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Vorwort

Mit dem Agglomerationsprogramm Basel haben wir uns anspruchsvolle Ziele gesetzt, von
deren Erreichung die kunftige Starke dieser trinationalen und vier Kantone umfassenden
Agglomeration abhangt: Die gesamte Agglomeration Basel soll im schweizerischen und
europaischen Standortwettbewerb bestehen kénnen und die jetzige Lebensqualitat ge-
wahrt werden. Der Kénigsweg zum erfolgreichen Umsetzen dieser Ziele fuhrt Gber die
optimale Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsstrategien. Die Massnahmen des Ag-
glomerationsprogramms starken deshalb die polyzentrische Struktur durch Zusammen-
wirken, Abstimmen und Optimieren von stadtebaulichen, nutzungsplanerischen und ver-
kehrlichen Massnahmen.

Ganz in diesem Sinne haben die vier beteiligten Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft,
Aargau und Solothurn unter Mitarbeit des Trinationalen Eurodistricts Basel das vorliegen-
de Agglomerationsprogramm erarbeitet. Es sieht ein Konzentrat von Massnahmen vor,
deren Wirksamkeit geméass den Vorgaben des Bundes Uberprift wurde und deren Reali-
sierung innerhalb der vorgegebenen Zeitfenster moglich ist.
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Zusammenfassung

Die trinationale Agglomeration Basel liegt im Herzen Europas. Ob per Auto, Bahn, Flug-
zeug oder Schiff — die Agglomeration Basel ist ein gut erreichbarer Verkehrsknotenpunkt.
Die guten Verkehrsverbindungen sind ein Grund dafir, weshalb die Nordwestschweiz zu
den starksten Wirtschaftsregionen der Schweiz zahlt.

An vielen Orten der Agglomeration Basel hat der Verkehr in den letzten Jahren stark zu-
genommen. Die Verkehrsinfrastruktur in der Region stosst an ihre Grenzen. Fur die be-
troffenen Stadte und Gemeinden ist es daher unerlasslich, die Verkehrsprobleme in Ab-
stimmung mit der Siedlungsentwicklung gemeinsam anzupacken — gemeinde-, kantons-
und landeribergreifend. Die einzelnen Stadte und Gemeinden sind zwar unterschiedlich
stark vom zunehmenden Verkehr betroffen. Lésungen, die auch etwas bewirken, kann es
aber nur fUr die gesamte Agglomeration geben und das Agglomerationsprogramm Basel
bietet Gelegenheit dazu.

Aufgrund ihrer Lage ist die Agglomeration Basel nicht einfach mit anderen Schweizer Ag-
glomerationen zu vergleichen: Sie liegt im Schnittpunkt der Verkehrsbeziehungen zwi-
schen Deutschland, Frankreich, den Beneluxstaaten sowie Italien und tbernimmt daher
auf Strasse und Schiene einen grossen Anteil des internationalen Nord-Stid-
Transitverkehrs. Auf den entsprechenden Hauptachsen flhrt dies zu einer permanenten
Grundauslastung. Dies schrankt den Spielraum fur den regionalen Verkehr ein.

Was will das Agglomerationsprogramm?

Mit dem Agglomerationsprogramm Basel werden Verkehr und Siedlung aufeinander ab-
gestimmt. Koordiniert sollen Massnahmen aus den Bereichen &ffentlicher Verkehr (OV),
motorisierter Individualverkehr (MIV) und Langsamverkehr (LV) realisiert werden. Das
Agglomerationsprogramm wird die Agglomeration Basel im Standortwettbewerb starken;
die effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur ist eine Grundbedingung fir die stadt- und
umweltgerechte Bewaltigung des erwarteten Verkehrswachstums.

Die Kernstadt Basel sowie die umliegenden Regional- und Subzentren sollen im Rahmen
des Agglomerationsprogramms als Wohn- und Wirtschaftsstandorte gestarkt werden; ei-
nerseits Uber das Setzen von Schwerpunkten im Siedlungsbereich wie z. B. durch das
Entwickeln und Aufwerten von Bahnhofsgebieten und S-Bahn-Haltestellen, andererseits
Uber koordinierte Massnahmen zur Verbesserung des Gesamtverkehrsystems.

Durch den bisherigen Ausbau der Regio-S-Bahn konnte der Modal Split verbessert wer-
den. Weitere Angebotsverbesserungen bei der Regio-S-Bahn sind nétig, um diesen Erfolg
nicht zu gefahrden. Dies bedingt Infrastrukturausbauten bei der Bahn-Infrastruktur. Diese
Projekte — wie zum Beispiel der von den Nordwestschweizer Kantonen mit Nachdruck
geforderte Wisenbergtunnel — haben teils Ubergeordnete, nationale Bedeutung und wer-
den in diesem Fall nicht Gber das Agglomerationsprogramm mitfinanziert.

Weiter will das Agglomerationsprogramm Uber den Ausbau des Tramnetzes signifikante
Umsteigeffekte erzielen, bestehende Engpasse abbauen und die Erreichbarkeit von bis-
her nur ungenigend erschlossenen Siedlungsschwerpunkten verbessern. Insbesondere
sollen auch die in Deutschland und Frankreich liegenden Nachbarstadte Weil am Rhein
und Saint-Louis an den Nahverteiler Tram angeschlossen werden. Das Agglomerations-
programm sieht zudem bedeutende Projekte zur Verbesserung des Fuss- und Radver-
kehrs vor.
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Uber die Konzentration des MIV auf den Hochleistungs- und Hauptstrassen will das Ag-
glomerationsprogramm eine volkswirtschaftlich optimale Ausnutzung bestehender Infra-
strukturen erreichen. Der Stau auf verschiedenen Strassenabschnitten soll abgebaut wer-
den, um die damit verbundenen Staukosten zu senken und unerwiinschten Durchgangs-
verkehr von den Wohnquartieren fernzuhalten. Dazu sind Gbergeordnete, nationale
Massnahmen ebenso notwendig wie Massnahmen auf Ebene der Agglomeration. So
werden einerseits einzelne Strassenabschnitte erweitert und Knoten verbessert, damit der
Verkehr verflissigt werden kann. Andererseits werden auch Strassenabschnitte umgestal-
tet und beruhigt, insbesondere in Dorfkernen.

Strategien

Basierend auf einer umfassenden Problemanalyse fiir die Bereiche Siedlung, OV, MIV,
LV und Umwelt wurden — als Grundlage fur das Agglomerationsprogramm — die
Schwachstellen der Zukunft (Trendszenario) erdrtert und daraus Strategien abgeleitet
(vgl. Kapitel 4). Die im Agglomerationsprogramm vorgeschlagenen 51 Massnahmen ba-
sieren auf diesen Strategien und sollen die identifizierten Schwachstellen beheben (vgl.
Kapitel 5). Die Massnahmen stehen in einem engen Zusammenhang mit Projekten, wel-
che Ubergeordneten, nationalen Charakter haben, und werden erganzt mit betrieblichen
Massnahmen.

onsprogramms

Hauptziele des Agglomerati-

Strategien Siedlung

e Nachfrage durch Attraktivitats- und Qualitatssteigerung des be-
bauten Raums lenken.

e  OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte
verbessern.

e Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

e Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

e Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Ver-
kehrstrager verbessern.

Strategien o6ffentlicher Verkehr

e Engpasse beseitigen (Bahn, Tram).

e OV-Netz erganzen (Bahn, Tram und Bus).

e Strassengebundener OV verfliissigen.

e Entflechten der Schienenverkehre.

e Qualitat im OV erhéhen.

e Tarifverbund weiterentwickeln.

e  OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte
verbessern.

e Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

e  OV-Grundversorgung im landlichen Raum aufrechterhalten.

Strategien motorisierter Individualverkehr

e Strassenverkehr auf den Hochleistungs- und Hauptverkehrs-
strassen kanalisieren.

e Verkehrsnachfrage durch Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement
steuern und lenken — vor Ausbau Infrastruktur.

e Kapazitdtsengpasse reduzieren mit Hilfe von baulichen Anpas-
sungen und Ausbau.

e Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Ver-
kehrstrager verbessern.

Kapazitaten.

Starkung der trinationalen Agglomeration Basel unter Wahrung der
Lebensqualitat sowie Starkung der polyzentrischen Struktur.
Optimale Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsprojekten und op-
timale volkswirtschaftliche Nutzung vorhandener Infrastrukturen und
Optimierung der Zusammenarbeit zwischen Basel-Stadt, Basel-
Landschaft, AG und SO sowie dem auslandischen Teil der Agglomera-

tion.
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Strategien Langsamverkehr

e Kantonale Radrouten sowie Fuss- und Wanderwegnetze ver-
vollstéandigen.

e Qualitat des bestehenden LV-Netzes verbessern.

e  Wichtige Zielorte und Umsteigeknoten mit dem LV erschliessen.

e Schaffen/Erganzen von Veloabstellplatzen an wichtigen Zielor-
ten und Umsteigeknoten.

Strategien kombinierter Verkehr

e Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

e Transportketten optimieren.

e Mobilititsmarketing einsetzen.

Strategien Umwelt

e Die umweltgerechte Mobilitat wird insbesondere durch die Stra-
tegien beim OV und LV gefordert.

Strategien Wirtschaftsstandort

e Umschlaggewerbe und die Anlagen des Gliterumschlagverkehrs
werden an daflir vorgesehenen Standorten konzentriert und
verbunden.

e  EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg und die Rheinhafen an
den Fernverkehr (Bahn und Strasse) anschliessen.

Gesamtschau

Das Agglomerationsprogramm Basel bietet eine Gesamtschau. Neben den eigentlichen
Projekten des Agglomerationsprogramms werden deshalb auch weitere Massnahmen
aufgeflihrt, die in engem raumlichem, funktionalem oder planerischem Zusammenhang
mit den Massnahmen des Agglomerationsprogramms stehen und fiir die Agglomeration
von Bedeutung sind. Wichtige, Ubergeordnete und im Zustandigkeitsbereich des Bundes
liegende Projekte wie zum Beispiel der Wisenbergtunnel oder das Regio-S-Bahn-
Herzstlick missen schon heute geplant werden, damit sie mittel- bis langfristig auch um-
gesetzt werden kdnnen.
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> Ubergeordnete, nationale Projekte >
dringende und baureife Projekte>

Massnahmen des Agglo-

merationsprogramms im

engeren Sinne

> Siedlungsprojekte >

Betriebliche Massnahmen
Projekte
‘Ausgangslage

Massnahmenbiindel zur Steuerung der Ag-
glomerationsentwicklung

2007 2009 2011 2013 2015 2017

Wirksamkeit

Mehrere Projekte sind erst kirzlich realisiert worden oder sind bereits baureif und kébnnen
aufgrund ihrer Dringlichkeit ausgefuhrt werden. Zu diesen Projekten, die im Agglomerati-
onsprogramm als «Ausgangslage» bezeichnet werden und gleichzeitig einen Teil der be-
reits erbrachten Vorleistungen darstellen, gehéren viele OV-Projekte, besonders Mass-
nahmen zum Ausbau der Regio-S-Bahn (neue Haltestellen). Dazu zahlen aber auch der
Ausbau von Verkehrsknoten und stark belasteter Strecken zugunsten des MIV sowie ver-
schiedene LV-Projekte wie zum Beispiel Veloparkings (bike and ride).

Die im Agglomerationsprogramm vorgeschlagenen Massnahmen wurden auf ihre Wirk-
samkeit hin untersucht und bewertet (vgl. Kapitel 6):

¢ Die Massnahmen tragen zur Verbesserung der Qualitat des Verkehrssystems bei,
weil insbesondere auf die Beseitigung der Engpasse Wert gelegt wird. Zudem wird
die OV-Erschliessung von Schwerpunktgebieten signifikant verbessert und inter-
modale Wege werden bevorzugt behandelt.

¢ Die Siedlungsentwicklung nach innen wird durch die Massnahmen gefordert, weil
sie Schwerpunkte setzen, Siedlungsgebiete besser ausnutzen und dadurch die
Zersiedelung eindammen.

¢ Die Massnahmen leisten auch einen Beitrag zur Verminderung der Umweltbelas-
tung sowie des Ressourcenverbrauchs, weil sie insbesondere die Larmbelastung
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vermindern und zur Verminderung von Flachenbeanspruchung und Zerschneidung
durch Setzen von Schwerpunkten beitragen. Die Reduktion von Staupotential flhrt
zudem zu einer Reduktion des Ausstosses von Luftschadstoffen.

e Die grenziberschreitenden Tramverlangerungen und die Taktverdichtung bei der
Regio-S-Bahn nach Frankreich fuhren zu deutlichen Verlagerungen vom MIV auf
den OV und tragen somit zu einer Verbesserung des Modal Splits im grenziber-
schreitenden Verkehr bei. Im Leimental wird das OV-Angebot dank Taktverdich-
tungen und Anpassungen beim Busnetz verbessert. Wegen der erwarteten Zu-
nahme des Gesamtverkehrsvolumens durfte die Verkehrsleistung des MIV — trotz
Verbesserung beim Modal Split — nur leicht abnehmen. Dies bedeutet, dass vor al-
lem kurze Fahrten vom MIV auf den OV verlagert werden kdnnen, lange Fahrten
aber weiterhin mit dem Auto absolviert werden.

Massnahmen

Die Verkehrsmassnahmen des Agglomerationsprogramms Basel werden aufgrund der
zeitlichen Einteilung ihrer Finanz- und Baureife in drei Kategorien unterteilt (vgl. Kap 5.3):
A-Liste (Finanz- und Baureife im Zeitraum 2011 bis 2014), B-Liste (Finanz- und Baureife
im Zeitraum 2015 bis 2018) und C-Liste (nach 2019).
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A-Liste (Zeitraum: 2011 bis 2014)

Massnahmen Zoften- Reifd%- Grobkosten-
utzen- ra =
Verhaltnis' | © e
(o) Verléngerung Tramli.nie 8 nach Weil am Rhein Gut/sehr gut 3 87.9
(dringend und baureif)
O11a OV-Erschliessung Erlenmatt, kurzfristige Mass- Gutisehr gut 3 0,87
nahmen
O11b Tramerschliessung Erlenmatt Gut/sehr gut 3 31
018 Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis Gut/sehr gut 3 90
047  OV-Direktverbindung Leimental-Basel Bahnhof Gutisehr gut 3 17
SBB (Margarethenstich)
098 Bahnhof Dornach Arlesheim/Doppelspurausbau
Stollenrain (dringend und baurei?)p i Gutisehr gut 3 30
0101 Doppe_l_spurausbau Tramlinie 10, Abschnitt Ettin- Gutisehr gut 3 10
gen-Flih
0102 Busbahnhof Laufen Gut/sehr gut 3 7
0104 Busspuren auf Strasse Gut/sehr gut 3 1
0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen Gut/sehr gut 3 0,6
M19 Strassenerschliessung Erlenmatt genlgend 3 18,3
M27 Umgestaltung Luzerner-/\WWasgenring genlgend 3 29,95
M32 P+Rin Saint-Louis Gut/sehr gut 3 12
M53  H2, Umfahrung Liestal Gut/sehr gut 3 253
M54 H18 Vollanschluss Aesch Gut/sehr gut 3 44
M62 Zwingen: Kreisel und Birsbrlicke Gut/sehr gut 3 17,6
M65 HS3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica) Gut/sehr gut 2 42
M67 Umgesftaltung/Sanierung Ortsdurchfahrten Augst Gut/sehr gut 3 11.4
und Kaiseraugst
M70 Neue Birsbricke Aesch-Dornach/Anschluss Dor- Gut/sehr gut 3 33
nach an H18
M71c Beruhigung Ortszentrum Reinach Gut/sehr gut 3 31
M81  Kunimatt Pratteln: Drei Kreisel Gut/sehr gut 3 6,9
M83 Knotenpunkte in Kaiseraugst Gut/sehr gut 3 3,5
M84 Knotenpunkte in Rheinfelden (CH) Gut/sehr gut 3 1,6
M91  Anpassung Knoten Elsasser-/Kohlenstrasse .
(Strasse und Tram) gentigend 3 10
M93  Verkehrsberuhigung Riehen/Umgestaltung Lor- Gut/sehr gut 3 10
racherstrasse
M94 P+R Weil am Rhein Gut/sehr gut 3 3,3
M99 Umgestaltung Giebenacherstrasse in Kaiseraugst | Gut/sehr gut 3 2.1
M100 Ausbau Baslerstrasse Allschwil Gut/sehr gut 3 59
M101 Umbau Rheinfelderstrasse/Rheinstrasse Gut/sehr gut 3 23

! Maoglichkeiten: ,gentigend” oder ,Gut/sehr gut*

2 Moglichkeiten: 3 (Massnahme ist im Zeitraum 2011 bis 2014 bau- und finanzreif), 2 (fundierte Vorstudien
sind gemacht, Machbarkeitsnachweis ist vorhanden, Kosten sind ermittelt) oder 1 (die Massnahme folgt aus
der Analyse des Agglomerationsprogramms und entspricht dessen Handlungsstrategie, die Wirkungen sind

grob beurteilt)

® Gesamte Investitionskosten, teilweise sind Planungs- und Investitionskosten enthalten (vgl. Kapitel 6.4);

Grobkostenschatzungen: +/- 30%
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LV1 Veloparking Badischer Bahnhof Gut/sehr gut 3 4
LV2 Velo- und Fussgangerbriicke SNCF Gut/sehr gut 3 3
LV4 Velostation Bahnhof Dornach-Arlesheim Gut/sehr gut 3 1
Lv7 Velo-./Fussverblndung St. Johann-Park - Huningue Gut/sehr gut 3 30
(Rheinpromenade)
LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten (Massnah- Gut/sehr gut 2/3 35
menpaket)
Total: 962
B-Liste (Zeitraum: 2015 bis 2018)
Massnahmen Kosten- Reife- | Grobkosten-
Nutzen- grad =
Verhiltnis z,f ',\'Af;z‘éﬁ?:)
019  Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis Gut/sehr gut 1 50
031 Neue Tramverbindung Dreispitz—Heiligholz geniigend 2 75
053 Tangentialverbindung Reinach—Dornach Gut/sehr gut 2 30
090 Anbindung Kopfgleis Bahnhof Liestal Gut/sehr gut 2 50
097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen Gut/sehr gut 1/2 100
M66  Umfahrung Augst (inkl. flankierende Massnahmen) | genigend 2 10
M71b Beruhigung Ortszentrum Dornach Gut/sehr gut 2 4
M96 Kreisel Grabenring / Hegenheimermattweg Gut/sehr gut 1 3
M97  Anschluss Pfeffingerring, Aesch Gut/sehr gut 2 10
LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Massnahmen- Gut/sehr gut o 5
paket)
Total : 337
C-Liste (Zeitraum: nach 2019)
Massnahmen Kosten- Reife- Grobkosten-
Nutzen- grad =
Verhiiltnis (SI: f\'ﬂféz‘é"Hf’:)
09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstiick) - 1 Noch offen
032 OV-Erschliessung Gebiete CityGate und Wolf 1 Noch off
(Tram) - och offen
052 OV-Korridor Pratteln—Salina-Raurica Gut/sehr gut 1 50
O71 Tramverldngerung Pratteln-Buholz Gut/sehr gut 1 7,8
094 OV-Massnahmen Allschwil Bachgraben/ Hégen-
. - 1 Noch offen
heim
M4 iuet;]r)inger Allschwil (inkl. flankierende Massnah- geniigend ° 250
M30a Erschliessung/Parkierung St. Jakob -- 1 Noch offen
M58  Sudumfahrung Basel - 2 1100-1200
M90 H18, Umfahrung Laufen und Zwingen Gut/sehr gut 2 400
M92 Verkehrslenkung Salina-Raurica -- 1 Noch offen
M102 Erweiterung P+R-Anlagen -- 1 Noch offen
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Kosten

In der ersten Phase (A-Liste) sollen insgesamt 962 Millionen Franken investiert werden
(exkl. dringende und baureife Projekte sowie exkl. Planungs- und Projektierungskosten).
Davon werden 7 % (73 Millionen Franken) fir LV-Massnahmen ausgegeben, 277 Millio-
nen Franken (29 %) sind fiir Massnahmen des OV reserviert und 612 Millionen Franken
(64 %) fur den MIV. Beinahe die Halfte der MIV-Kosten sind auf ein einzelnes Projekt zu-
rickzufihren (M53, H2 Umfahrung Liestal). Fur Projekte, die erst mittelfristig (B-Liste)
realisiert werden kénnen, sind weitere 337 Millionen Franken budgetiert. Auch hier sind
die Planungs- und Projektierungskosten noch nicht enthalten.

