP Sisslerfeld 9% |1500-3000 ESP firpro fe und
unbebat) g
10 |Basel-Ost/ Riehen Stadtabschiuss Ost 100 2000 120000  [22l19emAsses Hochhauswonen in einem StadtL andschaftspark
inder Liicke zw. Basel - Riehen - Grenzach-Wyhlen
x Zentrumsbildung Niederholz (Riehen)
Stettenfeld (Riehen)
19 (davon® 212000 (davon | Entwicklungsgebiet auf dem Geléinde des ehemaligen DB-
11 |Kleinbasel Erlenmatt 2000 1800 115000 fir | Giiterbahnhofs, derzeit geprégt durch altenative/kulturelle
Bauzonen) !
Wohnen) | Zwischennutzungen
Starkung Konzem-Hauptsitz insb. mit Hochhaus-Neubau (Bau 1),
Areal Roche 12 3000 123000 15 shau des Kemgeschafis (F+E, Produktion, Markefing etc.)
x|xix
bestehende innerstadtische Bebauung, Ziel: bessere
Messe Basel - Areal Rosental 1500-2000 80000 durch bauliche g und und
" ¢ )
Starkung Zentrumsfunktion aufgrund starker zu erwartender
Badischer Bahnhof Dynamik im Umfeld, iibliche Bahnhofsnebennutzungen
Hafen Kleinhiiningen derzeit
12| 9 xix ESP Hafen Klybeck / Kleinhiningen 4000 3400 2u einem urbanen Stadtteil (Wohnen und Arbeiten); im Rahmen
(3Land) des Projektes 3Land auch grenziibereschreiten (D/F)
Q ane und ein Tir Areale nérdiich
13 |Liestal x|x| |x| |LiestalNord 16 2000 600 80000 |der Alistadt, Umnutzungen und Verdichtungen mit Wohn- und
Mischnutzungsiiberbauungen
Nutzungstypen
W = Wohnen
DL= © Biro etc.)
PG = Produktion und Gewerbe (fiachenintensiv)
VE=( i i (Verkauf, Freizeiteinri etc)

GV =Giterverkehrsintensive Nutzungen (Logistik, Lager etc.)
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AGGLO PROGRAMM BASEL

Anhang 6: Massnahmenlisten LV-Pakete

A-MASSNAHMEN (2015-2018)