Budgetierte Investitionskosten der Massnahmen des Agglomerationsprogramms (in Mio.
CHF) (Grobkostenschatzungen +/-30 %)

ov* MIv LV Total (100 %)
A-Liste 277 (29 %) | 612 (64 %) | 73 (7 %) 962
B-Liste 305 (91 %) 27 (8 %) 5(1 %) 337
Total 582 (45 %) | 644 (49%) | 78 (6 %) 1299

Die maximale Beteiligung des Bundes liegt bei 50%. Was dies fur die Agglomeration be-
deutet, zeigt die folgende Abbildung:

Total Kosten | Anteil Bund 50 % | Anteil Agglomeration

A-Liste 962 481 481
B-Liste 337 168,5 168,5
Total 1299 649,5 649,5

Dank dem Agglomerationsprogramm Basel kénnen die anstehenden Herausforderungen
der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung aus einer Gesamtsicht heraus angegangen wer-
den. Kantons- und Gemeindegrenzen treten in den Hintergrund, demgegenuber ricken
funktionale Beziehungen in den Vordergrund und bestimmen die Losungssuche. Das vor-
liegende Programm ist nicht nur die notwendige Grundlage zur Mitfinanzierung von Vor-
haben der Verkehrsinfrastruktur durch den Bund; es ist gleichzeitig ein Instrument zur
Weiterentwicklung der kantonalen hin zu einer agglomerationsweiten Verkehrs- und Sied-
lungsplanung.

* Bei den grenziberschreitenden Projekten (Tramlinien 3, 8, und 11) ist die Mehrwertsteuer nicht inbegriffen.
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Zur Struktur dieses Berichts

Das Agglomerationsprogramm Basel besteht aus einem Hauptbericht mit sieben Kapiteln,
vier Anhangen und den Karten als separate Beilage. Der Hauptbericht beschreibt die Ana-
lyse (Kapitel 3), die Ziele und Strategien (Kapitel 4) sowie die Massnahmen (Kapitel 5)
des Agglomerationsprogramms. Kapitel 3 umfasst fiir die Bereiche Siedlung, OV, MIV, LV
und Umwelt jeweils eine umfassende Problemanalyse (Ist-Zustand), erértert dann die
Schwachstellen der Zukunft (Trendszenario) und leitet daraus eine Strategie ab. In Kapitel
4 sind die Ziele des Agglomerationsprogramms und die entsprechenden Strategien dazu
beschrieben. Kapitel 5 befasst sich mit den Projekten und beleuchtet diese im Hinblick auf
ihre Zugehdrigkeit zu Teilrdumen, der zeitlichen Komponente sowie die verfolgte Strate-
gie. In Kapitel 6 werden die vorgeschlagenen Massnahmen sowie das Agglomerations-
programm als Ganzes beurteilt und Kapitel 7 umfasst die weiteren Schritte.

Die Anhange 1 bis 3 umfassen den Entwurf der Tragerschaftsvereinbarung, die Darstel-
lung der Grundanforderungen sowie ein Abbildungs- und Abkurzungsverzeichnis. Die
Objektblatter sowie die Wirksamkeitsbeurteilungen der einzelnen Massnahmen sind in
Anhang 4 zu finden.

Der besseren Ubersicht und Lesbarkeit wegen ist das umfangreiche Kartenmaterial (ins-
gesamt 42 Karten) eine separate Beilage. Zur einfacheren Handhabung werden im
Hauptbericht zu Kapitelbeginn jeweils die Kartennummern angegeben, welche die radumli-
che Einordnung sowie eine zusammengefasste Betrachtung parallel zu den Texten erlau-
ben.

Agglomerationsprogramm Basel Seite 15 von 162 13. Dez. 2007



Agglomerationsprogramm Basel Seite 16 von 162 13. Dez. 2007



1. Einleitung: Verkehrsprobleme kennen keine Grenzen

Die Probleme, welche durch den Verkehr verursacht werden, kennen keine Grenzen. Die-
se Erkenntnis gilt insbesondere fur die Agglomeration Basel, welche drei Lander, vier
Schweizer Kantone und Gber 730 000 Menschen umfasst, verteilt auf die Nordwest-
schweiz, das Siidelsass und Sudbaden. Die Agglomeration Basel ist eine der drei metro-
politanen Agglomerationen der Schweiz von internationaler Bedeutung und wird verkehrs-
seitig stark von der europaischen Nord-Sid-Transitachse beeinflusst. Die Verkehrssituati-
on ist deshalb gepragt von Uberlagerungen im regionalen, nationalen und internationalen
Personen- und Guterverkehr auf Strasse und Schiene.

Eine weiter steigende Mobilitdt kann in Zukunft nur noch im starkeren Verbund von moto-
risiertem Individualverkehr, 6ffentlichem Verkehr und Langsamverkehr bewaltigt werden.
Auf diese drei Eckpfeiler stiitzt sich auch die schweizerische Verkehrspolitik. Nur alle drei
Systeme zusammen und deren sinnvolle Kombination (kombinierte Mobilitat) kbnnen
Nachhaltigkeit sowie eine Siedlungsstruktur mit kurzen und direkten Wegen gewahrleis-
ten. Dies rechtfertigt bei grosseren Verkehrsprojekten, die Auswirkungen auch auf die
jeweils anderen Verkehrstrager abzuklaren, Alternativszenarien zu entwickeln sowie de-
ren raumliche Auswirkungen aufzuzeigen. Das Zusammenwirken der drei Systeme ist
daher zu optimieren.

Ziel des Agglomerationsprogramms (AP) Basel ist es, sicherzustellen, dass die Verkehrs-
entwicklung ganzheitlich betrachtet wird und die Verkehrsprojekte aufeinander sowie auf
die Siedlungsentwicklung abgestimmt werden. Dadurch sollen die Verkehrs- und Umwelt-
belastungen verringert und die Lebensqualitat in der Agglomeration erhéht werden. Das
Agglomerationsprogramm ist entsprechend ein Koordinations- und ein langfristig ausge-
richtetes Umsetzungsinstrument.

An vielen Orten der grenziiberschreitenden Agglomeration hat der Verkehr in den letzten
Jahren stark zugenommen. Fur die betroffenen Stadte und Gemeinden ist es daher uner-
I&sslich, die Verkehrsprobleme gemeinde-, kantons- und landeribergreifend anzupacken.

Die Agglomeration Basel kdmpft mit verschiedenen Problemen:

e Durch die Lage im Schnittpunkt der Verkehrsbeziehungen zwischen Deutschland,
Frankreich, Beneluxstaaten und Italien Gbernimmt die Agglomeration Basel auf
Strasse und Schiene einen grossen Anteil des internationalen Nord-Sud-
Transitverkehrs. Auf den entsprechenden Hauptachsen flhrt dies zu einer beacht-
lichen permanenten Grundauslastung. Dadurch ergibt sich einerseits fir den regi-
onalen Verkehr weniger Spielraum als in anderen Regionen. Andererseits ist sie
dadurch gut ans europaische Netz angeschlossen.

o Die Agglomeration Basel ist gekennzeichnet durch eine raumliche Trennung von
Wohnen und Arbeiten, Freizeit und Einkauf. Diese Trennung fiuhrt zu starken Ver-
kehrszunahmen. Seit Jahren nimmt die Einwohnerzahl der Kernstadt eher ab und
die des Umlandes kontinuierlich zu. Auch die Zahl der Arbeitsplatze geht in der
Kernstadt zurtick und steigt im Umland. Dies hat direkte Auswirkungen auf den
Verkehr.

e Hinzu kommt die starke Veranderung des Mobilitatsverhaltens fur Freizeit- und
Einkaufszwecke. Diese Bereiche sind dusserst verkehrsrelevant und machen zu-
sammen deutlich Gber 50 Prozent der gefahrenen Kilometer aus, mit steigender
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Tendenz. 80 Prozent des Freizeitverkehrs wird mit dem Auto zuriickgelegt und be-
lastet entsprechend Raum und Umwelt.

e Die Lage im Dreilandereck widerspiegelt sich aber nicht nur im Transitverkehr,

sondern auch in den Pendlerstromen. Die vielseitigen Verkehrsstrome in der Ag-
glomeration stellen sich wie folgt dar:

Frankreich Deutschland
TAB F
Stadt :
Basel
TAB CH .
TNW | Schweiz
)

Frankreich Deutschland

Werte < 10°000
nicht dargestellt

——-
Schweiz

Abb. 1 Personenfahrten (Anzahl pro Tag) MIV Binnenverkehr und zwischen Grobzonen
im Jahr 2000 (Quelle: GVM Basel, Rapp Trans)
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2. Grundlagen

2.1 Koordination mit den kantonalen Richtplanungen
Ubersicht Gber den aktuellen Stand der vier kantonalen Richtplane:

Basel-Stadt: Der kantonale Richtplan stammt aus dem Jahre 1986 Die Revisi-
onsarbeiten sind im Gange. Der Regierungsrat hat die grundle-
gende Strategie verabschiedet. Der Entwurf des Richtplans befin-
det sich aktuell in der verwaltungsinternen Vernehmlassung (auf
deren Version das vorliegende Agglomerationsprogramm basiert,
Stand: 10. Oktober 2007). Eine breit angelegte Mitwirkung findet
zwischen Januar und April 2008 statt.

Basel-Landschaft: Beratungen zum Entwurf des Kantonalen Richtplans laufen auf
Stufe Landrat (RRB Nr. 1031 vom 26. Juni 2007 / Verabschiedung
z.Hd. des Landrats); eine Beschlussfassung ist flir den Sommer
2008 vorgesehen.

Aargau: Aufgrund der Agglomerationsprogramme AareLand, Aargau-Ost
und Basel sind Anpassungen notwendig, die im Jahre 2008 vorge-
nommen werden.

Solothurn: Anpassungen des kantonalen Richtplans an das Agglomerations-
programm sind fur das erste Quartal 2008 vorgesehen.

Die kantonalen Richtplanungen resp. die (Revisions)-Entwirfe sind auf das vorgelegte
Agglomerationsprogramm Basel abgestimmt und umgekehrt. Verkehrsmassnahmen des
Agglomerationsprogramms, welche sich in der A-Liste befinden und auf Schweizer Terri-
torium liegen, werden fristgerecht und sofern richtplanrelevant den Richtplan-
Koordinationsstand «Festsetzung» aufweisen. Massnahmen der B-Liste haben einen Ko-
ordinationsstand «Zwischenergebnis». Entsprechende Richtplananpassungen werden
entweder Uber die Genehmigung des (revidierten) Richtplans oder Gber kleinere Richt-
plananpassungen rechtzeitig beantragt. Die Massnahmen der gelenkten Siedlungsent-
wicklung und ihre Umsetzung werden ebenfalls im Rahmen der Richtplanung verankert.

Das Agglomerationsprogramm Basel baut nebst den Richtplanen auf vielen bereits vorlie-
genden Grundlagen auf. Die Wichtigsten sind:

o Entwicklungskonzept und Schlisselprojekte fir die Trinationale Agglomeration
Basel (TAB), 2001 (vgl. Kapitel 2.4 und Karten 5.1 bis 5.4)

e Eine Zukunft zu dritt. Entwicklungsstrategie 2006-2020, Bericht zur Vernehmlas-
sung, TEB 2007

e Konzept der raumlichen Entwicklung Kanton Basel-Landschaft (KORE), 2003
o Verkehrsplan Basel 2001

¢ Planungsberichte raumentwicklungAARGAU und mobilitatAARGAU, 2006

e Regionalplan 2000 des Regionalverbandes Hochrhein-Bodensee

¢ Richtplan der benachbarten elsassischen Gebiete (Schéma Directeur 1998)
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2.2 Methodik und Vorgehen

Die beiden Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt haben im Jahre 2003 ein externes
Buro beauftragt, einen Grobentwurf zum Agglomerationsprogramm, Modul Verkehr und
Siedlung, zu entwickeln. Als Grundlage dienten verschiedene, bereits vorhandene raumli-
che Konzepte und Plane. Aufgrund der zahlreichen Vorhaben (insgesamt tiber 150) war
eine zweckmassige raumliche Gliederung im Interesse der Ubersichtlichkeit unumgéng-
lich. Als Ergebnis wurde die Agglomeration Basel in vier Teilrdume unterteilt:

e Leimental-Birseck-Laufental
e Dreispitz-St. Jakob

e Pratteln-Ergolztal-Fricktal

e Basel Nord

Der Grobentwurf wurde verwaltungsintern in die Vernehmlassung gegeben. Die breit ge-
facherten Stellungnahmen fielen meist positiv aus. Als wichtigste Anpassung wurden die
beiden Kantone Aargau und Solothurn in die Projektleitung und die Projektsteuerung auf-
genommen.

Ende 2005 fand eine zweite, 6ffentliche Vernehmlassung statt, an der Gemeinden, politi-
sche Parteien, Verbande, Organisationen, kantonale Verwaltungen und das benachbarte
Ausland eingeladen wurden. Erkenntnisse und Ergebnisse der Vernehmlassung sind in
die Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms eingeflossen.

Im April 2007 wurde der Bericht dem ARE zur Vorprifung eingereicht. Die zustandigen
Bundesverwaltungsstellen unter der Federfiihrung des ARE haben Ende August 2007
eine Zwischenbeurteilung vorgenommen. Das vorliegende AP entstand nach nochmali-
ger, griindlichen Uberarbeitung und Ergdnzung, welche die in der Zwischenbeurteilung
kritisierten Aspekte berticksichtigt.

Die Wirksamkeitsbeurteilung des Agglomerationsprogramms Basel beruht auf der Metho-
dik des ARE (Konzept November 2006) mit ihren vier Wirksamkeitskriterien und den ent-
sprechenden Leitfragen dazu. Das Gesamtprogramm (vgl. Kapitel 6) und die einzelnen
Massnahmen wurden abschliessend einer Wirksamkeitsprifung pro Kriterium unterzogen
und mit Punkten versehen. Damit wurde auch die Voraussetzung fiir die Kosten-Nutzen-
Analyse geschaffen. Zusatzlich werden bei jeder Massnahme die Betroffenheit und die
Baureife angegeben, damit die Tragweite der Wirkung abgeschatzt werden kann (vgl.
Objektblatter in Anhang 4) und eine Priorisierung mdglich ist.

Mit diesem Vorgehen kann sichergestellt werden, dass den Anforderungen des Bundes
betreffend Wirksamkeitsdarstellung Rechnung getragen wird sowie die einzelnen Mass-
nahmen und das Gesamtprogramm schllssig beurteilt werden kénnen.

Berechungen mit Hilfe des Gesamtverkehrsmodells

Als Grundlage zur Berechnung der Verkehrsbelastungen wurde das Gesamtverkehrsmo-
dell Basel (GVM) verwendet. Das GVM umfasst das Gebiet der Nordwestschweiz sowie
die angrenzenden Gebiete in Deutschland und Frankreich und deckt somit die ganze Ag-
glomeration Basel ab. Ein Verkehrsmodell ist eine vereinfachte, computergestitzte Abbil-
dung der Verkehrsnachfrage und des Verkehrsnetzes (Strassen und OV-Linien). Verein-
facht, weil einzelne Verkehrserzeuger (Einwohner, Arbeitsplatze, Verkaufsflachen etc.) zu
Verkehrszonen und individuelles Verhalten gestutzt auf Auswertungen zu durchschnittli-
chem Verhalten zusammengefasst werden. Das im Modell abgebildete Verkehrssystem
besteht aus einer Verkehrsnachfrage, also den Verkehrsbeziehungen zwischen den Ver-
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kehrszonen, und einem Verkehrsangebot (Strassennetz, OV-Netz, etc.). Aus der Gegen-
Uberstellung von Nachfrage und Angebot in der so genannten Umlegung ergeben sich die
Modellresultate, wie z.B. Strassenbelastungen, Reisezeiten, etc.

Das etablierte Modell besteht aus den folgenden vier Hauptkomponenten:
e Verkehrserzeugung (Wie viele Fahrten entstehen in jeder Zone?)
e Verkehrsverteilung (Anzahl Fahrten zwischen den Zonen)
e Modal Split (Aufteilung auf MIV und OV)
e Umlegung (Belastung der MIV und OV-Netze).

Mit dem GVM konnen die quantitativen Auswirkungen von Verkehrsprojekten ermittelt
werden. Diese Ergebnisse geben Hinweise, in welche Richtung die Entwicklung in Zukunft
verlaufen kénnte. Dabei wird vor allem die Wirkung von grossen Projekten abgebildet, wo
hingegen die Wirkung von kleineren Projekten eher vernachlassigt wird. Zudem kdnnen
qualitative Verbesserungen sowie der Langsamverkehr nicht abgebildet werden. Der
Lastwagenverkehr ist anteilsmassig Bestandteil des GVM, wird aber nicht separat ausge-
wiesen.

Das Gesamtverkehrsmodell der Region Basel (GVM Basel) wurde in den Jahren 1990 bis
1993 entwickelt und im Jahre 2004 auf die gesamte trinationale Agglomeration ausgewei-
tet. Es umfasst inzwischen das ganze Gebiet des Tarifverbunds Nordwestschweiz, d.h.
die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft sowie Teile der Kantone Solothurn (Thier-
stein-Dorneck) und Aargau (Fricktal). Im Verlaufe der Jahre wurden immer wieder Ver-
besserungen vorgenommen: Die Betreiber haben beispielsweise den Prognosezustand
2020 revidiert und bei einzelnen Arealen wie Dreispitz und Wolf Zonenverfeinerungen
vorgenommen, die wiederum erhebliche Verbesserungen in der Genauigkeit gebracht
haben.

2.3 Perimeter

Die Definition der Agglomerationen und somit des Perimeters wird vom Bund vorgegeben.
Der aktuelle Perimeter des Bundesamtes flr Statistik (BFS) basiert auf Zahlen der Volks-
zahlung aus dem Jahre 2000. Dieser Bearbeitungsperimeter umfasst den Kanton Basel-
Stadt, einen Grossteil der Gemeinden des Kantons Basel-Landschaft, acht Gemeinden
des Kantons Aargau, elf Gemeinden des Kantons Solothurn sowie 35 Gemeinden in
Frankreich und 18 in Deutschland.

Nach der Vernehmlassung im Jahre 2005 wurde neu ein Betrachtungsperimeter einge-
fuhrt, der dem Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW) entspricht (vgl. Abb. 2). Der TNW
beinhaltet zuséatzlich zu den Gemeinden des Bearbeitungsperimeters alle weiteren Ge-
meinden des Kantons Basel-Landschaft, des Fricktals, weitere Gemeinden des Kantons
Solothurn sowie eine Gemeinde des Kantons Jura (Ederswiler). Im Betrachtungsperimeter
befinden sich einzelne Vorhaben und Projekte, welche zwar nicht Bestandteil des Agglo-
merationsprogramms sind, jedoch aufgrund des funktionalen Zusammenhangs uber eine
gewisse Bedeutung fir die Agglomeration verfiigen. Hier besteht jedoch kein Anspruch
auf Vollstandigkeit.

Abb. 2: Perimeter und raumliche Einteilungen Agglomeration Basel (vgl. nachste Seite)
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2.4 Grenziiberschreitende Zusammenarbeit

2.4.1 Von der Trinationalen Agglomeration Basel (TAB) zum Trinationalen
Eurodistrict Basel (TEB)

Die Entstehungsgeschichte und die Strategien des TEB schildert folgende Passage aus
dem Band 2: «Eine Zukunft zu Dritt/Entwicklungsstrategien 2006-2020»°:

«Am 8. Dezember 1995 trafen sich auf einem beim Dreilandereck verankerten Schiff Poli-
tikerlnnen, Planerlnnen und Wirtschaftsfachleute aus Stidbaden, dem Stlidelsass und der
Nordwestschweiz, um Uber das Thema <Eine Zukunft zu Dritty zu diskutieren. Dabei wurde
klar festgestellt und in einem gemeinsamen Fazit festgehalten, dass die interkommunale
und vor allem grenzuberschreitende, direkte Zusammenarbeit im Bereich Raumentwick-
lung und bei den Grossprojekten verbessert werden muss. Der bis dahin Ubliche lediglich
periodische Austausch von Informationen und Planungsdokumenten seit der Griindung
der Regio Basiliensis (1963) sollte durch Koordination und Zusammenarbeit wahrend des
Planungsprozesses ersetzt werden.

In der Folge dieser Tagung begann eine Gruppe von 16 Planern (<Fachliche Koordinati-
onsgruppe>) aus den zustandigen Planungsstellen der drei benachbarten Grenzlandregi-
onen mit den Vorarbeiten flir ein gemeinsames, grenziiberschreitendes Entwicklungskon-
zept im Perimeter der neu benannten «Trinationalen Agglomeration Basel — TAB>.

Auf der politischen Seite wurden die Arbeiten von einer ebenfalls trinational zusammen-
gesetzten «Politischen Lenkungsgruppe», genannt Vorstand, mit 16 Mitgliedern gesteuert.

Ziel der Arbeit am Entwicklungskonzept der Trinationalen Agglomeration Basel (TAB) war
es, die grenzlberschreitende Zusammenarbeit und Koordination in der Raumplanung zu
verbessern, die fir die ganze Agglomeration wichtigen Projekte gemeinsam zu planen
und zu realisieren und damit zur Starkung der Attraktivitat der Trinationalen Agglomerati-
on Basel als europaische Wirtschaftsregion beizutragen.
Seit 1996 sind zehn Jahre vergangen. Dank zweier INTERREG Programme fur grenz-
Uberschreitende Zusammenarbeit konnte in diesem Zeitraum die grenziberschreitende
Kooperation im Verdichtungsraum der TAB deutlich weiter entwickelt werden:

o INTERREG Il (1997-2000), ausgestattet mit einem Budget von 320'000 Euro flr

die Projekte der TAB

¢ INTERREG Il (2001-2006), ausgestattet mit einem Budget von zwei Millionen Eu-
ro fur die Projekte der TAB

Die geleistete Arbeit hat ermdglicht,

¢ ein erstes Gesamtentwicklungskonzept und Schllsselprojekte fir die Trinationale
Agglomeration Basel vorzubereiten und zu definieren (Periode 1997-2000),

e das Dokument von allen Gebietskorperschaften der Trinationalen Agglomeration
Basel politisch bestatigen zu lassen (2001),

e den Verein zur nachhaltigen Entwicklung der Trinationalen Agglomeration Basel
(TAB-Verein) zu grinden,

¢ Machbarkeitsstudien fur zehn Schliisselprojekte der TAB in Auftrag zu geben und
zu begleiten (2002-2006) und das Gesamtentwicklungskonzept der Trinationalen
Agglomeration Basel zu Uberarbeiten (2006).

® TEB (Hrsg.), Bericht zur Vernehmlassung, Sommer 2007
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Im Januar 2007 hat der Verein der Trinationalen Agglomeration Basel seinen Namen ge-
andert und nennt sich nun Trinationaler Eurodistrict Basel. Diese Entwicklung spiegelt den
politischen Willen wieder, die Themen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit auf
einen grosseren Raum auszuweiten. Diese Strategie wurde flr den Perimeter der Trinati-
onalen Agglomeration Basel verfasst. Gleichwohl versucht sie, auf die mit dem Euro-
district verbundenen Erwartungen zu antworten. Sie wird ab 2008 durch eine an die neu-
en Themen und den neuen Perimeter des Trinationalen Eurodistrict Basel angepasste
Entwicklungsstrategie erganzt.

Die wahrend der letzten zehn Jahre in den Bereichen Raumplanung und &ffentlicher Ver-
kehr geleistete Arbeit stellt eine solide Grundlage dar, auf welche sich die Akteure des
Trinationalen Eurodistricts Basel beim Bau einer gemeinsamen Zukunft stitzen kénnen.

Die heutigen Aufgaben fir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit sind zahlreich:

e erhohen der Sichtbarkeit der Aktivitaten grenziiberschreitender Zusammenarbeit
fur die Bevolkerung (Transparenz),

o steigen der Effizienz der politischen Governance (Effizienz),

o konkretisieren der Kooperation im Bereich Raumplanung und 6ffentlicher Verkehr
durch den Bau neuer Infrastruktur (Vertiefung),

¢ integrieren neuer Themen der grenziiberschreitenden Kooperation (Ausweitung),

e Ubergehen von einem projektweisen Vorgehen in ein themenubergreifendes «poli-
cy making», welches allein die zahlreichen punktuellen Blockaden in der grenz-
Uberschreitenden Kooperation tUiberwinden lasst und allen Akteuren eine klare
Wahrnehmung der Vorteile ihres Engagements im Prozess der grenziberschrei-
tenden Zusammenarbeit ermdglicht (Sichtbarmachen des Gewinns der Zusam-
menarbeit).

In einem Kontext europaischer und internationaler Stadtekonkurrenz méchte dieses Do-
kument® eine solide Grundlage zur Erleichterung der notwendigen Erarbeitung eines ge-
meinsamen «stadtischen Konsens» (wohin wollen wir gehen?) bieten, welcher von allen
schweizerischen, franzésischen und deutschen Akteuren aus dem privaten (Unternehmer,
Stiftungsvertreter, Architekten, Raumplaner, etc.) wie dem 6ffentlichen Sektor (Politiker,
Verwaltungs- oder Universitatsmitarbeiter) geteilt und getragen wird, die in Zukunft durch
ihr Engagement die Landschaft und die Entwicklung der Trinationalen Agglomeration ges-
talten.

Dieser «stadtische Konsensy kdnnte sich in mehreren trinationalen Grossprojekten kristal-
lisieren:

In institutioneller Hinsicht

Die Starkung der trinationalen Governance-Struktur durch das Entstehen eines hand-
lungsfahigen und an den Bedlirfnissen der Bevolkerung orientierten Eurodistricts.

Hinsichtlich des o6ffentlichen Verkehrs

Die Umsetzung eines trinationalen Tarifverbunds flr das gesamte Gebiet des Euro-
districts. Die Verdichtung des trinationalen 6ffentlichen Nahverkehrsnetzes (Regio-S-
Bahn, grenzuberschreitende Tram- und Buslinien) innerhalb der «15 Minuten-
Stadtregion». Die Starkung des politischen Lobbyings zur Sicherung der fir den Bau
grosser Infrastrukturen noétigen Finanzierungsmittel (bspw. flir den Schienenanschluss
des EuroAirports).

® Die Entwicklungsstrategie 2006-2020
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In landschaftlicher Hinsicht

Die Stellung des Rheins und seiner Zuflisse in das Zentrum der trinationalen Stadtregion
durch eine abgestimmte Stadt- und Landschaftsplanung.

Die Starkung der trinationalen Integration des Landschaftsraums durch die Schaffung
eines Netzes von Metropolitan-, Regionalparks und Freiflachen zur Inwertsetzung der
Identitat stiftenden, landschaftlichen und touristischen Schatze der Region.

Die Liste der Grossprojekte ist nicht abschliessend und bleibt noch zu vervollstéandigen, zu
prazisieren und politisch zu bestatigen im Rahmen der INTERREG IV Fdrdermittelantra-
ge.

Hinsichtlich der sozialen Leistungen fiir die Einwohner

Eine vertiefte Zusammenarbeit zwischen dem TEB und INFOBEST Palmrain.

Die Vertiefung der Zusammenarbeit im Bereich der Gesundheit auf trinationaler Ebene.
Dies kdnnte die Form einer trinationalen Zusammenarbeit der Krankenhauser und Kilini-
ken der Stadte in der Stadtregion, der trinationalen Agglomeration Basel, annehmen.

(...)

Die Konkretisierung der trinationalen Projekte kdnnte durch ein stadtebauliches Projekt
mit internationaler Ausstrahlung, wie das einer Internationalen Bauausstellung (IBA Basel
2020) beschleunigt werden. Ein solches Projekt kdnnte die Anpassung der Siedlungs-
struktur an die Metropolitanékonomie und die Integration der drei nationalen TeilrAume
der TAB beschleunigen.

Die trinationale Agglomeration Basel verfigt mit dem Eurodistrict TEB (einer echten Go-
vernance-Struktur) heute Uber alle Mittel um seine menschlichen, 6konomischen und kul-
turellen Potenziale in Wert zu setzen und ein Modell der Europaischen Stadt wiederzu-
entdecken, das bereit ist fur den uns bevor stehenden gesellschaftlichen Wandel.»

2.4.2 Die Zusammenarbeit TAB/TEB und Agglomerationsprogramm Basel

Karten 5.1 Konzept der Raumentwicklung 2001
5.2 Siedungsentwicklung 2020
5.3 Strategie Verkehr 2020
5.4 Qualitative Starkung der Metropolitanparks

Das Motto «Gemeinsam planen — getrennt umsetzen» pragte und pragt die grenziber-
schreitende Zusammenarbeit. Das TAB-Gesamtentwicklungskonzept 2001 ist beispiels-
weise nicht verbindlich:

«Die Planungshoheit verbleibt bei den zustandigen Gebietskdrperschaften, ebenso blei-
ben die glltigen Rechtsinstrumente der Regionalplanung wie der stadtebaulichen und
nutzungsrechtlichen Planung in den einzelnen Landern unberuhrt (in Frankreich das
Schéma de Cohérence Territoriale und der Plan Local d'Urbanisme, in Deutschland der
Regionalplan und die Bauleitplanung und in der Schweiz der Richtplan und der Zonen-
plan).

Sinn und Zweck des Gesamtentwicklungskonzepts 2001 sind in erster Linie die Zusam-
menfihrung und Koordination der vorhandenen, rechtsgultigen Planungen bzw. Pla-
nungsabsichten und Projektideen. Darlber hinaus dient es aber auch als Orientierungs-
rahmen mit eigenen dynamischen Entwicklungsvorstellungen, die sich aus der Gesamtbe-
trachtung der Agglomeration heraus ergeben. Es gilt, das Potenzial, welches fir den ein-
zelnen Teilraum in diesem Umfang nicht vorhanden ist, als Ganzes zu nutzen.
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Zu diesem Zweck werden in dem Gesamtentwicklungskonzept 2001 zum einen Ziele fur
die Entwicklung des Gesamtraumes definiert. Zum anderen beinhaltet es eine Reihe von
Schllsselprojekten, welche die Potenziale und Realisierungsmaglichkeiten grenziber-
schreitender Planung aufzeigen.

Das Gesamtentwicklungskonzept 2001 der Trinationalen Agglomeration Basel von 2001
verfolgt das Ubergeordnete Ziel, die Rolle der Kernstadt und der Trinationalen Agglomera-
tion Basel im Netz grosser europaischer Stadte bei Wahrung der Lebensqualitat zu star-
ken.»

Mit der Initiative der schweizerischen Eidgenossenschaft zur Agglomerationspolitik, na-
mentlich dem Agglomerationsprogramm, Modul Verkehr und Siedlung, und mit dem «pro-
jet métropolitain» der franzésischen Behorde DIACT (vormals DATAR) ist ein Wandel
Richtung «gemeinsam planen, gemeinsam umsetzen» eingeleitet worden. So werden
grenziberschreitende Verkehrsinfrastrukturprojekte vom Bund kofinanziert, falls deren
Wirkung hauptsachlich auf Schweizer Territorium nachweisbar ist. Eine ahnliche deutsche
Initiative besteht heute (noch) nicht.

Fur das Agglomerationsprogramm Basel wurde wie folgt grenziiberschreitend gearbeitet:

Das Programm versteht sich als Vertiefung und Umsetzungsbeitrag des gemeinsam erar-
beiteten Gesamtentwicklungskonzepts 2001 (vgl. Karte 5.1) und dem Entwurf der Ent-
wicklungsstrategie 2006-2020 (vgl. Karten 5.2 bis 5.4). Da Letztere erst im Laufe des
Sommers 2007 fertig gestellt wurde und sich bis Ende 2007 in der Vernehmlassung bei
den TEB-Mitgliedern befindet, konnte die Strategie nur bedingt berticksichtigt werden. Da
die schweizerischen Raumplanungs- und Verkehrsfachleute in den TEB-Gremien zum
grossen Teil dieselben sind wie in der Projektorganisation Agglomerationsprogramm Ba-
sel (vgl. Kapitel 3.6.1), stellt dies jedoch kein grosses Hindernis dar.

Die Ausarbeitung des Agglomerationsprogramms Basel wurde mit den D- und F-
Nachbarn koordiniert:

e Uber einen festen Einsitz des gemeinsamen TAB/TEB-Planungsbiros in der Pro-
jektleitung Agglomerationsprogramm Basel (vgl. Kapitel 3.6.1)

e Uber die Mitwirkung von Mitgliedern der TEB-Arbeitsgruppe «Raumordnung und
Verkehr» bei gemeinsamen Workshops zum Agglomerationsprogramm Basel

e Uber regelmassige Informationen des TAB/TEB-Vorstandes und der TAB/TEB-
Fachleute

e im Rahmen des 6ffentlichen Mitwirkungsverfahrens im Jahre 2005 und den ver-
waltungsinternen Verfahren im Frihjahr 2007

Trotz langjahriger grenziiberschreitender Zusammenarbeit lassen sich immer noch Unter-
schiede und Liicken eruieren: Im gemeinsamen TAB/TEB-GIS fehlen Grunddaten, z.B. zu
OV-Giiteklassen, Radnetzen, bebauten und unbebauten Reserven, Strassenlarm etc.
Demzufolge beschranken sich die Analysekarten 2.1-2.5, 2.9 und 2.14 auf den Schweizer
Teil der Agglomeration Basel. Solche Grundlagendaten miissen zuerst erhoben und an-
schliessend gepflegt werden. Die vier Kantone werden sich bei den kiinftigen TEB-GIS-
Arbeiten fur die Vervollstandigung der Analysedaten einsetzen. Hingegen sind ihnen die
Hande gebunden, wenn es darum geht, die gemeinsame Strategie ins jeweilige Raum-
planungsinstrument (a la Richtplan) aufzunehmen. Die Revisionen des «Schéma de Co-
hérence Territoriale» oder der Flachennutzungsplane folgen einer anderen zeitlichen und
politischen Logik, ihr Fahrplan ist nicht synchronisiert und synchronisierbar mit demjeni-
gen des Agglomerationsprogramms Basel und den notwendigen Anpassungen der kanto-
nalen Richtplane (vgl. Kapitel 2.1).
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Eine noch engere Kooperation bei der Weiterbearbeitung und Umsetzung des Agglomera-
tionsprogramms Basel wird von allen angestrebt (vgl. Kapitel 3.6.4), eine feine Koordinati-
onsarbeit bei grenziberschreitenden Projekten wie den Tramverlangerungen ist selbst-
verstandlich Pflicht.

2.5

Beurteilung der Grundanforderungen

Das Agglomerationsprogramm Basel wurde dahingehend Uberpriift, ob es die Grundan-
forderungen des Bundes erfullt. Das Ergebnis zeigt, dass sie erfullt sind.

Alle relevanten Akteure des Agglomerationsprogramms wurden und werden
stufengerecht in die Erarbeitung miteinbezogen. Fir den kinftigen Einbezug der
Gemeinden werden zusatzliche Anstrengungen unternommen und notwendige
Abklarungen getroffen.

Die vier Kantone haben eine Planungsvereinbarung unterzeichnet, weitergehende
vertragliche Lésungen evaluiert und Moglichkeiten einer langfristig angelegten
gemeinsamen Tragerschaft geprift.

Die Siedlungsentwicklung, der MIV, der OV und der LV sind in die Darstellung und
Beurteilung des Ist-Zustands und der kiinftigen Entwicklung (Trend) eingeflossen.

Raumplanerische sowie angebots- und nachfrageseitige Massnahmen auf Strasse
und Schiene wurden und werden auch in Zukunft untersucht.

Die Wirkungen und die Grobkostenschatzung der einzelnen Massnahmen sowie
des gesamten Agglomerationsprogramms Basel sind klar und nachvollziehbar
dargestellt.

Die Einbindung in die kantonale Planung ist durch die Richtplanungen gewahrleis-
tet und das Agglomerationsprogramm behdérdenverbindlich verankert. Die Ab-
stimmung auf Ziele und Massnahmen des Bundes sowie von Nachbarkantonen
und dem benachbarten Ausland ist sichergestellt. Ein stufengerechtes Controlling
findet im Rahmen der Uberpriifung und Aktualisierung der Leistungsvereinbarung
statt.

Im Anhang 2 ist diese Prifung geméass den Bundesvorgaben dokumentiert.
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3. Analyse

Der vorliegende Analyseteil zeigt fiir die Siedlungsentwicklung, den OV, den MIV, den LV
und die Umwelt sowie fir die Organisation jeweils den heutigen Zustand und das Trend-
szenario (2020) auf. Die Erlauterungen werden durch Karten (vgl. Karten 2.1 bis 2.20)
erganzt und machen die raumlichen Zusammenhange deutlich. Die Erhebung der Ist-
Zustande wurde aufgrund der vorliegenden Unterlagen vorgenommen (vgl. Kapitel 2) und
stutzt sich auf die rechtlich verbindlichen Planungsgrundlagen. Fur die Aussagen zum
Trend (2020) sowie — davon abgeleitet — zu den Schwachstellen wurden teilweise Modell-
rechnungen verwendet (zum Gesamtverkehrsmodell vgl. Kapitel 2.2). Am Schluss jedes
Kapitels werden Aussagen zu den sektoriellen Strategien gemacht, welche danach im
Kapitel 4 als zusammengefiihrtes Ziel- und Strategiensystem prasentiert werden.

3.1 Siedlung

Die Siedlungsentwicklung nach Innen sowie die Abstimmung von Verkehr und Siedlung
sind in den kantonalen Richtplanen (oder den entsprechenden Entwirfen) aller am Ag-
glomerationsprogramm Basel beteiligten Kantone verankert.

Auf Stufe der kantonalen Richtplane ist fir das ganze Agglomerationsgebiet Basel festge-
legt, dass die Bauzonen nur unter restriktiven Bedingungen erweitert werden kdnnen.
Trendaussagen im Bereich Siedlungsentwicklung sind zwar mit einigen Unsicherheitsfak-
toren behaftet, es muss jedoch angenommen werden, dass ohne konsequente Umset-
zung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms die heutigen Schwachstellen in
der Siedlungsentwicklung sich verstarkt negativ auswirken werden. Aus diesem Grund ist
es von grosser Bedeutung, in der Siedlungsentwicklung Schwerpunkte zu setzen.

Das Agglomerationsprogramm Basel setzt im Bereich Siedlungsentwicklung folgende
Schwerpunkte zur Starkung einer polyzentrischen Agglomeration:

1. Kernstadt Basel

2. Wirtschaftsgebiete von regionaler und kantonaler Bedeutung
3. Verkehrsintensive Einrichtungen an geeigneten Standorten
4. Aufwertung von Bahnhofsgebieten

3.1.1 Ist-Zustand Siedlung

Karten 2.1 OV-Giiteklassen der Bauzonenreserven und unternutzten Fldchen/Brachen
2.2 Bevdlkerungsdichte 2000, Bauzonenreserven und unternutzte Flachen/Brachen
2.3 OV-Giiteklassen der verkehrsintensiven Einrichtungen (VE), Entwicklungsschwer-
punkte (ESP) und Potentiale geméss Richtplanentwurf Basel-Stadt
2.4 Bevoélkerungsdichte 2000, verkehrsintensive Einrichtungen (VE), Entwicklungs-
schwerpunkte (ESP) und Potenziale geméss Richitplanentwurf Basel-Stadt
2.5 OV-Giiteklassen bebauter und unbebauter Fléachen 2007

3.1.1.1 Bevolkerungsentwicklung

Die Bevolkerungsentwicklung in den Haupttalern der Nordwestschweiz weist im Zeitraum
1990 bis 2005 (mit Ausnahme des Fricktals) ein eher bescheidenes Wachstum auf. In der
Kernstadt ist sie riicklaufig, wobei der Rlickgang in jingster Zeit deutlich gebremst werden
konnte. Im Ubrigen, eher landlich gepragten Raum, in welchem die Gemeinden teilweise
nur Uber Grundangebote an OV-Verbindungen nach Basel verfiigen, ist die Bevélkerung
in diesem Zeitraum hingegen um fast 25 000 Einwohner gewachsen.
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1990 2005 Entwicklung 1990-2005

Ergolztal 38 700 42 400 3700 9,5 %
Laufental 14 860 18 280 3420 23 %
Leimental/Birseck 113 400 118 520 5120 4,5 %
Oberes Baselbiet 19 500 23 290 3790 19,4 %
Rheintal 44 870 43 230 -1640 -3,7 %
Waldenburger- 19,9 %
tal/Reigoldswilertal 18 910 22 670 3760

Bezirk Rheinfelden 32 830 40 430 7600 23,1 %
Bezirk Laufenburg 22470 27 470 5000 22,3 %
Bezirk Dorneck 15790 19 190 3400 21,5 %
Bezirk Thierstein 12 280 13 840 1560 12,7 %
Stadt Basel 178 430 166 200 -12 230 -6,9 %
Riehen/Bettingen 20 980 21720 740 3,5 %
TOTAL 533 020 557 240 24 220 4,3 %

Bevdlkerungsentwicklung in der NWCH (1990 bis 2005)

Quelle: Statistisches Amt BS/BL/AG/SO

Abb. 3: Bevdlkerungsentwicklung und -verteilung Agglomeration Basel (vgl. néchste Sei-

te)
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3.1.1.2 Bebauung und OV-Eschliessungsgiite

Unbebaute Bauzonenreserven

Die folgenden Aussagen zu den unbebauten Bauzonenreserven stlitzen sich auf die Er-
hebung gemass Art. 31 RPG (vgl. auch Fussnote 7).