Nr. |Ortlichkeit / Gemeinde(n) Strasse / Bereich Kosten in CHF Prioritat
LV1-1 |Rheinfelden (CH/D) Neuer Rhein-Steg zwischen den beiden Rheinfelden 6.00 A
LV1-2 [Kaiseraugst Fussgangerverbindung zu den Kulturdenkmalern von Augusta Raurica 0.50
LV1-3 [Binningen Neubadrain, Abschnitt Allschwilerweg bis Paradiesstrasse 0.50 A
LV1-4 [Birsfelden LV-Massnahmen Birsfelden - Schweizerhalle (Rheinfelder-/Rheinstrasse) 7.00 A
LV1-5 [Grellingen Bahniibergang Grellingen: Gleisquerung oder neue Birsbriicke 2.00 A
LV1-6 [Laufen Laufen: Aufwertung Quartierstrassen 0.20 A
LV1-7 [Laufen Laufen: Langsamverkehrsbriicken im Grien und Nau 1.10 A
LV1-8 [Liestal Liestal: Umgestaltung und Velomassnahmen entlang der Rheinstrasse 1.50 A
LV1-9 [Liestal Liestal: Fusswegverbindungen Oristal-und Ergolzuferweg 0.50 A
LV1-10(Liestal Liestal: Verbesserung Erschliessung Bahnhof 2.00 A
LV1-11[Minchenstein Miinchenstein: Fusswegverbindung Bottmingerstrasse 0.50 A
LV1-12 [Miinchenstein Miinchenstein: Fusswegverbindung Lehenrain 1.00 A
LV1-13 [Minchenstein Miinchenstein: Fuss- und Velowegverbindung Dreispitz-Briiglingen-GrosseAllee 1.00 A
LV1-14 [Minchenstein Miinchenstein: Fuss-und Radweg Loogstrasse Ae
LV1-15 [Minchenstein Miinchenstein: Fusswegverbindung Kéanelmattstrasse Ae
LV1-16 [Oberwil Oberwil: Strassenraumgestaltung Hohestrasse 2.50 A
LV1-17 |Oberwil Oberwil: Veloabstellplatze im Zentrum (Schnittstelle LV-Tram/Bus) 0.10 A
LV1-18|Oberwil Oberwil: Liickenschluss kantonale Radroute Feldstrasse 0.40 A
LV1-19 [Pratteln Pratteln: Neubau Ubergang Giiter-/Hardmattstrasse 2.50 A
LV1-20 [Pratteln Pratteln: Veloabstellanlage Bahnhof und Tram 0.30 A
LV1-21|Reinach Reinach: Fuss-/Veloverbindung Reinach-Dornach/Arlesheim 5.00 A
LV1-22[Sissach, Itingen Sissach-Itingen: Ausbau Fuss-und Radweg 1.50 A
LV1-23|Zwingen Zwingen: Fuss-und Veloverbindung Hinterfeldstrasse 1.50 A
LV1-24|Zwingen Zwingen: Neubau Radweg Tunnelportal Eggflue 2.50 A
LV1-25[Basel Gedeckte Bike&Ride- Anlagen an Haltestellen des OV in Basel/Riehen 1.50 A
LV1-26 [Basel Neue Velostation Siid am Bahnhof Basel SBB 8.00 A
LV1-27 [Riehen Riehen: Fuss- und Veloverbindung Weilstrasse mit Anschluss Wiese 4.00 A
LV1-28 [Riehen Riehen: Bahnquerung Friedhofweg 0.75 A
LV1-29 [Basel Basel: Veloverbindung Friedrich Miescher-Strasse - Theodor Herzl-Strasse Ae
LV1-30|Basel / Miinchenstein Basel: Veloverbindung Gellert-St.Jakob-Dreispitz Ae
LV1-31[Basel / Miinchenstein Basel: Veloerschliessung regionaler Arbeitsplatzschwerpunkt Dreispitz Ae
LV1-32 [Basel Basel: Fuss-und Veloverbindung Hafen Kleinhiiningen/Klybeck Ae
LV1-33 [Basel Basel: Veloverbindung Lange Erlen Ae
LV1-34 [Weil,Eimeldingen Efringen-Kirchen Velo Oberrhein 1.25 A
LV1-35|Lorrach Velostation Lorrach Ae
LV1-36 [Saint-Louis/Huningue Piste Cyclable Gare Saint-Louis / Passerelle Huningue 1.43
LV1-37 |Saint-Louis Saint-Louis: Parc de stationnement couvert pour vélos 0.59
INVESTITIONSVOLUMEN (IN MILLIONEN CHF) 57.62 A
B-MASSNAHMEN (2019-2022)

Nr. |Ortlichkeit / Gemeinde(n) Strasse / Bereich Kosten in CHF Prioritat
LV2-1 [Rheinfelden Bahnhof Rheinfelden: neue Fuss- und Velounterfithrung im Westen 2.00 B
LV2-2 [Muttenz/Grenzach-Wyhlen Grenzach-Wyhlen-Schweizerhalle: Fuss-/Velobriicke 8.00 B
LV2-3 [Laufen Laufen: Aufwertung Quartierstrassen 0.30 B
LV2-4 |Oberwil Oberwil: Fuss-/Veloverbindung: Vorderbergquartier-Miihlemattquartier 0.60 B
LV2-5 [Pratteln Pratteln: Aufwertung Unterfiihrung Viaduktstrasse (Fréschmatt) 2.00 B
LV2-6 [|Pratteln Langsamverkehrsachse Salina Raurica entlang Rheinufer 10.00 B
LV2-7 [Basel Basel: Sevogelbriicke 8.00 B
LV2-8 [Basel Basel: Fuss-/Velobriicke Giiterbahnhof Wolf 17.00 B
LV2-9 [Basel Velostationen Regionalschwerpunkt Innenstadt Basel 20.00 B
LV2-10[Basel Verbesserte Zugédnglichkeit Badischer Bahnhof 2.00 B
LV2-11[Basel Neue Velostation West und Ost am Bahnhof Basel SBB 10.00 B
LV2-12 [Basel/Weil Fuss-/Velobriicke Dreildndereck 5.00 B
LV2-13 [Basel Neue Gleisfeldquerung West am Bahnhof Basel SBB 16.00 B
LV2-14[Riehen Anbindung neue S-Bahn Haltestelle Riehen Grenze 0.75 B
LV2-15|Grenzach / Riehen / Basel / Weil Fuss-und Velohochweg Grenzach-Whylen-Basel 4.50 B
LV2-16|Lérrach / Riehen Riehen/Ldrrach: Steg Gewerbekanal/Miihlenteich 0.33 B
LV2-17 [Saint-Louis/Huningue Piste Cyclable Gare Saint-Louis / Passerelle Huningue 3.38 B
INVESTITIONSVOLUMEN (IN MILLIONEN CHF) 109.86 A
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