Grundsatzlich wird zwischen bebauten und unbebauten Bauzonenreserven unterschie-
den, wobei die bebauten Bauzonenreserven (innere Reserven) wiederum in unternutzte,
fehlgenutzte und nicht mehr genutzte (Brachen) Bauzonenreserven unterteilt werden. Die
Bauzonen der Agglomeration Basel umfassen im Schweizer Teil rund 9450 Hektaren (ha).
Davon sind knapp 8100 ha bebaut und 1350 ha unbebaut. Der Uberbauungsgrad der
Bauzonen betragt somit 86 % (Wohn-/Wohnmisch-Zonen: 87 %; Industrie- und Gewerbe-
zonen: 78 %; Zonen fur offentliche Werke und Anlagen: 88 %). Die unbebauten Bauzo-
nenreserven pro Kopf nehmen von der Kernstadt nach aussen signifikant zu. Im Kanton
Basel-Stadt sind praktisch keine unbebauten Bauzonenreserven vorhanden. Rund 70 %
der unbebauten Reserven liegen im Kanton Basel-Landschaft, 30 % in den Kantonen
Aargau und Solothurn. Sie sind je nach Kanton von 83 bis 100-% im Sinne von Art. 19
RPG erschlossen. Auszonungen waren ohne Entschadigungsforderungen nur schwierig
bzw. in geringem Umfang durchflihrbar.

WIWM /G OeWA Total
BS-Teil 1206 170 265 1641
BL-Teil 3427 936 578 4942
AG-Teil 664 208 117 989
SO-Teil 464 36 26 526
Agglomeration Basel (CH-Teil) 5761 1350 987 8098

Bauzonen bebaut (in ha)’

W/WM: Wohn-/Wohnmischzonen

I/G: Industrie- und Gewerbezonen

OeWA: Zonen fiir 6ffentliche Werke und Anlagen

WIWM /G OeWA Total
BS-Teil 28 0 2 30
BL-Teil 576 260 116 952
AG-Teil 96 107 8 211
SO-Teil 131 11 13 155
Agglomeration Basel (CH-Teil) 831 378 139 1348

Bauzonen unbebaut (in ha)

" Jeweils Stand der aktuellsten Erhebung: je nach Datum 2003, 2004, 2005 oder 2006.
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W/WM
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OeWA
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Agglomeration Basel (CH-Teil)

6592

1728

1126

9446

Bauzonen total (in ha)

Abb. 4: Bebaute und unbebaute Bauzonen nach Nutzung unterschieden

Innerhalb der Agglomeration scheint sich eine «Spezialisierung» der Flachen entwickelt
zu haben. Werden die Pro-Kopf-Flachen (bebaute Bauzone/Einwohner) als Massstab
genommen, weist der solothurnische Teil der Agglomeration tberdurchschnittlich viel
Wohnflachen auf, wahrend im Aargauer Teil der Agglomeration Gberdurchschnittlich viel
Arbeitsplatzflachen zu finden sind. Der basellandschaftliche Teil weist meist einen Fla-
chenverbrauch auf, welcher in der Nahe des Agglomerationsdurchschnitts liegt. Erstaun-
lich ist die unterdurchschnittliche Pro-Kopf-Flache in Basel-Stadt fur Industrie- und Ge-
werbeflachen. Offenbar ist die Ausnutzung der Industrie- und Gewerbeflachen hier im
Vergleich zum Umland besonders hoch. Auch bei den Wohn- und Wohnmischzonen sind
in Basel-Stadt besonders hohe Dichten festzustellen: Hier wohnen mehr als doppelt so
viele Einwohner auf einer Hektare Bauzone wie im Kanton Basel-Landschaft und mehr als
dreimal so viele wie im Aargau und in Solothurn. Mit zunehmender Distanz vom Zentrum
nimmt wie Ublich die Besiedlungsdichte ab. Am Rand der Agglomeration befinden sich
landliche (Wohn-)Gebiete mit einer geringeren Siedlungsdichte.

W/WM /G OeWA Total
BS 64 9 14 87
BL-Teil 139 38 23 200
AG-Teil 186 58 32 277
SO-Teil 215 17 12 244
Agglomeration Basel (CH-Teil) 117 27 20 164
Bauzonen bebaut/Einwohner (in mz)

W/WM /G OeWA Total
BS 1 0 0 1
BL-Teil 23 11 5 39
AG-Teil 27 30 2 59
SO-Teil 61 5 6 72
Agglomeration Basel (CH-Teil) 17 8 3 27
Bauzonenreserven unbebaut/Einwohner ( in m?)
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W/WM IIG OeWA Total
BS 66 9 14 89
BL-Teil 163 49 28 239
AG-Teil 213 88 35 337
SO-Teil 276 22 18 316
Agglomeration Basel (CH-Teil) 134 35 23 192

Bauzonen total/Einwohner (2003-2006) (in m?)
Abb. 5: Bauzonen im Verhaltnis zu Einwohner

Die OV-Erschliessungsgiite® in den Bauzonen nimmt parallel zur Bevélkerungsdichte mit
zunehmender Distanz zur Kernstadt Basel ab und ist weitgehend vom Verkehrsmittel
(Bahn, Tram, Bus) abhangig: Dort wo die Bauzonen mit Bahn und Tram erschlossen sind,
finden wir in der Regel eine Erschliessungsgtite A bis C. Reine Buserschliessungen wei-
sen selten eine bessere Erschliessungsgtte als D auf. Ausnahmen sind grossere Ge-
meinden sowie das Reigoldswilertal. Ein Blick auf die Karten 2.1 und 2.5 bestatigt diese
Befunde. Auffallig ist zudem, dass im Ergolztal, im Fricktal sowie im Laufental trotz Regio-
S-Bahn (Halbstundentakt) viele Gebiete lediglich in der OV-Giiteklasse D oder schlechter
liegen.

100%

80% 1+ — —

60% 1+ — — | ~ | |E<Gliteklasse D

B Guteklasse D
O Guteklasse C
B Guteklasse B
B Giteklasse A

40% 4

20% 1+ — —

0%

BS*

Abb. 6: Anteil unbebaute Wohn- und Mischzonen nach OV-Erschliessungsgite 2007
(Agglomeration Basel: CH-Teil)

*BS: Ohne Moostal, Riehen

8 Die OV-Erschliessungsgiite nach der im Agglomerationsprogramm Basel zugrunde liegenden VSS-Norm
640290 gibt Auskunft dartiber, wie gut ein Gebiet an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen ist. Beispiels-
weise wird beriicksichtigt, wie gut die OV-Haltestellen zu erreichen sind und wie oft diese bedient werden.
Guteklasse A bedeutet eine hohe Erschliessungsqualitat; diese nimmt bis zu Guteklasse D ab.
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Abb. 7: Anteil unbebaute IG-Zonen nach OV-Erschliessungsgiite 2007 (Agglomeration
Basel: CH-Teil)

*BS: Ohne Moostal, Riehen. Gerichtsentscheid ausstehend

Bebaute Bauzonenreserven (innere Reserven)

Im Rahmen des Projekts «Raum Plus» wird unter der Agide der Universitat Karlsruhe und
der ETH Ziirich fiir Baden-Wiirttemberg eine regioneniibergreifende Ubersicht der Innen-
entwicklungspotenziale mittels Vor-Ort-Erhebungen erstellt. Ins Projekt integriert ist auch
der Kanton Basel-Landschaft. Mit dem Projekt werden die Innenentwicklungspotenziale
ab 2000 m? Uiber alle Nutzungen hinweg lokalisiert und deren Nutzungsméglichkeiten bzw.
-einschrankungen identifiziert. Erhoben werden unbebaute Flachen (Baullicken) und be-
baute Flachen, die erheblich unter- oder fehlgenutzt oder nicht mehr genutzt (Brachen)
sind und somit prinzipiell fir eine Entwicklung zur Verfligung stehen. Die Ergebnisse sol-
len die Grundlage flr ein regionales Siedlungsflachenmanagement liefern. Zurzeit wird im
Rahmen von «Raum Plusy in Stuttgart die Einrichtung eines Kompetenzzentrums Fla-
chenmanagement vorbereitet. Dieses kann wegweisend fir die Agglomeration Basel sein.
Nach der Methodik von «Raum Plus» wurden bis jetzt erst der Raum Stuttgart sowie der
Kanton Basel-Landschaft flichendeckend erhoben. Der deutsche Teilraum der Agglome-
ration Basel folgt 2008. Gegentber der ETH Zirich wurde grosses Interesse bekundet,
die Erhebung flachendeckend fir die gesamte Agglomeration Basel durchzuflhren. Fir
das Agglomerationsprogramm Basel wird auf die Erhebungsergebnisse der bebauten
Bauzonenreserven zurtickgegriffen.

Vergleichende Ergebnisse zwischen bebauten und unbebauten Reserven kénnen somit
nur fir den Kanton Basel-Landschaft aufgezeigt werden. Die Ergebnisse und Kennziffern
kdnnen aber in etwa auf die Nachbarkantone (ohne Kernstadt Basel) Ubertragen werden.
Ausserdem umfassen die Bauzonenflachen des Kantons Basel-Landschaft Gber 60 % der
Agglomeration, so dass die Ergebnisse fur weite Teile der Agglomeration zutreffen.

Die bebauten Wohnzonen weisen insgesamt eine gute OV-Erschliessungsgiite auf. Nur
rund 10 % der Flachen liegen ausserhalb der OV-Erschliessungsgiite D, wobei rund 40 %
davon im Kanton Solothurn liegen (mit Ausnahme von Dornach weist keine Gemeinde
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einen Bahnanschluss auf, nur drei Gemeinden verfligen (iber einen Tramanschluss). Ahn-
liches gilt fir die unbebauten Bauzonenreserven. Mit 18 % ist der Anteil ausserhalb der
Guteklasse D nur unwesentlich héher als in den bebauten Bauzonen. Allerdings ist der
Anteil der unbebauten Bauzonenreserven mit Guteklasse D mit 40 % verhaltnismassig
hoch.

100%

80% 1+ — —

60% 1 — — ~ ~ | |m<Guteklasse D1

B Guteklasse D
O Guteklasse C
@ Guteklasse B
B Giteklasse A

40% 4

20% 1

0%

Abb. 8: Anteil bebaute Wohn- und Mischzonen nach OV-Erschliessungsgiite 2007 (Ag-
glomeration Basel: CH-Teil)

Die OV-Erschliessungsgiite der bebauten, nicht als innere Bauzonenreserven ausgewie-
senen Industrie-/Gewerbezonen ist ebenfalls gut. Der Anteil der ausserhalb der Guteklas-
se D liegenden Industrie-/Gewerbezonen liegt deutlich unter 20%. Der Anteil der Flachen
mit einer Erschliessungsgite A bis C ist fast gleich hoch wie in den Wohnzonen. Erwar-
tungsgemass deutlich schlechter erschlossen sind die unbebauten Bauzonenreserven flr
die Kategorie der Industrie-/Gewerbezonen. Nur gerade 30% dieser Flachen weisen eine
Erschliessungsgute A bis C auf, wahrend Uber 30% ausserhalb der Guteklasse D liegen.
OV-Erschliessungen werden in der Regel parallel oder nach erfolgter Uberbauung vorge-
nommen und nur selten proaktiv erschlossen.

Bei den Wohnzonen wie auch bei den bebauten Industrie-/Gewerbezonen, die nicht als
innere Bauzonenreserven ausgewiesen sind, nimmt die Erschliessungsgute von der
Kernstadt zur Peripherie der Agglomeration ab. Sowohl im solothurnischen Dorneck wie
auch im Fricktal werden die Industrie-/Gewerbezonen vornehmlich durch die Regio-S-
Bahn und Busse erschlossen.
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Abb. 9: Anteil bebaute Industrie-/Gewerbe-Zonen (nicht als innere Bauzonenreserve
ausgewiesen) nach OV-Erschliessungsglte 2007 (Agglomeration Basel: CH-Teil)

In den Agglomerationsgemeinden des Kantons Basel-Landschaft bestehen insgesamt
noch rund 950 ha an unbebauten Bauzonenreserven (vgl. Kapitel unbebaute Bauzonen-
reserven). Zusatzlich wurden im Rahmen von «Raum Plus» 710 ha (6% der bebauten
Bauzonen) als innere Reserven (= unternutzte / fehlgenutzte / nicht mehr genutzte Areale
im weitgehend Uberbauten Gebiet) identifiziert: davon sind 310 ha bebaut und 400 ha
unbebaut.

Zu diesen Flachen kommen noch diverse Bauliicken unter 2000 m? im Gesamtumfang
von knapp 200 ha hinzu. Eine Schatzung der fehl- oder untergenutzten Flachen unter
2000 m? (Innenentwicklungspotenziale) ist nicht moglich.

Daraus lasst sich folgendes ableiten:

e Zu den rund 950 ha unbebauten Reserven kommen noch ca. 310 ha an Gberbau-
ten, fehlgenutzten, unternutzten oder nicht mehr genutztenFlachen hinzu. Bezo-
gen auf die Einwohner heisst dies: Zu den 39m?/Einwohner an unbebauten Bau-
zonenreserven kommen noch ca. 12 m%Einwohner an inneren Reserven (= be-
baute Bauzonenreserven) hinzu.

e Rund 600 ha oder zwei Drittel der unbebauten Bauzonenreserven befinden sich im
weitgehend Uberbauten Gebiet. Dies bedeutet, dass rund ein Drittel der bestehen-
den unbebauten Bauzonenreserven des Kantons als randstandig bzw. deren Kon-
sum als Entwicklung in die Flache bezeichnet werden kann. Umgekehrt kann der
Schluss gezogen werden, dass die Konsumation der unbebauten Bauzonenreser-
ven mehrheitlich als Fullen der Baullicken und damit als «Verdichtung nach innen»
zu betrachten ist.

Eine weitere Qualifizierung der bebauten Bauzonenreserven zeigt, dass nicht die gesam-
ten 310 ha tatsachlich verflgbar sind. Der Anteil der eigentlichen Brachen (nicht mehr
genutzte Flachen) ist mit 22 Hektaren verhaltnismassig klein. Davon wirde rund die Halfte
dieser Flachen durch die Eigentimer gerne veraussert. Offenbar stimmt das Preisangebot
nicht Gberein oder potenzielle Kaufer und Verkaufer kommen nicht zusammen. Rund 180
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ha (ca. 60 %) der bebauten Bauzonenreserven werden als unternutzt bezeichnet. Auch
hier wird seitens der Gemeinden vermutet, dass rund 60 ha dieser Flachen gerne veraus-
sert wirden. Die Ubrigen Flachen sind aus verschiedenen Griinden nicht verfligbar.

In der Summe sind somit rund 80 ha oder 20 % der als bebaute Bauzonenreserven identi-
fizierten Flachen grundsatzlich «problemlos» umnutzbar, falls sich Kaufer und Verkaufer
finden und preislich einigen kénnen.

Zusammenfassend lasst sich somit abschatzen, dass zu den unbebauten Bauzonenre-
serven noch 20-25 % an inneren Reserven (bebaute Bauzonenreserven) hinzukommen,
von denen allerdings nur ein kleiner Teil (20%) relativ schnell zu entwickeln ist. Diese Fla-
chen sind jedoch im Vergleich zu den aussen liegenden Flachen schwieriger zu mobilisie-
ren (Preis, architektonisch-stadtebaulich anspruchsvolle Projekte, Investorensuche etc.).

70% aller inneren Reserven (bebaute Bauzonenreserven) im Umfang der 310 ha weisen
eine OV-Erschliessungsgiite A bis C, 25 % eine OV-Erschliessungsgiite D auf. Nur 5%
der Flachen liegen ausserhalb der Guteklasse D. Damit ist die Erschliessungsgite erwar-
tungsgemass besser als diejenige der Reserven an unuberbauten Flachen (A bis C =
40-%; D = 42 %; <D = 18-%), die meist erst nach der Bebauung ans OV-Netz ange-
schlossen werden.

3.1.1.3 Entwicklungsschwerpunkte (ESP)

Gemass den kantonalen und kommunalen Richtplanen und/oder Raumentwicklungskon-
zepten werden in der Agglomeration Basel folgende Entwicklungsschwerpunkte definiert:

Wohn-/Misch- und Wohnmischgebiet

Arbeitsgebiete von kantonaler Bedeutung / wirtschaftliche Schwerpunktgebiete
Innenstadtaufwertung

Sport- und/oder Freizeitgebiete von nationaler Bedeutung

Schwerpunktgebiete mit Planungsbedarf (Kanton Basel-Stadt)
Entwicklungsgebiete um Bahnhéfe bzw. Regio-S-Bahn Haltestellen®

° Die Bahnhofsgebiete sind in den Karten 2.3 und 2.4 aufgefiihrt. Da diesbeziiglich jedoch keine Flachenan-
gaben existieren, fehlen die Bahnhofsgebiete in den Abbildungen 10 und 11.
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Abb. 10: Anteil bebaute Flachen der ESP im Schweizer Teil der Agglomeration Basel
nach OV-Erschliessungsgiite 2007
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Abb. 11: Anteil unbebaute Flachen der ESP im Schweizer Teil der Agglomeration Basel
nach OV-Erschliessungsgiite 2007

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms sind die folgenden Entwicklungsschwerpunk-
te von besonderer Bedeutung:

¢ Wohn-/Misch- und Wohnmischgebiete von Gberkommunaler Bedeutung

o Arbeitsgebiete von kantonaler und Uibergeordneter Bedeutung / wirtschaftliche
Schwerpunktgebiete ™

'% Die verwendeten Begrifflichkeiten in den einzelnen Kantonen sind unterschiedlich: Kanton Basel-
Landschaft: Arbeitsgebiete von kantonaler Bedeutung. Kanton Solothurn: Arbeitsplatzgebiete von tberdrtli-
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e Entwicklungsgebiete um Bahnhdfe bzw. Regio-S-Bahn Haltestellen

Entwicklungsgebiete Wohn-/Misch und Wohnmischzonen

Mit den Entwicklungsschwerpunkten Wohnen werden meist ehemals gewerblich oder
industriell genutzte Flachen neu der Wohnnutzung zugeflhrt. Teilweise werden aber auch
unuberbaute Bauzonenreserven dicht bebaut.

Die OV-Erschliessungsqualitét dieser Flachen (bebaut und unbebaut) weist zu fast 80 %
eine Gute A bis C auf. Wo dies nicht der Fall ist, wird eine Verbesserung der Erschlies-
sungsgute ins Auge gefasst (z. B. Reinach, Allschwil Bachgraben, Dreispitz, Erlenmatt)
oder ist bereits beschlossen (S-Bahn-Haltestelle Salina-Raurica).

Arbeitsgebiete von kantonaler und libergeordneter Bedeutung / wirtschaftliche
Schwerpunktgebiete

Samtliche Arbeitsgebiete von kantonaler oder tUbergeordneter Bedeutung in der Agglome-
ration liegen in den Talachsen, mit wenigen Ausnahmen in unmittelbarer Nahe zur Auto-
bzw. Eisenbahn. Es handelt sich dabei insbesondere um bedeutende und grosse Indust-
rie- und Gewerbegebiete. Ihnr Umfang betragt gut 650 ha (40 % der Gesamtflache Indust-
rie- und Gewerbegebiete) ohne die zum gréssten Teil ausserhalb des Agglomerationspe-
rimeters liegenden Flachen des Sisslerfelds (100 ha). Die Arbeitsgebiete von ibergeord-
neter Bedeutung in der Agglomeration sind bezogen auf die Standortgemeinden meist
peripher gelegen und vielfach noch nicht oder nur teilweise entwickelt. Diese Gebiete
werden vorwiegend flr die Produktion und die Logistik genutzt und dienen zur Entlastung
der Kernstadt Basel von flachenintensiven Betrieben.

Entwicklungsgebiete um Bahnhofe bzw. Regio-S-Bahn-Haltestellen

Die Gebiete um die meisten Regio-S-Bahn-Haltestellen ausserhalb des Kantons Basel-
Stadt sind heute vielfach noch unternutzt. Es bestehen jedoch oft noch Méglichkeiten fiir
eine intensivere Nutzung. Dieses Potenzial ist in der gesamten Agglomeration erkannt
und die Entwicklung dieser Flachen in die Wege geleitet worden. Ziel ist es, die Nutzung
fur Wohnen und Dienstleistungen stark zu erhéhen und die intermodalen Verknlpfungen
zu verbessern. Eine zentrale Aufgabe bei diesen Bahnhofsplanungen besteht darin, In-
vestoren fur entsprechende Projekte zu finden.

Im Kanton Basel-Stadt sind folgende Planungen im Gange oder erst kirzlich abgeschlos-
sen: Basel SBB, Basel Bad. Bahnhof, Basel St. Johann/Pro Volta, Basel Dreispitz, Riehen
Niederholz und Riehen Dorf.

Im Kanton Basel-Landschaft sind in folgenden Gemeinden Planungen im Gange oder erst
kirzlich abgeschlossen worden: Sissach, Lausen, Liestal, Pratteln Bahnhof, Pratteln Lan-
gi (Salina-Raurica), Muttenz, MUnchenstein, Aesch, Laufen, Zwingen. Am Bahnhof Dor-
nach-Arlesheim (grenziberschreitendes Projekt BL/SO) sind die Quartierplanungen
rechtskraftig abgeschlossen und stehen vor der Realisierung. Nur in zwei Gemeinden mit
Regio-S-Bahn-Haltestellen (Muttenz, Minchenstein) laufen zurzeit noch keine entspre-
chenden Planungen.

cher Bedeutung. Kanton Aargau: Wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte ESP von kantonaler Bedeutung.
Kanton Basel-Stadt: Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete.
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3.1.1.4 Verkehrsintensive Einrichtungen (VE)

VE sind Einrichtungen, die mehr als 2000 Fahrten DTV (= 2000 Hinfahrten und 2000
Riickfahrten) generieren.'’ Samtliche VE liegen in den Talachsen und damit zentral bei
den Bevdlkerungsschwerpunkten. Es gibt im schweizerischen Teil der Agglomeration Ba-
sel keine VE fir den taglichen Bedarf in peripherer Lage. In Deutschland und Frankreich
finden sich hingegen teilweise solche Standorte an nicht-integrierten Randlagen (Gewer-
bezonen).

Die VE liegen haufig an peripheren, mit dem Auto gut erschlossenen Standorten. Diese
kénnen meist ohne Durchquerung von Wohngebieten erreicht werden. Im schweizeri-
schen Teil der Agglomeration Basel sind fast alle bestehenden VE gentgend durch den
OV erschlossen. Die OV-Erschliessungsgiite der VE ist mit lediglich zwei Ausnahmen an
keinem Standort schlechter als C. Hingegen weisen Standorte fiir zuklnftige mogliche VE
heute teilweise noch mangelhafte Verkehrsinfrastrukturen und OV-Erschliessungsgiiten
auf. Die Einbindung ins Langsamverkehrsnetz (Velowegnetz, Verkniipfung OV-Haltestelle
- VE) ist an den meisten Standorten nicht oder kaum vorhanden.
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Abb. 12: Anteil verkehrsintensive Einrichtungen nach OV-Erschliessungsgiite 2007 (in
den Saulen ist die absolute Anzahl der VE angegeben)

3.1.2 Trend Siedlung
Bauzonenbedarf

Gemass einer Bevolkerungsprognose flir die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und
Solothurn wird die Bevdlkerung der Agglomeration ausserhalb der Kernstadt bis ins Jahr
2020 je nach Szenario um ca. 10 000 bis 35 000 Einwohner wachsen. Der Kanton Aargau

™ Im Kanton Solothurn gilt eine Anlage als verkehrsintensiv, wenn sie mehr als 1500 Personenwagenfahrten
pro Tag erzeugt (=750 Hinfahrten und 750 Wegfahrten).
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prognostiziert fiir das Fricktal ebenfalls ein Wachstum. Fir den Kanton Basel-Stadt wird
ein leichter Rlickgang prognostiziert.

2005 2020 2005-2020
BS 187 900 184 000 -3900
BL-Teil 246 100 252 000 5900
AG-Tell 35600 39 000 3400
SO-Teil 21 600 23 000 1400
Agglomeration Basel (CH-Teil) 491 200 498 000 6800

Abb. 13: Bevolkerungsentwicklung 2005 bis 2020 (mittleres Szenario).

Quellen: Wohnbevdlkerungsprognosen 2004-2030 fur den Kanton Basel-
Landschaft, Solothurn und Basel-Stadt, Wiest & Partner 2005; Statistisches Amt
Kanton Aargau

Die stadtisch gepragten Gebiete werden je nach Szenario bis ins Jahr 2020 insgesamt

einen Bevolkerungsverlust von 1 bis 5 % erleiden, wahrend der Iandliche Raum je nach
Szenario Bevdlkerungsgewinne von 14 bis 19 % verzeichnen wird. Auch im deutschen

und franzdsischen Teil ist von einem Bevolkerungswachstum auszugehen.

Geht man von einem zukiinftigen Wohnflachenbedarf von durchschnittlich 60 m? pro Per-
son bei einer durchschnittlichen Ausnutzungsziffer von 0,3 bis 0,4 aus, ergibt sich fur die
Agglomeration Basel ein Wohnflachenbedarf von 150 bis 200 ha (mittleres Szenario) bzw.
500 bis 700 ha (Wachstumsszenario). Seit dem Jahre 1998 hat dabei der Wohnflachen-
bedarf an zentralen Lagen deutlich zugenommen, wahrend das periphere Wachstum bei
den Wohnflachen und bei der Bevdélkerung allmahlich zuriickgeht oder zumindest stabil
bleibt. Entsprechend zeigt sich, dass an der Peripherie der Agglomeration die Reserven
mit 60 bis 70 m?Einwohner deutlich hdher sind als an zentraleren Lagen oder entlang der
Talachsen (15 bis 25 m?/Einwohner).

Der Wohnzonenflachenbedarf in der Agglomeration ist also deutlich geringer als das An-
gebot. Ausnahmen existieren in Gemeinden, in denen das Bevoélkerungswachstum Uber-
durchschnittlich hoch ist und deshalb eine erhdhte Nachfrage besteht. Das Angebot ist
dort hoch, wo die Nachfrage eher rlicklaufig war und wahrscheinlich in Zukunft auch wei-
terhin sein wird. Auf der anderen Seite sind die Bauzonenreserven mittel- bis langerfristig
(insbesondere auch unter Einbezug der Verflgbarkeit und Mobilisierungsmaglichkeit der
inneren Reserven) eher dort knapp, wo der Bedarf am grdssten ist. Eine Reduktion der
unuberbauten Bauzonenreserven an nachfrageschwachen Standorten ist aufgrund des
hohen Erschliessungsgrades kaum mdglich.

3.1.3 Schwachstellen Siedlung
Karte 3.1 Gesamtdarstellung der Schwachstellen Siedlung

Da die Wohnbauzonenreserven in den landlich gepragten Gemeinden in genligendem
Umfang vorhanden sind, wird der Trend der Siedlungsentwicklung weg von der Stadt und
den Haupttalern hinaus ins Griine weiterhin anhalten — wenn auch in abgeschwachter
Form. Fir die Entwicklung der Agglomeration bedeutet der Drang hinaus ins Griine
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zwangslaufig eine Zunahme des Individualverkehrs, der Larmbelastung sowie steigende
Anforderungen an den OV. Ziel ist es daher, das Wachstum in die Flache im Sinne einer
haushalterischen Nutzung des Bodens méglichst einzudammen. Die Siedlungsentwick-
lung soll schwerpunktmassig im Einzugsgebiet des OV erfolgen sowie in der Nahe von
bestehenden Einkaufsmdéglichkeiten und Arbeitsplatzen.

3.1.4 Strategie Siedlung

Mit dem Agglomerationsprogramm Basel werden im Bereich Siedlung (Si) die folgenden
Strategien verfolgt (vgl. Kapitel 4):

Si1: Nachfrage durch Attraktivitats- und Qualitdtssteigerung des bebauten Raums lenken.
Ov7/Si2: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.
OV8/Si3: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

KM1/Si4: Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

MIV4/Si5: Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Verkehrstrdger verbes-
sern.

Konkretisiert bedeutet dies:

Nutzung Bauzonenreserven und Innenentwicklungspotenziale

a) Forderung des verdichteten Wohnungsbaus an zentralen, gut erschlossenen
Standorten

b) Da eine Angebotssteuerung der Bauzonenreserven fast nicht machbar ist, muss
das Schwergewicht auf die Lenkung der Nachfrage durch Attraktivitats- und Quali-
tatssteigerung des bebauten Raums gesetzt werden: OV-
Angebotsverbesserungen im dicht besiedelten Gebiet und entlang der Talachsen
(z.B. Einflhrung des Viertelstundentakts im Ergolztal und Laufental), OV-
Grundangebot und P+R Angebote an der Peripherie.

c) Systematische Erhebung und Nachfihrung der Innenentwicklungspotenziale fir
die gesamte Agglomeration: Einfihrung eines Siedlungsflachenmanagements.

Entwicklungsschwerpunkte:

Arbeitsgebiete von kantonaler und libergeordneter Bedeutung / wirtschaftliche
Schwerpunktgebiete

a) Realisierung einer Nutzungsdifferenzierung. In der Kernstadt und an den wichtigen
OV-Stationen sind personenintensive Betriebe, an der Peripherie flachenintensive
Betriebe anzusiedeln. Letztere Standorte eignen sich fiir die Ansiedlung von Ge-
werbe, Industrie/Logistik und Fachmarkte flir schwere und sperrige Gter, nicht
aber fUr Buros oder Einkaufszentren.

b) Zur Vernetzung der Siedlungsraume und der bestehenden bzw. zukinftigen Ar-
beitsplatzgebiete wird ein attraktives OV-Angebot bereitgestellt. Folgende
Erschliessungsgiten sind behdrdenverbindlich anzustreben:

- flachenintensives Gewerbe/Industrie: OV-Giteklasse D, allenfalls kombiniert mit
einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement

- (brige Nutzungen: OV-Giiteklasse C

- in BS: OV-Giiteklasse B

c) Prioritat haben folgende Areale
- BS: Messe Basel, Campus Novartis, Roche
- BL: Salina-Raurica, Allschwil
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- AG: Kaiseraugst, Sisslerfeld
- SO0O: Dornach, Breitenbach

Wohn-/Misch- und Wohnmischgebiete

a)

b)
c)

Mobilisieren und qualitativ hochstehendes Umnutzen von zentral und OV-nah ge-
legenen Siedlungsentwicklungspotenzialen

Verbesserung der OV-Erschliessungsgiite (mind. OV-Giiteklasse C)
Priorisierung der Entwicklungsgebiete

- BS: Stadt (insb. ProVolta, Erlenmatt und Dreispitz) und Gemeinde Riehen

- BL: Salina-Raurica, Dreispitz, Allschwil, Reinach Zentrum

- AG: Rheinfelden/CH (Cardinal, Kloosfeld, Weiherfeld-Ost)

- SO: Dornach

Entwicklungsgebiete um Bahnhofe bzw. Regio-S-Bahn-Haltestellen

Weiterentwicklung und Realisierung der eingeleiteten Planungen
Einleitungen von Planungen/Durchfuhren von Wettbewerben bei sich ergebenden
Méglichkeiten (Management by opportunity)

Verkehrsintensive Einrichtungen (VE)

a)

b)

3.2

3.21
Karten

Guter des taglichen Bedarfs sollen bevdlkerungsnah, d.h. in Stadt-, Orts- und
Quartierzentren angesiedelt werden. Sie sind MIV-, OV- und LV-méssig gut er-
schlossen. Standorte an der Peripherie der Agglomeration sind im Rahmen der
Maoglichkeiten zu verhindern. Werden sie ausserhalb dieser Standorte platziert, be-
tragt die OV-Erschliessungsgite mind. B. Die Einkaufswege sind fiir alle Bevdlke-
rungsgruppen kurz.

VE mit Gutern des mittel- und langfristigen Bedarfs (vor allem schwere/sperrige
Guter) sind zentral innerhalb der Agglomeration situiert. Sie sind MIV- und LV-
massig gut, OV-massig befriedigend erschlossen. Standorte an der Peripherie der
Agglomeration sind im Rahmen der Mdglichkeiten zu verhindern. Die Einkaufswe-
ge sind fur alle Bevdlkerungsgruppen maoglichst kurz zu halten.

Die LV-Anbindung bei bestehenden VE wird verbessert.

Die drei unmittelbar vorhergehenden Punkte sind mittels Richtplanung sicherzu-
stellen.

Gleiche raumordnerische Grundregeln sind auch mit den auslandischen Partnern
zu vereinbaren resp. eine Annaherung innerhalb der TEB ist anzustreben.

Offentlicher Verkehr

Ist-Zustand OV: Ausbau und Optimierung notwendig

1.2 OV-Netz 2000 Basel

1.4 OV-Netz 2000 Agglomeration

2.6 Modal Split: Zustand 2000 und Differenzen 2000 /2020 — Basel

2.7 Modal Split: Zustand 2000 und Differenzen 2000 /2020 — Agglomeration
2.8 Modal Split 2000 und Einwohnerdichte 2000

2.9 Modal Split der tangentialen Verbindungen und Engpass-Stellen OV

Der OV-Anteil in der Agglomeration ist hoch, dies gilt insbesondere fiir den Schweizer Teil
der Agglomeration. Das OV-Netz im Kanton Basel-Stadt und den umliegenden Agglome-
rationsgemeinden ist heute sehr gut ausgebaut. Nebst den lokalen Tram- und Busverbin-
dungen ist besonders die Regio-S-Bahn von grosser Bedeutung (vgl. Kapitel 3.2.1.2). In
Deutschland und Frankreich liegen die OV-Anteile deutlich tiefer.
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Modellrechnungen im Rahmen des Agglomerationsprogramms zeigen deutlich, dass zum
Erhalt des heutigen Modal Splits grosse Investitionen im OV notwendig sind.

Die Verkehrsstrome in der Agglomeration stellen sich wie folgt dar:

Deutschland

Frankreich

Basel

11'000

s 000,
/ Werts Zwischen
1°000 u. 4000

nicht beschriftet

Wertz < 1000
nicht dargestellt

N
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Schweiz

[
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o

Abb. 14: OV-Fahrten pro Tag (Binnenverkehr und zwischen Grobzonen, Jahr 2000)

(Quelle: GVM, Rapp Trans)

Frankreich

Deutschiand

40 %

Schweiz

Abb. 15a: OV-Anteile (Binnenverkehr der Grobzonen, Jahr 2000) (Quelle: GVM, Rapp

Trans)
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Frankreich

Deutschland

Werte for Beziehungen
=< 10'000 Fahrt/Tag
nicht dargestailt

2 %

Abb. 15b: OV-Anteile (zwischen Grobzonen, Jahr 2000) (Quelle: GVM, Rapp Trans)

3.2.1.1 Ist-Zustand Bahn

Die Bahnen machen einen wichtigen Teil des OV aus: Die Agglomeration Basel wird
durch sieben Bahnlinien erschlossen. Neben der Juralinie Basel-Laufen (weiter nach De-
Iémont-Biel-Lausanne/Genf) sind vor allem die beiden internationalen Strecken durch den
Hauenstein- und den Bdzberg-Tunnel von Bedeutung.

Die Zulaufstrecken sind grundsatzlich nur ein- oder zweigleisig ausgebaut und durch eine
starke Durchmischung der Verkehrsarten (Fern-, Regional- und Guterverkehr) gepragt.
Die zunehmende Vernetzung der Wirtschaftszentren bzw. Regionen in Europa hat auch
Auswirkungen auf den internationalen Schienenverkehr. Verstarkt wird diese Entwicklung
mit Massnahmen in der Schweiz und in Europa zur Verlagerung des Guterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene (LSVA, LKW-Maut etc.).

Auf den Infrastrukturanlagen der SBB bestehen bereits heute Engpéasse. Die Ursache
liegt darin, dass das Schienennetz, speziell auf der Nord-Sid-Achse, immer mehr ins
Spannungsfeld regionaler, nationaler und internationaler Interessen gerat. Der Ausbau
des internationalen Bahnknotens Basel mit seiner Drehscheibenfunktion ist fir die gesam-
te Agglomeration von grosser wirtschaftlicher und verkehrlicher Bedeutung.
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Abb. 16: Engpasse Schienennetz, Jahr 2004 (rote Schraffur)

Die beiden Linien durch den Hauenstein- und den B&zberg-Tunnel sind ausserordentlich
stark ausgelastet. Die Flexibilitat bei der Fahrplangestaltung ist dadurch stark einschrankt.
Der Adlertunnel zwischen Muttenz und Liestal, als erster Abschnitt der Neubaustrecke
Basel-Olten, ermdglicht zwar Fahrzeitgewinne in Richtung Ergolztal. Der Abschnitt bringt
aber kaum eine Kapazitatserhéhung, da er in Liestal nicht kreuzungsfrei an die Stammli-
nie angeschlossen ist. Auf der Juralinie Basel-Delémont wird die Fahrplangestaltung
durch die Einspurstrecke ab Aesch bis Delémont sowie den niedrigen Ausbaustandard
und die suboptimalen Sicherheitseinrichtungen eingeschrankt.

Im April 2006 wurde die «Zukinftige Entwicklung der Bahnprojekte» (ZEB) verdffentlicht,
welche 2007 in der Vernehmlassung war. In ihrer Stellungnahmen zum Botschaftsentwurf
ZEB haben die Nordwestschweizer Kantone deutlich gemacht, dass sie eine Lésung der
Kapazitatsengpasse im Raum Basel und auf den Zulaufstrecken durch den Jura erwarten.
Im selben Zusammenhang haben die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und Aargau
eine Standesinitiative fir die Realisierung des Wisenbergtunnels eingereicht. Bereits heu-
te sind die Zuverlassigkeit und die Angebotsqualitdt des Eisenbahnverkehrs durch die
haufigen gegenseitigen Behinderungen zwischen Regional-, Fernverkehrs- und Guterzu-
gen spurbar beeintrachtigt.

3.2.1.2 Ist-Zustand Regio-S-Bahn

Die Regio-S-Bahn bildet das Riickgrat des trinationalen OV-Angebots. Mit zunehmender
Integration der Schweiz in Europa erlangen die Regio-S-Bahn-Verbindungen steigende
Bedeutung, insbesondere im grenziberschreitenden Regionalverkehr auf der Schiene
zwischen der Nordwestschweiz, dem Elsass und Stdbaden.

Die Regio-S-Bahn verlauft als zentrale Ader entlang den Haupttalern und verbindet die
Agglomeration mit der Kernstadt Basel. An zahlreichen Knotenpunkten ist sie mit Busli-
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nien verknipft, welche die Feinerschliessung abseits der Bahnhdéfe und Haltestellen sowie
in allen Seitentalern sicherstellen. Die Einwohner eines grossen Teils der Agglomeration
kénnen somit rasch und effizient die Kernstadt Basel und die regionalen Subzentren er-
reichen.

Das Grundangebot der Regio-S-Bahn prasentiert sich wie folgt:

¢ Integraler Halbstundentakt auf dem Abschnitt Basel SBB-Stein-Sackingen der S1

¢ Integraler Halbstundentakt auf der S5 und der S6; zwischen Steinen und Loérrach-
Stetten Uberlagern sich die S5 und S6 zu einem Viertelstundentakt.

¢ Unregelmassiger Halbstundentakt auf der S3

¢ Stundentakt auf den Aussenasten der S1 zwischen Stein-Sackingen und Frick so-
wie Laufenburg

¢ Stundentakt, zeitweise verdichtet auf der S4 sowie der S1 (Elsass)
e Stundentakt auf der S9

Abb. 17: Liniennetz der Regio-S-Bahn 2007 (vgl. nachste Seite)
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Grosse Investitionen in den letzten Jahren

In den vergangenen Jahren hat sich bei der Regio-S-Bahn viel verandert. Einige Beispiele
fur diese Entwicklung sind:

Das Angebotsziel der Regio-S-Bahn ist ein durchgehender Halbstundentakt auf allen Li-
nien der Region Basel. Dieser Halbstundentakt wurde bereits im Jahre 2001 auf der Re-
gio-S-Bahn-Linie Olten-Basel-Laufen (S3) realisiert. Bis ins Jahr 2005 konnte mit dieser
Massnahme ein beachtlicher Fahrgastzuwachs von 63 % auf dem Ast Basel - Laufen und
von 15 % (bis 2004 40 %) auf dem Ast Basel-Olten erreicht werden. Ebenso wurden auf
der Regio-S-Bahn-Linie Frick/Laufenburg-Basel (S1) im Jahre 2005 ein integraler Halb-
stundentakt auf dem Abschnitt Basel SBB-Stein-Sackingen der S1 eingefiihrt. Auch auf
dieser Linie konnte dadurch bis ins Jahr 2005 ein Fahrgastzuwachs von rund 10 % erwirkt
werden.

Im Jahr 2002 haben die SBB das neue Rollmaterial FLIRT (Flinker Leichter Innovativer
Regional-Triebwagen) bestellt. Auf dem Netz der Regio-S-Bahn verkehren inzwischen
FLIRTs auf mehreren Linien und ihr Einsatz wird im Jahre 2008 zum Standard werden.
Die FLIRTs ermdglichen dank ihrem guten Beschleunigungsvermégen und dem schnellen
Fahrgastwechsel eine Verkirzung der Fahrzeit, bzw. die Bedienung zusatzlicher Halte-
punkte an den Regio-S-Bahn-Linien.

Die schon langer identifizierten Mangel bei Bahnhofen und Haltestellen wie Unzugang-
lichkeit flr behinderte und betagte Menschen, zu tiefe Perrons, mangelhafte Beleuchtung
etc. wurden in den letzten Jahren durch Erhéhung der Perrons und durch eine Verbesse-
rung des Erscheinungsbilds gemass dem Programm «Facelifting Stationen» der SBB be-
hoben. Mit kleinen Ausnahmen prasentiert sich die Mehrheit der Haltestellen seit Dezem-
ber 2006 im neuen Kleid.

Im Rahmen des Investitionsprogramms wurden per Dezember 2005 zwei neue Haltestel-
len in Lérrach eingerichtet, die Haltestellen Lorrach-Stetten und der Bahnhof Lérrach wur-
den modernisiert. Im Mai 2006 ging die neue Haltestelle Basel-Dreispitz in Betrieb. Nach
Abschluss des Gleisumbaus im Sudkopf des Badischen Bahnhofs verkehrt seit Dezember
2006 die Linie S6 aus dem Wiesental direkt bis zum Bahnhof Basel SBB. Bis Ende 2007
sollen zudem neu in Betrieb gehen: Lorrach-Schwarzwaldstrasse und Schopfheim-West,
ausserdem der umgebaute Bahnhof Riehen. Die neuen Stationen Riehen-Niederholz,
Pratteln Salina-Raurica und Rheinfelden Augarten sollen voraussichtlich bis Ende 2008
realisiert sein. In den nachsten beiden Jahren folgen weitere neue Haltestellen im Fricktal
und Wiesental. Zusatzlich werden an den wichtigen Umsteigeknoten die Busbahnhofe
umgebaut.

Die Parlamente der Kantone Basel-Landschaft, Basel-Stadt, Aargau und Jura haben im
Jahr 2005 die Kredite fir die Infrastrukturinvestitionen gesprochen. Auch im Kanton Solo-
thurn bestehen mit der vom Parlament im Jahr 2007 beschlossenen Revision des OV-
Gesetzes die gesetzlichen Voraussetzungen fir die erforderlichen Infrastrukturinvestitio-
nen. Die Investitionssumme im schweizerischen Teil belauft sich auf CHF 99 Mio. und
wird von den SBB sowie den Kantonen Basel-Landschaft, Basel-Stadt, Aargau, Solothurn
und Jura getragen. Auf deutscher Seite belaufen sich die Investitionskosten auf ca. EUR
40 Mio.

Neben den Erweiterungen des Angebots in der Schweiz ist auch ein Ausbau des Regio-S-
Bahn-Angebots im benachbarten Ausland beabsichtigt. Dazu gehoért die parallele Einbin-
dung der Regio-S-Bahn-Linien aus Freiburg im Breisgau und dem Wiesental in den
Bahnhof Basel SBB sowie eine baldige Verdichtung der Regio-S-Bahn-Linie aus Mulhou-
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se zu einem Halbstundentakt. Langfristig stellt im benachbarten Ausland die Anbindung
des Flughafens EuroAirport an die Bahn eine grosse Herausforderung dar.

3.2.1.3 Ist-Zustand Tram und Bus

Im Kanton Basel-Stadt und den nahen Vororten des Schweizer Teils der Agglomeration
ist das Tram das dominierende 6ffentliche Verkehrsmittel (in Frankreich und Deutschland
sind es in erster Linie Bus und S-Bahn). Einige Tramlinien erreichen bereits maximale
Querschnittsbelastungen von 15 000 bis 20 000 P/d. Auf den Linien der Baselland Trans-
port AG (BLT), welche die Vororte im Siiden erschliessen, erhéhten sich die Passagier-
zahlen in den letzten Jahren. Dazu beigetragen hat die direkte Flhrung der Linien 10 und
11 Uber den Bahnhof SBB. Praktisch alle Strecken im Vorortsbereich wurden in den ver-
gangenen Jahrzehnten auf Doppelspur ausgebaut oder der Ausbau ist in Planung. Die
stetig steigende Nachfrageentwicklung auf den Vorortslinien fiihrt zu Kapazitatsengpas-
sen in der Stadt (am Centralbahnplatz und Aeschenplatz) und entsprechend zu Attraktivi-
tatseinbussen.

Im Kanton Basel-Stadt ist die Anzahl Fahrgaste in den letzten Jahren auf den stadtischen
Tramlinien der Basler Verkehrsbetriebe (BVB) parallel mit der Einwohner- und Arbeits-
platzzahl leicht zurickgegangen. Die Beférderungskapazitat der Tramlinien in der Innen-
stadt wird nicht ausgeschopft: Die Linien 14, 16 und 17 weisen Reserven auf.

Das Busnetz wurde in den letzten Jahren deutlich ausgebaut. Angesichts der Verkehrs-
zunahme auf den Strassen haben jedoch auch die Behinderungen der Busse zugenom-
men.

Veranderungen des Angebots im offentlichen Verkehr geschehen nicht nur durch Infra-
strukturausbauten, sondern primar Uber betriebliche Massnahmen. So stellen Taktver-
dichtungen eine starke Erhéhung des OV-Angebots dar, ohne dass damit ein Ausbau der
Infrastruktur verbunden sein muss. Im Herbst 2006 wurde von den Kantonen Basel-Stadt
und Basel-Landschaft eine Netzoptimierungsstudie Bus/Tram in Auftrag gegeben. Unter-
sucht werden kurz- und mittel- bis langfristige Moéglichkeiten der Netzoptimierung. Kurz-
fristig geht es vor allem um eine Optimierung der Abstimmung zwischen Bus und Tram.
Bei den mittel- bis langfristigen Massnahmen wird die optimale Einbindung der neuen
Tramlinien bzw. Teilstrecken ins bestehende Netz untersucht.

Agglomerationsweite und grenziiberschreitende Zusammenarbeit/Tarifverbund

Die grenziberschreitende Zusammenarbeit im Bereich der Fahrausweise und der Linien-
angebote ist in der Agglomeration Basel durch ein pragmatisches Vorgehen gepragt. Der-
zeit gibt es kein Ubergeordnetes, grenziiberschreitendes Gremium, das eigene Entschei-
dungs- und Finanzkompetenzen besitzt. Es handelt sich viel mehr um bilaterale Abma-
chungen zwischen einzelnen Verbinden zur gegenseitigen Anerkennung, resp. der Aus-
gabe grenziiberschreitender Fahrausweise. Die Nachfrage nach grenziiberschreitenden
Abonnementen in der trinationalen Agglomeration Basel hat sich seit 1995 von rund 28
000 auf fast 60 000 Abonnemente verdoppelt.

Ein Tarifverbund ist ein Zusammenschluss mehrerer Verkehrsbetriebe eines zu definie-
renden Gebietes zur Schaffung einheitlicher Tarife und Fahrkarten, die von allen ange-
schlossenen Unternehmen anerkannt werden. Jeder Tarifverbund hat seine eigenen Tarif-
und Beforderungsbestimmungen. Deshalb sind Fahrten (ber die Verbundgrenzen fiir die
Kundschaft oft mit gewissen Schwierigkeiten verbunden.

Die Problematik von Schnittstellen ist also nicht spezifisch flir den Raum Basel, sondern
sie tritt praktisch an allen Grenzen zwischen Tarifverblinden auf. Diese Problematik ist in
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der Schweiz derzeit Gegenstand intensiver Arbeiten. Die Vereinheitlichung der Benut-
zungsbestimmungen wird derzeit vom «Forum Verbunde» ' bearbeitet.

Zwischen den Verbiinden Regio Verkehrverbund Lérrach (RVL) und Tarifverbund Nord-
westschweiz (TNW) sowie der Communauté de Communes des Trois Frontiéres (CC3F)
und dem TNW besteht seit Jahren jeweils eine Art «binationaler Tarifverbund» im Abo-
und Tageskartenbereich. Ein Einvernehmen mit diesen sehr unterschiedlichen Partneror-
ganisationen zwecks Schaffung eines trinationalen Tarifverbundes durfte langwierige Ver-
handlungen bedingen. Bei einer Erweiterung des Tarifgebietes ware namlich auch die
Verteilung der Einnahmen zwischen den Transportunternehmungen neu zu strukturieren.
Hier existieren derzeit grosse Unterschiede zwischen dem TNW und dem RVL. Im Sidel-
sass fehlt zu dieser Frage noch jegliche Erfahrung, da ein Tarifverbund bisher nicht exis-
tiert. Die Einnahmeverteilung eines grenziiberschreitenden Verbundes misste Anreize fir
ein wirtschaftlich optimiertes und kundenorientiertes Verhalten der Transportunterneh-
mungen sicherstellen. Die heutigen unterschiedlichen Strukturen lassen einen Tarifver-
bund TriRegio kurzfristig nicht zu. Der Aufwand und die Risiken sind unter den heutigen
Gegebenheiten zu gross. Die Frage soll aber weiterverfolgt und in den zustandigen Gre-
mien diskutiert werden. Sie bleibt eine wichtige mittel- bis langfristige Zielsetzung des tri-
nationalen Eurodistrict Basel.

Das bestehende grenziiberschreitende Tarifangebot kann heute, angesichts dieser Situa-
tion, zumindest als befriedigend bezeichnet werden. Vordringlicher Bedarf fir eine weitere
Verbesserung des Fahrausweissortiments besteht etwa im Bereich der Gruppenfahr-
scheine oder der Einzelfahrausweise, die den engeren Kernbereich der Region durchfah-
ren (z. B. Pratteln bis Schopfheim). Problematisch ist im Moment noch der Kauf der Fahr-
scheine. Die neuen Billettautomaten, die ab Herbst 2007 aufgestellt werden, erleichtern
den Kauf von Fahrausweisen ins benachbarte Ausland hingegen enorm.

Betreffend der Regelung der Gliltigkeit von Fahrscheinen bei der geplanten grenziber-
schreitenden Tramlinie 8 nach Weil am Rhein zeichnet sich eine kundenfreundliche, ein-
fache Losung ab: Der TNW und der RVL haben dem Grundsatz zugestimmt, dass das
Schweizer Umweltschutz-Abo und die deutsche RegioCard grenziiberschreitend zwi-
schen Weil am Rhein Bahnhof und Claraplatz giiltig sein sollen.

Fur den Erfolg des grenziberschreitenden 6ffentlichen Verkehrs ist die Qualitat des Li-
nien- und Fahrplanangebots entscheidend. Gerade in den fur Gelegenheitskunden und
Ausflugsverkehr wichtigen Randstunden abends und an Wochenenden existiert vielerorts
keine grenziiberschreitende OV-Fahrméglichkeit. Es soll deshalb vordringlich an der Ver-
besserung des grenziberschreitenden Angebots gearbeitet werden (z.B. Ausbau der Be-
triebszeiten, Rollmaterial und Vertaktung der S1, grenziiberschreitende Tramlinien etc.).

Verbesserungsbedarf besteht auch im Bereich Information und Kommunikation. Das
Thema Information hat die D-F-CH-Oberrheinkonferenz aufgenommen. Mittelfristig ist, als
erster Schritt in Richtung eines trinationalen Tarifverbundes, eine gemeinsame OV-
Dachmarke fir die trinationale Agglomeration Basel denkbar.

3.2.1.4 QV-Beschleunigungsmassnahmen

Die Konkurrenzfahigkeit des OV gegeniiber dem Individualverkehr ist nur dort gegeben,
wo die Reisezeitdifferenz zwischen OV und Individualverkehr klein oder vernachlassigbar
ist, bzw. wo der OV schneller ist und er seinen Fahrplan zuverléssig einhalten kann. Zur

12 Zusammenschluss der Tarifverbiinde und Transportunternehmen
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zeitlichen Kompensation der Verlustzeiten an ihren Haltestellen muss daher der OV Uber
eine hohe Fahrgeschwindigkeit zwischen den Haltestellen verfligen kénnen. Dies ist in
zuverlassigem Mass nur auf eigenen Trassees oder auf schwach belasteten Strassen
moglich. Uber solche Eigentrassees verfligen schweizerseits neben den SBB die Wal-
denburgerbahn und die Tramlinien in der Agglomeration. Bei den Bussen kommen eigene
Trassees in Form von Busspuren erst vereinzelt auf chronisch stark tberlasteten Strecken
oder vor Kreuzungen mit Staugefahr zur Anwendung.

Die restlichen OV-Strecken ohne Eigentrassee unterliegen den Stérungen des Individual-
verkehrs, was zu instabilen Fahrzeiten mit Anschlussbriichen und somit zu Briichen der
Transportketten fiihren kann. Da aber nur eine funktionierende und zuverlassliche Trans-
portkette eine valable Alternative zum Individualverkehr sein kann, sind Massnahmen zur
Steigerung der Betriebsstabilitat fiir den Erfolg des OV wichtig.

Massnahmen zur Steigerung der Betriebsstabilitdt kbnnen sein:
e Eliminieren von Einspurstrecken bei Bahn
e Erstellen von Busspuren auf Strassen
e QV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen

In Zusammenarbeit mit den Transport-Unternehmen wurden im Jahr 2006 die bekannten
Staustellen auf dem Busnetz analysiert und Verbesserungsmassnahmen formuliert. Wo
maoglich werden diese Verbesserungsmassnahmen im Rahmen anstehender Strassenin-
standhaltungsarbeiten realisiert und so mit dem ordentlichen Budget finanziert. Im Kanton
Basel-Stadt wurde im selben Jahr ein Kredit zur Effizienzsteigerung des OV in der Hohe
von CHF 1,5 Mio. gesprochen. Als Massnahmen werden beispielsweise eigene Busspu-
ren, Anpassungen an Lichtsignalanlagen und Verlangerungen des Stauraums fir den MIV
ausgefuhrt. Der Kredit wird wahrscheinlich im Jahre 2010 ausgeschépft sein.

Grundsétzlich sind die bekannten, fir den OV problematischen Staustellen eine Folge
Uberlasteter Strassenknoten entlang von Buslinien. Wahrend im landlichen Raum die
Kreuzungen meist isoliert betrachtet werden kénnen, muss in der Stadt und in Stadtnahe
bertcksichtigt werden, dass es zu Ruckkopplungen auf weitere Knoten kommen kann. So
entstehen Busbehinderungen in der Folge auch auf Nebenstrecken.

Bei den Bahnstrecken umfassen Beschleunigungsmassnahmen die Eliminierung von Ein-
spurstrecken durch Ausbau auf Doppelspur oder der Einrichtung von Doppelspurinseln.
Dies ist im Raum Basel auf der Strecke Aesch-Delémont der Fall. Eine Beschleunigung
wird durch den Einsatz von neuem, spurtstarkem Rollmaterial (FLIRT) erreicht, welches
zudem eine Verklirzung der Fahrgastwechselzeiten ermdéglicht.

Bei Tramstrecken bestehen die Beschleunigungsmassnahmen ebenfalls in der Eliminie-
rung von Einspurabschnitten. Solche liegen bei den Agglomerationstramlinien in Arles-
heim, im Raum Binningen-Bottmingen und im Raum Ettingen-Flih vor. Wahrend ein Ein-
spurabschnitt in Arlesheim im Rahmen laufender Projekte eliminiert wird, bleiben die Ubri-
gen bestehen. Im Raum Binningen-Bottmingen wird die Behebung der Einspurabschnitte
im Rahmen der Verbesserung der Tramanbindung des Leimentals an Basel-Stadt und im
Raum Witterswil durch den Doppelspurausbau Ettingen-Flih aufgegleist. Eine weitere
Méglichkeit zur Beschleunigung des Trams besteht in der Einfliihrung so genannter Ex-
press-Trams, mit welchen nur noch wichtige Haltestellen angefahren werden. Diese Ar-
beiten stehen erst in der Konzeptionsphase.
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3.2.2 Trend OV

Karten 1.3 OV-Netz 2020 Basel (Referenzzustand)
1.5 OV-Netz 2020 Agglomeration (Referenzzustand)
2.6 Modal Split: Zustand 2000 und Differenzen 2000 / 2020 — Basel
2.7 Modal Split: Zustand 2000 und Differenzen 2000 / 2020 — Agglomeration
2.9 Modal Split der tangentialen Verbindungen und Engpass Stellen OV

3.2.2.1 Genereller Trend

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung hat in zwei Perspektivberichten die Verkehrsleis-
tungen bis ins Jahr 2030 folgendermassen abgeschatzt: Die gesamten Personenver-
kehrsleistungen in der Schweiz werden je nach Szenario in den Jahren 2000 bis 2030 von
rund 111 Mia. Personenkilometer (Pkm) um 17 bis 32 Mia. Pkm zunehmen. Das ent-
spricht einem Wachstum von 15 bis 29 %. Dabei wird vor allem der OV (iberdurchschnitt-
lich wachsen. Dennoch dominiert auch in Zukunft der MIV das Verkehrsgeschehen in der
Schweiz.

Die gesamten Giuterverkehrsleistungen in der Schweiz auf Strasse und Schiene werden je
nach Szenario bis ins Jahr 2030 von heute rund 24 auf zirka 31 bis 42 Mia. Tonnenkilo-
meter anwachsen (32 bis 78 %). Vor allem der Schienenverkehr wird sich kinftig sehr
dynamisch entwickeln und im Zuge einer Trendwende seinen Marktanteil gegenlber der
Strasse merklich steigern kénnen. Der Transitguterverkehr wird weiter an Bedeutung ge-
winnen13.

Die Agglomeration Basel ist von den massiven Verkehrszunahmen besonders betroffen,
da sie an der Nord-Sud-Transitachse liegt. Auch im Rahmen des GVM Basel 2020 geht
man von einer Zunahme des Verkehrs aus: Im Tagesverkehr nehmen MIV und OV im
Zeitraum von 2000 bis 2020 praktisch gleich stark zu, namlich um 18 bzw. 20 % (vgl. dazu
Abb. 7 und 8). Auch der grenziiberschreitende Verkehr nimmt beim MIV und beim OV
Uberproportional zu: Er wachst um bis zu 50 %.

Im Binnenverkehr des Kantons Basel-Stadt ist in diesem Zeitraum eine Abnahme des OV-
Anteils zu verzeichnen (vgl. Abb. 17). Dies hangt u.a. mit der Eré6ffnung der Nordtangente
zusammen, die eine deutliche Verlagerung vom OV auf den MIV zur Folge hat. Auch Ein-
fluss auf diese negative Entwicklung hat der Rickgang der Bevdlkerung in dicht besiedel-
ten Quartieren, die sehr gut mit dem OV erschlossen sind.

Der Zustand und die Entwicklung des Modal Splits wird in den folgenden Tabellen ersicht-
lich (Anteil des OV am Gesamtverkehr in Prozent, innerhalb und zwischen den aufgefiihr-
ten Teilrdumen):

'3 vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung (2006): Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030.
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Stadt Basel | TABCH | TABD TABF
Stadt Basel 59.0 36.7 17.7 11.6
TAB CH 36.5 20.4 5.8 7.4
TAB D 17.7 5.8 9.9 4.9
TAB F 11.6 7.4 4.9 6.1
Ubrige NWCH 31.6 10.7 0.7 7.0

Tabelle 17a: Prozentualer Anteil des OV am Gesamtverkehr, Jahr 2000

Stadt Basel | TAB CH TABD TAB F
Stadt Basel 57.6 40.6 19.4 14.4
TAB CH 41.1 23.8 7.9 11.5
TAB D 19.4 7.9 11.8 7.2
TAB F 14.4 11.5 7.2 6.6
ubrige NWCH 354 12.4 1.6 9.3

Tabelle 17b: Prozentualer Anteil des OV am Gesamtverkehr im Jahr 2020

Stadt Basel | TAB CH TABD TABF
Stadt Basel -1.9 3.8 1.7 2.8
TAB CH 4.6 3.4 2.1 4.1
TAB D 1.7 2.1 2.0 2.3
TABF 2.8 4.1 2.3 0.5
Ubrige NWCH 3.8 1.8 0.9 2.3

Tabelle 17c: Veranderung des OV-Anteils (2000/2020) in Prozentpunkten
(Quelle: GVM)

3.2.2.2 Trend Bahn

Die stetig wachsenden Verkehrsstréome fihren zu immer grésseren Kapazitatsengpassen
im heute schon sehr stark ausgelasteten Schienennetz der trinationalen Agglomeration.
Mit der Inbetriebnahme der NEAT, dem Vierspurausbau auf der deutschen Seite des O-
berrheins und den franz6sischen Hochgeschwindigkeitsstrecken wird der Knoten Basel
noch mehr als bisher zum Nadel6hr des Schienenverkehrs. Die Bedeutung des Bahnkno-
tens Basel fur den nationalen sowie internationalen Guter- und Personenverkehr ist aber
sowohl auf Bundes- als auch auf Regionsebene unbestritten.

Bei den SBB ergibt sich gemass Prognose die héchste Zunahme zwischen Basel SBB
und Muttenz (+26 000 P/d). Im Ergolztal steigt die Belastung bis Olten, im Rheintal bis
Rheinfelden und im Laufental vom Dreispitz bis Laufen. Mit diesen Beispielen wird deut-
lich, dass kunftig grossere Investitionen notwendig sind, um den Schienenverkehr im
Raum Basel weiter auszubauen.
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3.2.2.3 Trend Regio-S-Bahn

Auf dem gesamten Regio-S-Bahn-Netz ist mit grossen Belastungszunahmen zu rechnen.
Durch das Verlangern der Regio-S-Bahnlinien vom Badischen Bahnhof zum Bahnhof SBB
wird die Passagierfrequenz auf der Verbindung (Basel Badischer Bahnhof-Basel SBB) um
9000 P/d ansteigen. Auf der Regio-S-Bahn in Richtung Elsass und in Deutschland erfah-
ren alle Linien eine hdhere Auslastung.

Im Rahmen eines Planungsauftrages der Bestellerkantone der Regio-S-Bahn an die
SBB™ wurden fiir verschiedene Planungshorizonte die Nachfrageentwicklungen analy-
siert, die Angebotsentwicklungsmaoglichkeiten aufgezeigt und deren Infrastrukturkonse-
quenzen abgeleitet. Die Ergebnisse dieses Planungsauftrages liegen seit Sommer 2007
vor und sind im vorliegenden Agglomerationsprogramm berlcksichtigt.

Aus der Nachfrageanalyse des Planungsauftrags geht hervor, dass mit den derzeitigen
Infrastrukturausbauten auf dem Regio-S-Bahn-Netz, dem gleichzeitigen Einsatz moderner
Triebfahrzeuge und den damit verbundenen Fahrzeitverkiirzungen ein weiterer markanter
Anstieg der Fahrgastzahlen zu erwarten ist. Diese steigende Gesamtnachfrage von und
zur Kernstadt Basel und zur stadtnahen Agglomeration lasst sich mittelfristig nur mit einer
Taktverdichtung auf einen Regio-S-Bahn-Viertelstundentakt bewaltigen.

Auf der anderen Seite werden von den SBB im Auftrag des Bundesamtes fur Verkehr
(BAV) im Rahmen des Projekts «Zukuinftige Entwicklung der Bahnprojekte» (ZEB) im Sinn
einer Gesamtschau uber die Schweiz die Entwicklungsmaoglichkeiten des Personenfern-
und des Giterverkehrs aufgezeigt und deren Infrastrukturkonsequenzen abgeleitet. Dabei
wird jedoch die Entwicklung des flir die Agglomeration existenziellen Regionalverkehrs
nicht bertcksichtigt. Entsprechend beinhalten die Resultate des ZEB in der Region Nord-
westschweiz nur punktuelle Infrastrukturmassnahmen zu Gunsten des Fern- und Giiter-
verkehrs, die aber eine Weiterentwicklung des Regionalverkehrs verunmaglichen.

Entsprechend ist der Angebotsausbau zum Viertelstundentakt der Regio-S-Bahn auf den
folgenden Strecken nur noch mit grossen Infrastrukturmassnahmen moglich: im Ergolztal,
zwischen Basel und Pratteln sowie Liestal und Olten, und dem Einspurabschnitt im Lau-
fental zwischen Aesch und Laufen (Entflechtungsbauwerke in Pratteln und Basel Ost so-
wie Spuradditionen im Ergolztal und Doppelspurausbau im Laufental).

Im erwahnten Planungsauftrag wurde aufgezeigt, dass zur Realisierung einer Angebots-
verdichtung im Personenverkehr (Fernverkehr oder Regionalverkehr) im Ergolztal und im
Fricktal zwei Infrastrukturmassnahmen zwischen Basel und Pratteln notwendig werden: 1.
Entflechtung zwischen Basel SBB und Muttenz mittels Uberwerfungsbauwerken; 2. Uber-
werfung Pratteln fur die kreuzungsfreie Vereinigung der beiden Stammlinien im Ergolz-
und im Fricktal. Zur Uberwerfung Pratteln liegen noch keine Planungsstudien vor. Diese
werden in einem nachsten Schritt von den SBB erarbeitet. Die zur Entflechtung zwischen
Basel und Muttenz notwendigen Infrastrukturmassnahmen wurden bereits in einer Studie
zur verbesserten Anbindung der Haltestelle Basel St. Jakob von den SBB erarbeitet. Die
Massnahmen liegen auf Stufe Machbarkeit vor. Die Uberwerfung Pratteln sowie die Ent-
flechtung Basel-Muttenz fliessen parallel ebenfalls im Rahmen des ZEB als Teil der Er-
ganzungsoption Ergolztal ein. Die notwendigen Entflechtungsbauwerke in Muttenz und
Pratteln werden gemass Grobkostenschatzung der SBB auf je CHF 150 Mio. zu stehen
kommen.

1 Planungsauftrag "Angebotsentwicklung Regio-S-Bahn Basel / Nordwestschweiz", SBB, Mai 2006
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Durch die Nicht-Berlcksichtigung der Weiterentwicklung des Regionalverkehrs im ZEB
erscheinen nun die im Planungsauftrag abgeleiteten grossen Infrastrukturausbauten als
Konsequenzen des Regionalverkehrs. Aus Sicht der Bestellerkantone sind die grossen
Infrastrukturausbauten jedoch klar als Konsequenz der Angebotsentwicklung im Fern- und
Guterverkehr zu werten. So werden diese denn im Rahmen des Projekts ZEB als Ergan-
zungsoptionen («Jura Nord» fiir den Ausbau im Laufental und «Nordwestschweiz» fiir den
Ausbau im Ergolztal) platziert. Diese Infrastrukturmassnahmen ergeben sich nicht aus-
schliesslich aufgrund der Entwicklung bei der Regio-S-Bahn, sondern sind vielmehr auf
die Ausschopfung der Kapazitaten durch Personenfern- und Giterverkehr zuriickzufih-
ren.

Ein Herzstiick fiir die Regio-S-Bahn

Als Herzstiick der Regio-S-Bahn Basel wird ein Eisenbahntunnel unter der Basler Innen-
stadt bezeichnet. Das Herzstlck ist ein Ziel mit besonderen Auswirkungen: Reisende von
Liestal, Aesch oder Lérrach waren durch eine direkte Regio-S-Bahn-Verbindung in rund
10 Minuten auf dem Markplatz, mitten in Basel. Dadurch soll die Regio-S-Bahn attraktiver,
die Wirtschaftskraft der Agglomeration gestarkt, der MIV und die beiden Basler Bahnhofe
entlastet und die Wohnqualitat in der Stadt geférdert werden.

Untersucht wurden drei Varianten:

e Variante Mitte mit Zwischenstationen in Gross- (z.B. Marktplatz/Barfusserplatz)
und Kleinbasel (z.B. Clarastrasse/Messe)

e Variante Nord mit Zwischenstationen in der Innenstadt (z.B. Haupt-
post/Schifflande) und Basel Nord (St. Johann, Hlninger Zoll, Wiesenplatz)

e Variante Y: Kombination von Variante Mitte mit Ast Bahnhof St.Johann - Markt-
platz

Das Herzstlck Variante Mitte kann von allen Regio-S-Bahn-Zigen bedient werden — aus-
ser denjenigen, welche vom Bahnhof SBB ins Elsass weiterfahren. So fahrt mindestens
alle 7,5 Minuten ein Regio-S-Bahn-Zug durch den Tunnel. Bei der Variante Nord kann
auch die Linie Frick/Laufenburg-Mulhouse das Herzstlick auf der Teilstrecke Basel SBB-
St. Johann mitbenutzen.

e e,

Herzstiick Variante Mitte Herzstiick Variante Nord
Abb. 18. Regio-S-Bahn: Herzstiick-Varianten
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Am 23. Oktober 2007 hat der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt entschieden, dass
die Variante Mitte prioritar weiter zu verfolgen ist. Die Varianten Nord und Y werden als
Optionen offen gehalten.

Laut Trendprognose wiirde das Herzstick im Jahr 2020 zwischen Basel SBB und Markit-
platz von ca. 50 000 Fahrgasten pro Tag benutzt. Ohne flankierende Massnahmen wird
allerdings nur ein relativ geringer Umsteigeeffekt vom Auto auf die Regio-S-Bahn erwar-
tet, da der OV-Anteil von und ab der Basler Innenstadt schon heute sehr hoch ist, unter
anderem dank konsequenter Parkraumbewirtschaftung. Insofern wirde mit einem Herz-
stlick neben einer moderaten regionalen Verbesserung des Modal Splits vor allem die
heute mit Tramlinien sehr stark belastete Innenstadt entlastet.

3.2.2.4 Trend Tram und Bus

Der Bahnhof SBB wird kunftig zusatzliche Fahrten fur rund 35 000 P/d zu bewaltigen ha-
ben. Da ein grosser Teil dieser Personen mit Tram und Bus weiterfahrt, bahnt sich auf
Seite des Stadtnetzes angesichts des bereits heute grossen OV-Angebots ein Engpass
an.

Auch auf dem untergeordneten OV-Netz sind Kapazitatsengpasse in Zukunft absehbar.
Dazu gehdéren mehrere Tramlinien, die in einzelnen Abschnitten mit einem Wachstum von
gegen 2000 P/d (Linie 11 in Miinchenstein, Linien 10/17 zwischen Basel und Therwil) kon-
frontiert sind.

Die Engpasse liegen jedoch nicht nur beim Tramnetz, sondern aufgrund steigender Fahr-
gaste stossen auch einzelne Buslinien an ihre Grenzen. So werden beispielsweise die
Fahrgaste auf der Buslinie 60 zwischen Bottmingen und Muttenz um 3000 bis 4000 P/d
ansteigen. Die Behinderungen des Busverkehrs durch den MIV durften insbesondere auf
den tangentialen Achsen um Basel sowie im Raum Pratteln bis Liestal zunehmen.

3.2.3 Schwachstellen OV

Karten 3.2 Gesamtdarstellung der Schwachstellen OV Ist-Zustand
3.3 Gesamtdarstellung der Schwachstellen OV, Trend

Generell zeigt sich, dass die Schwachstellen, die bereits heute existieren, auch in Zukunft
Probleme bereiten werden, wenn nicht mit gezielten Massnahmen eingegriffen wird.

Schwachstellen Bahnverkehr

¢ Hohe Auslastung der Nord-/Std-Transitroute tber die Oberrheinstrecke der DB,
der Basler Rheinbriicke sowie der Hauenstein- und B&zbergstrecke der SBB durch
den internationalen Guter- und Personenfernverkehr

e Fehlender Schienenanschluss des EuroAirport fir den Regionalverkehr und den
nationalen Fernverkehr von Frankreich und der Schweiz

o Eingleisige Birstallinie ab Aesch nach Delémont mit Regionalverkehr und nationa-
lem Personenfernverkehr

¢ Randlage einiger Bahnhofe beziglich des Siedlungsgebiets (z.B. Aesch) bzw.
teilweise fehlende VerknlUpfung mit Zubringerlinien

¢ Durchfahrt von Siedlungs- und méglichen Entwicklungsgebieten ohne Haltestellen,
z.B. Dornach Opfelsee, Riehen Stettenfeld
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Schwachstellen Tram- und Busnetz
o Ausgeschopfte Beforderungskapazitat in der Innenstadt Basel

e Ausgeschopfte Beférderungskapazitat im Leimental (Linien 10 und 17) sowie auf
der Tramlinie 11 nach Aesch

¢ Eingleisige Abschnitte auf einigen Vororts-Tramstrecken
e Unattraktive Anbindung des Leimentals an den Bahnhof Basel SBB

e Fehlende direkte OV-Tangentialverbindungen zwischen einzelnen Gemeinden im
Leimental und Birseck

¢ Problematische Betriebsabwicklung auf stark belasteten Strassen und Knoten
o Gefalle der Angebotsqualitat zwischen der Schweiz und den Nachbarlandern

Damit das trinationale Bahnnetz den kinftigen Anforderungen gerecht werden kann, sind
drei Problemfelder zu |6sen:

o Kapazitatssteigerung fur den juraquerenden Verkehr (Wisenbergtunnel)

o Kapazitatssteigerung im Bahnknoten Basel (durch Trennung der Verkehrsstrome)
und auf den Zulaufstrecken zum Bahnknoten (Entflechtung Basel — Muttenz, U-
berwerfung Pratteln, 2. Rheinbriicke)

e Doppelspurausbauten im Laufental

Diese Massnahmen sind fir die Weiterentwicklung der Regio-S-Bahn von entscheidender
Bedeutung.

3.2.4 Strategie OV

Die Strategien OV1 bis OV9 werden durch das Agglomerationsprogramm verfolgt (vgl.
Kapitel 4):

OV1: Engpésse beseitigen (Bahn, Tram).

OV2: OV-Netz ergédnzen (Bahn, Tram und Bus).

OV3: Strassengebundener OV verfliissigen.

OV4: Entflechten der Schienenverkehre.

OV5: Qualitét im OV erhéhen.

OVE: Tarifverbund weiterentwickein.

Ov7/Si2: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.
OV8/Si3: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

OV9: OV-Grundversorgung im landlichen Raum aufrechterhalten.

3.3 Motorisierter Individualverkehr

3.3.1 Ist-Zustand MIV

Karten 1.6 Belastungen MIV 2000 — Basel
1.8 Belastungen MIV 2000 — Agglomeration
2.10 Auslastungsgrad Strassennetz 2000 — Basel
2.12 Auslastungsgrad Strassennetz 2000 — Agglomeration

Auf den Hochleistungsstrassen und den wichtigsten Hauptverkehrsstrassen wuchs das
Verkehrsvolumen in der Vergangenheit kontinuierlich um durchschnittlich ca. 1 bis 2,5 %
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pro Jahr. Diese Entwicklung hat zu Engpassen gefihrt, zum Beispiel auf den Hochleis-
tungsstrassen. Der mit rund 120 000 Fahrzeugen pro Tag (DTV, 2005) am starksten be-
lastete Autobahnabschnitt der ganzen Schweiz liegt zwischen Basel und Pratteln. Aller-
dings sind auch die Hochleistungsstrassen auf deutscher und franzdsischer Seite stark
ausgelastet. Ebenfalls sehr stark belastet sind die Verzweigung Hagnau sowie die A2/3
zur Osttangente (65 000 Fz/d im Schwarzwaldtunnel, 90 000 zwischen Rhein und Gellert-
dreieck). Problematisch sind entsprechend auch einzelne Anschlisse wie z.B. Pratteln
und Basel Breite."

Die Grenzsituation der Agglomeration Basel bringt es mit sich, dass Probleme bei der
Zollabfertigung (v.a. Glterverkehr) insbesondere auf der A2 zu Rickstaus fiihren und
somit die wichtigste Hochleistungsstrasse auf Schweizer Seite leicht aus dem Gleichge-
wicht bringen kénnen. Eine Kapazitatserweiterung der Uberlasteten Hochleistungsstras-
sen durch zusatzliche Spuren ist aufgrund fehlender raumlicher Voraussetzungen nur
sehr beschrankt méglich. Hingegen kénnen an dieser Stelle Verkehrsleitsysteme greifen,
die fUr eine Verbesserung des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit sorgen. Fir
die A2 zwischen Hagnau und der Grenze CH-D ist ein solches Leitsystem teilweise be-
reits in Betrieb.

Die zunehmenden Uberlastungen auf den Hochleistungsstrassen haben u.a. zur Folge,
dass sich der Verkehr in der Agglomeration zu Spitzenzeiten in die Flache ausbreitet, was
sich v. a. an den entsprechenden Verknipfungspunkten zum Strassennetz des Kantons
Basel-Stadt bemerkbar macht.

Viel Verkehr flhrt die Verlangerung der Autobahn ab Ausfahrt St. Jakob-Strasse Uber die
Nauenstrasse zum Bahnhof SBB (45 000 bis 49 000 Fz/d). Relativ stark belastet sind der
innere und der dussere Ring sowie die Achse vom Aeschen- in Richtung Wettsteinplatz.
Die stadtischen Strassen weisen jedoch seit mehreren Jahren etwa konstante Belastun-
gen auf, da die Verkehrszunahme bisher weitgehend von der Autobahn ibernommen
wurde. Im nérdlichen Teil der Stadt Basel bringt die Eré6ffnung der Nordtangente
(2007/2008) eine Entlastung der stadtischen Strassen und der beiden Rheinquerungen.
Ein Quartier, das nach wie vor relativ stark durch den Verkehr belastet wird, ist das Gun-
deldingerquartier.

Im Umland ist insbesondere der Abschnitt der Kantonsstrasse zwischen Pratteln und Lies-
tal mit Gber 40 000 Fz/d ausserordentlich hoch belastet. Ebenfalls stark belastet und wei-
ter wachsend ist der Verkehr auch an einzelnen Anschliissen an die H18, z.B. auf der
Querverbindungsstrasse von Bottmingen zur H18 und weiter nach Muttenz (54 000 Fz/d
im Anschlussbereich). Generell weisen im unteren Kantonsteil von Basel-Landschaft die
Knoten zwischen den Radialen nach Basel und den Tangentialen zwischen Agglomerati-
onsgemeinden in den Spitzenstunden eine hohe Auslastung auf. An Samstagen sind die
Strassen in Pratteln angesichts diverser Einkaufszentren oft liberlastet.

Die ursprunglich gebindelte und auf die Kernstadt Basel ausgerichtete Verkehrsbezie-
hungen Wohnen-Arbeiten dehnen sich mehr und mehr auf die Agglomerationsgemeinden
aus. Waren in den 1970er- und 1980er-Jahren die radialen, auf die Kernstadt ausgerichte-

15 Beim MIV gilt es den Durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) und den Durchschnittlichen Werktagsverkehr
(DWV) zu unterscheiden. Die Resultate aus dem Gesamtverkehrsmodell Basel sind Angaben zum DWV.
Entsprechend handelt es sich im nachfolgenden Text um die Belastungen des DWV — ausser wo explizit er-
wahnt. Da im Gesamtverkehrsmodell von den Rush-hours nur die Abendspitzenstunde simuliert wird, kom-
men die richtungsspezifischen Belastungen in der Morgenspitzenstunde in den Karten nicht direkt zum Aus-
druck.
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ten Pendlerstréme vorherrschend, werden seit den 1990er-Jahren aufgrund der verander-
ten Agglomerationsstruktur die Tangentialbewegungen immer wichtiger. So ist beispiels-
weise die Verkehrsbeziehung Leimental-Birseck bzw. von diesen beiden Talern ins
Rhein-, Ergolz- sowie Fricktal und umgekehrt deutlich grésser geworden. Diese verander-
ten Verkehrsbeziehungen haben negative Auswirkungen auf die Benltzung des offentli-
chen Verkehrs. Aufgrund der topographischen Verhaltnisse ist das derzeitige Liniennetz
der offentlichen Verkehrsmittel weitgehend von einer radialen, auf den Kanton Basel-Stadt
hin ausgerichtete Struktur gepragt. Die grosse Nachfrage auf den tangentialen Verbin-
dungen fiihrt zu einem Umsteigeeffekt vom OV auf das Auto.

3.3.2 Trend MIV

Karten 1.7 Belastungen MIV 2020- Basel (Referenzzustand)
1.9  Belastungen MIV 2020 — Agglomeration (Referenzzustand)
1.10 Differenzen Belastungen MIV 2000/2020 — Basel
1.11 Differenzen Belastungen MIV 2000 bis 2020 — Agglomerationen (Referenzzustand)
2.11 Auslastungsgrad Strassennetz 2020 — Basel (Referenzzustand)
2.13 Auslastungsgrad Strassennetz 2020 — Agglomeration (Referenzzustand)

In der Annahme, dass der Verkehr in Zukunft weiter zunimmt, kann mit Sicherheit gesagt
werden, dass die heutigen Schwachstellen und Kapazitatsengpasse auch in Zukunft wei-
ter Probleme bereiten werden.

Die Verkehrszunahme in den nachsten zwei Jahrzehnten findet hauptsachlich auf dem
Nationalstrassennetz statt. Die heute schon stark belastete A2 erfahrt eine Verkehrszu-
nahme und die Situation spitzt sich entsprechend weiter zu. Hingegen flihren die Nord-
tangente und die A98 zu einer Verkehrsabnahme auf der A5 Basel-Karlsruhe und zu einer
leichten Abnahme auf der Verbindung zwischen Frankreich und Deutschland Uber die
Palmrainbriicke. Aufgrund der Verbindung mit der Nordtangente erfahrt die A35 Basel-
Mulhouse eine hohe Zunahme. Die Osttangente wird beim Schwarzwaldtunnel sowie zwi-
schen Rhein und Gellertdreieck ebenfalls starker belastet, gemass Berechnungen auf ca.
94 000 Fz/d. Ebenfalls starker belastet wird der Raum Wiesekreisel.

Der Lastwagenverkehr auf den Nationalstrassen der Agglomeration Basel ist bereits sehr
dicht. Mit dem zu erwartenden hohen Wachstum des internationalen Guterverkehrs wird
sich die Verkehrssituation deutlich verscharfen. Problematisch ist dabei nicht nur die An-
zahl der Lastwagen, sondern auch die Zollabfertigung an den Grenziibergangen.

Angesichts der Uberlastung der Hochleistungsstrassen wird sich der Verkehr Ausweich-
routen auf dem untergeordneten Strassennetz suchen und somit die angrenzenden
Wohnquartiere noch starker belasten.

Auf dem Hauptstrassennetz ausserhalb Basels liegen die grossten Veranderungen zwi-
schen Pratteln und Liestal (Er6ffnung der H2). Der Umfahrungstunnel in Sissach ist seit
Dezember 2006 in Betrieb. Der durch diesen Tunnel mdgliche Zeitgewinn flihrt am Unte-
ren Hauenstein zu einer starken Verkehrszunahme. Ebenfalls zunehmen wird der Verkehr
auf der H18 im Bereich Minchenstein/Muttenz.

3.3.3 Schwachstellen MIV

Karten 3.4 Gesamtdarstellung der Schwachstellen M1V, Ist-Zustand
3.6 Gesamtdarstellung der Schwachstellen MIV, Trend

Schwachstellen Strassennetz
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e Hohe Auslastung bis Uberlastung der vorhandenen Kapazitaten auf den Hochleis-
tungsstrassen

o Kapazitatsengpasse bei Anschllissen und Verzweigungen der Hochleistungsstras-
sen

¢ Probleme bei der Zollabfertigung des Guterverkehrs oder bei der Sperrung einer
der Alpeniibergange. Keine Stauraume auf Schweizer Seite der Agglomeration

o Kapazitatsengpasse an einzelnen Anschliissen der H18, auf der Verbindung ins
Leimental sowie in Aesch

o Kapazitatsengpasse im Ergolztal zwischen Pratteln und Liestal sowie in Liestal
selbst

e Schwachstellen an einzelnen Knoten mit lokaler Auswirkung, die den strassenge-
bundenen OV-Betrieb stéren

e Zahlreiche hoch belastete Strassen im Siedlungsgebiet

3.3.4 Strategie MIV

Das Agglomerationsprogramm Basel verfolgt die Strategien MIV1 bis MIV4/Si5 (vgl. Kapi-
tel 4):

MIV1: Strassenverkehr auf den Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen kanalisieren.

MIV2: Verkehrsnachfrage durch Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement steuern und lenken
— vor Ausbau Infrastruktur

MIV3: Kapazitdtsengpésse reduzieren mit Hilfe von baulichen Anpassungen oder Ausbau.

MIV4/Si5: Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Verkehrstréger verbes-
sern.

3.4. Langsamverkehr
Karte 2.16 Bestehendes Radroutennetz und Schwachstellen

Der Langsamverkehr (LV) ist ein wichtiger Bestandteil des Gesamtverkehrs, der je langer
je mehr Bedeutung erhalt und dessen Potential es kinftig noch besser zu nutzen gilt. Ab-
schatzungen ergeben, dass die mit LV zuriickgelegten Wege in den nachsten 15 Jahren
um ca. 10% zunehmen werden. Die Erhéhung bei den Etappen kénnte dank der kombi-
nierten Mobilitdt noch héher ausfallen.

Grundsatzlich weist die Agglomeration Basel im schweizerischen Vergleich einen lber-
durchschnittlich hohen Anteil beim LV auf. Diese positive Ausgangssituation gilt es zu
nutzen und den hohen Standard weiter auszubauen.

3.4.1 Ist-Zustand LV

Die kantonalen Radroutennetze sind definiert und heute zu einem grossen Teil umge-
setzt. Sie weisen in der Kernstadt sowie den umliegenden Gemeinden eine Uberdurch-
schnittlich hohe Dichte auf und werden im Iandlichen Raum grobmaschiger. Den kantona-
len Radrouten liegt ein dichtes Netz von Veloverbindungen fiir den Alltagsverkehr zugrun-
de und verbindet wichtige Ziele. Es umfasst die Einfallachsen zum Agglomerationszent-
rum, tangentiale Querverbindungen rund um das Zentrum Basel sowie wichtige Langs-
achsen in den Talern. Das Radroutennetz wird einerseits von nationalen, regionalen und
touristischen Routen (berlagert, andererseits durch kommunale Radwegnetze verfeinert.

Agglomerationsprogramm Basel Seite 62 von 162 13. Dez. 2007



Vom gesamten regionalen Radwegnetz sind im Kanton Basel-Landschaft von 297 km
bislang rund 210 km ausgebaut und mit Wegweisern ausgeschildert. Im Kanton Basel-
Stadt sind von 140 km ca. 127 km fertig gestellt, im Kanton Aargau von 68 km ca. 54 km
und im Kanton Solothurn von 211 km ca. 125 km.

In den Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau und Solothurn stehen Rahmen-
kredite zur Verfigung, welche Gewahr daflir bieten, dass der Ausbau und die Vervoll-
standigung der kantonalen Netze sowie auch weitere Massnahmen zur Verbesserung und
Forderung des Veloverkehrs realisiert werden

Das Fuss- und Wanderwegnetz auf Ebene der Agglomeration liegt zurzeit nicht vor, da
die Kompetenz bei den Gemeinden liegt. Die Fusswegnetze sind vor allem in den grosse-
ren Gemeinden relativ gut ausgebaut, kbnnen aber entlang kantonaler Hauptverkehrs-
strassen und bei Querungssituationen noch verbessert werden.

Fir den Kanton Basel-Stadt liegen in Form des Teilrichtplanes Fuss-/Wanderwege sehr
konkrete Angaben vor. Zur Finanzierung von Massnahmen im Fussverkehr existiert fur
die Jahre 2005 bis 2012 ein Rahmenkredit in H6he von 5 Millionen Franken.

Fir den Kanton Basel-Landschaft besteht der Regionalplan Fuss- und Wanderwege, wel-
cher sich aus einem Dekret (vom 6. 12. 1993/18. 9. 1997) und zehn Teilplanen zusam-
mensetzt.

Im Kanton Solothurn existiert ein Inventarplan Wanderwege. Die Fusswegplanung im
Siedlungsgebiet ist Gegenstand der Ortsplanung.

Im Kanton Aargau sind die Wanderwege im kantonalen Richtplan festgesetzt (Rechts-
grundlage: Kantonale Fuss- und Wanderwegverordnung vom 3. April 1989). Zustandig fur
Planung, Kennzeichnung und Unterhalt ist im Auftrag des Kantons der Verein Aargauer
Wanderwege. Diese Kosten im Umfang von aktuell CHF 545 000 werden vom Kanton
Ubernommen. Die Planung und der Unterhalt der Fusswege (Rechtsgrundlage: Kantonale
Fuss- und Wanderwegverordnung vom 3. April 1989) obliegen den Gemeinden. Die Um-
setzung erfolgt in der Regel Giber einen kommunalen Verkehrsrichtplan.

3.4.2 Trend LV

Die Berucksichtigung und Férderung des LV ist in einzelnen Teilen der Agglomeration
gesetzlich verankert. Der OV und der LV, ergénzt durch weitere Angebote wie Car-
Sharing, Ruftaxi etc., stellen gemeinsam eine Alternative zum MIV dar.

Die Netze des Fuss- und Veloverkehrs sind Uber die Kantons- und Landesgrenzen hinaus
koordiniert und in behérdenverbindlichen Planen festgehalten. Bei grossen Strassenpro-
jekten wird mit flankierenden Massnahmen flr eine Verbesserung der Situation zugunsten
des LV geachtet und bei bereits stark belasteten Strassen wird versucht, mit zusatzlichen
Massnahmen oder alternativen Routen fiir die Sicherheit des LV zu sorgen.

Es existieren grundsatzlich wenig aussagekraftige Daten zum LV. Diese Llicke wird
Schritt fur Schritt geschlossen. Dazu erarbeiten die Kantone untereinander abgestimmte
Datenkonzepte zum LV und an wichtigen kantonalen Velorouten werden Dauerzahlstellen
eingerichtet. Zudem sind Massnahmen im Bereich Marketing und Offentlichkeitsarbeit
vermehrt zu ergreifen.

3.4.3 Schwachstellen LV
Karte 3.6 Gesamtdarstellung der Schwachstellen LV, Ist-Zustand
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Trotz der guten Ausgangslage bestehen heute und auch in Zukunft Schwachstellen im
Bereich LV. Dies sind auf Stufe der Agglomeration insbesondere

— die fehlenden Teilstiicke der kantonalen Radrouten

— stark befahrende Strassenabschnitte

— fehlende Anbindung von wichtigen Zielorten/Siedlungsschwerpunkten

— unzureichende Zuganglichkeit von S-Bahn-Haltestellen und allgemein wichtigen
Umsteigeknoten des OV

— fehlende oder unzureichende Abstellplatze fir Velos an wichtigen Zielorten und
OV-Knoten

— fehlende/unzureichende Daten

Die Verortung der Schwachstellen fiir den Fuss- und Veloverkehr liegt im Kanton Basel-
Stadt sehr genau vor. In den Kantonen Basel-Landschaft, Aargau und Solothurn liegen im
Rahmen des Agglomerationsprogramms nur die Schwachstellen auf dem kantonalen
Radroutennetz vor. Weitere lokale Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr sind zwar
kantonsintern teilweise bekannt, allerdings noch nicht tiber die gesamte Agglomeration
flachendeckend erfasst und deshalb zurzeit nicht dargestellt. Angaben aus dem deut-
schen und franzdsischen Teil der Agglomeration fehlen noch.

3.4.4 Strategien LV

Das Agglomerationsprogramm verfolgt diese Strategien im Bereich LV (vgl. Kapitel 4):
L1: Kantonale Radrouten sowie Fuss- und Wanderwegnetze vervollsténdigen.

L2: Qualitat der bestehenden LV-Netze verbessern.

L3: Wichtige Zielorte und Umsteigeknoten mit dem LV erschliessen.

L4: Schaffen/Ergdnzen von Veloabstellpldtzen an wichtigen Zielorten und Umsteigekno-
ten.

3.5 Umweltaspekte der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Damit sich die Agglomeration und ihre Lebensqualitat im Gleichschritt entwickeln kénnen,
muss die Umwelt ein wichtiges Thema sein. Die gréssere Mobilitat sowie der mit dem
Agglomerationsprogramm beabsichtige Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen dirfen nicht
dazu fuhren, dass immer grdssere Teile der Bevdlkerung von den negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs betroffen sind.

3.5.1 Ist-Zustand Umwelt

Karten 2.14 Strassenldrmbelastung
3.4 Gesamtdarstellung der Schwachstellen M1V, Ist-Zustand
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Hohe Luftbelastung

Die Luftverschmutzung in der Region Basel ist trotz wesentlicher Verbesserungen in den
letzten 20 Jahren weiterhin zu hoch. Heute werden nach wie vor nicht alle Immissions-
grenzwerte zum Schutz der Umwelt und der Gesundheit eingehalten. Probleme verblei-
ben im lokalen Bereich bei Stickstoffdioxid, im lokalen und regionalen Bereich beim Fein-
staub und im grossraumigen Rahmen beim Ozon. Der Verkehr ist Hauptverursacher der
Emissionen von Stickoxiden. Beim Feinstaub tragen die Bereiche Verkehr, Industrie und
Gewerbe sowie Landwirtschaft etwa gleich viel zu den Emissionen bei.

Ubermassige Stickstoffdioxid-Belastungen sind in weiten Teilen des Kantons Basel-Stadt
(ohne Riehen und Bettingen) sowie in den stadtnahen Agglomerationsgemeinden festzu-
stellen. Weiter sind auch die Hauptverkehrsachsen entlang der Hochleistungs- und
Hauptstrassen, der H18 im Birstal, der A2 im Fricktal sowie der Rheinstrasse zwischen
Pratteln und Liestal und im Tal in Richtung Arisdorf davon betroffen. Problematisch beim
Stickstoffdioxid ist vor allem, dass die Belastung in den betroffenen Gebieten permanent
hoch ist. Allerdings ist in den letzten Jahren ein Rlckgang zu verzeichnen, der insbeson-
dere in der Stadt Basel sehr deutlich ist. Fur eine flachendeckende Einhaltung der Stick-
stoffdioxid-Grenzwerte ist eine Reduktion der Emissionen von lokal 20 bis 40 % notwen-
dig.

Die Ozon- und Feinstaubbelastung an stark befahrenen Strassen Ubersteigt die Grenz-
werte zum Teil erheblich. Auch hier zeigt sich ein ahnliches Bild wie beim Stickstoffdioxid.
Durch den Feinstaub belastet sind in erster Linie die Stadt Basel und in etwas abge-
schwachterem Masse auch die grésseren Agglomerationsgemeinden.

Larm: Neue Guterwagen und zunehmender Flugverkehr

Die Datengrundlagen in den vier beteiligten Kantonen sind im Bereich Strassenlarm zur-
zeit noch auf sehr unterschiedlichem Niveau, eine Verbesserung ist jedoch in Bearbei-
tung. Allerdings kdnnen auch ohne einheitliche Datengrundlagen zur Larmbelastung Aus-
sagen gemacht werden. Die Nationalstrassen sind heute weitgehend durch Larmschutz-
wande saniert, bei den Kantonsstrassen besteht noch Handlungsbedarf. Die Grenzwerte
bei den Larmimmissionen werden in zahlreichen Wohnquartieren in Basel Gberschritten.
Dies gilt ebenfalls flr zahlreiche Gemeinden in der Agglomeration mit stark befahrenen
Hauptstrassen, z.B. Riehen, Dornach, Reinach, Pratteln, Liestal und Rheinfelden. Ver-
besserungsmassnahmen wie z.B. Larmschutzwande oder speziell dampfende Belage
werden als Daueraufgabe betrachtet.

Als Beispiel dafir kann die Einhausung Breite/Uberdeckung Gellert genannt werden. Das
durchmischte Breite-Quartier ist heute stark vom Larm der Autobahn sowie der Bahn be-
lastet. Mit der Einhausung dieses Nationalstrassenabschnitts kann ein grosser Beitrag zur
Verbesserung der Lebensqualitat in diesem Quartier geleistet werden, ohne dass der
Verkehrsfluss dadurch beeinflusst wird. Die Larmschutzmassnahmen werden mehrheitlich
vom Bund finanziert. Mit einer Uberdeckung Gellert kann die trennende Wirkung der Ver-
kehrsachsen aufgehoben und neue Méglichkeiten fiir Freiraume sowie bauliche Nutzun-
gen kénnen geschaffen werden.

Im Bereich des Schienenverkehrs sind in der Agglomeration Basel vor allem die beiden
SBB-Linien Basel-Olten und Basel-Bdzberg problematisch. Gemass Aussagen in den
letzten Plangenehmigungsverfahren verkehren heute auf der Ergolzstrecke taglich 284
Zuge. Besonders relevant betreffend Larm sind dabei die Guterziige (64 pro Tag), deren
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Anzahl kinftig weiter zunehmen wird. Um der Larmproblematik entgegenzuwirken, wer-
den grosse Anstrengungen zur Verbesserung und Sanierung des Rollmaterials unter-
nommen: Neuartige Glterwagen rollen bis zu zehn Dezibel leiser. Dies stellt die wichtigs-
te Massnahme bei der Larmbekampfung im Eisenbahnverkehr dar. Weitere Massnahmen
sind das Errichten von Larmschutzwéanden und der Einbau von Schallschutzfenstern, wie
das zum Beispiel entlang der Bozberglinie bereits gemacht wird.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt fir die Region ist gross. Nachteilig sind
allerdings die Umweltauswirkungen des Luftverkehrs (Larm, Luftschadstoffe, Energie-
verbrauch). Trotz stetem technischem Fortschritt bei den Flugzeugen nimmt die Umwelt-
belastung aufgrund des quantitativen Wachstums kontinuierlich zu und zwar sowohl hin-
sichtlich Lufthygiene (Ausstoss von Stickoxidemissionen) als auch hinsichtlich Larm. Zwar
sind im Zuge der Revision der Larmschutzverordnung die Belastungsgrenzwerte fir Flug-
larm derart festgelegt worden, dass in den nachsten 20 Jahren — rein rechtlich gesehen —
voraussichtlich keine Anpassungen der Nutzungsplanung der betroffenen Gemeinden
erforderlich sind. Trotzdem ist es méglich, dass sich kiinftig die Wohn- und Lebensqualitat
verschlechtern kann, wahrend die Standortgunst fir wirtschaftliche Aktivitaten weiter zu-
nehmen wird. Die Siedlungsentwicklung rund um den EuroAirport muss entsprechend mit
Vorsicht angegangen werden.

3.5.2 Trend Umwelt

Karten 2.15 Park and Ride
3.5 Gesamtdarstellung der Schwachstelle MIV, Trend
5.4 Qualitative Stdrkung der Metropolitanparks

Die in den letzten Jahren erzielten Verbesserungen im Umweltschutz sind insbesondere
durch technische Massnahmen zu begriinden. Um der Umweltbelastung kiinftig entgegen
zu wirken, ist deshalb ein konzeptionelles Vorgehen auf hoher Flughéhe wichtig und nétig,
denn eine deutliche Reduktion der Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt bis ins
Jahr 2020 ist ein schwieriges Unterfangen und nur gemeinsam zu l6sen.

Ein Gber die gesamte Agglomeration reichendes Konzept existiert in diesem Sinne zum
heutigen Zeitpunkt nicht. Es sind jedoch zahlreiche Ansatze und Strategien des Agglome-
rationsprogramms in den unterschiedlichen Teilbereichen vorhanden, die auf eine redu-
zierte Umweltbelastung hinwirken.

3.5.2.1 Raumplanerische Massnahmen

Die Raumplanung ist bei den Bemihungen zum Umweltschutz von besonderer Bedeu-
tung. Sie legt Art, Intensitat und Verteilung der verschiedenen Nutzungen wie Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen und Erholen fest und stimmt Nutzungen und Verkehrsnetz aufeinan-
der ab. Dadurch nimmt sie direkten Einfluss auf die Siedlungsstruktur, das Mass der Mo-
bilitdt und die Verkehrsmittelwahl. Durch das Abstimmen von Siedlungsentwicklung und
Verkehrsplanung kann also ein wesentlicher Beitrag zur Umweltvorsorge erbracht wer-
den, doch ihre Wirkung bei der Reduktion der Umweltbelastung sind von langfristiger Na-
tur.

Siedlungs- und Freiraumqualitat

Ein Gebiet muss heute Uber entsprechende Freiraumqualitaten verfiigen. Freirdume sind
deshalb wichtig und inzwischen fester Bestanteil einer integralen Areal- und Siedlungs-
entwicklung. Anhand des Beispiels Salina-Raurica wird dies deutlich: Ein wesentliches
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Ziel der Gesamtplanung Salina-Raurica ist die Aufwertung des Freiraums und dessen
Vernetzung. Die Lage am Rheinufer bietet daflir beste Voraussetzungen. Der Entwick-
lungsplan schlagt die Schaffung von drei Parks und die Erstellung eines Freiraumkon-
zepts Uber das ganze Gebiet vor. Diese Aufgabe Gbernimmt der Kanton gemeinsam mit
den Gemeinden Augst und Pratteln. Der Entwicklungsplan dient als Grundlage fir die
Revision der Nutzungsplanung sowie die Erarbeitung und die Genehmigung von Quar-
tierplédnen und Infrastrukturprojekten.

Auch im Bereich Umwelt sind im Rahmen des Spezialrichtplans Salina-Raurica mit einem
Mobilitdtsmanagement Massnahmen zur Verbesserung der Lufthygiene sowie Massnah-
men zum Larmschutz vorgesehen. So kombiniert der Entwicklungsplan beispielsweise
einen Larmschutzwall nérdlich der Autobahn A2/3 mit einem «Rand-Park».

Tempo 30-Zonen: Weniger Tempo, mehr Lebensqualitat

Eine Mdglichkeit, um das Luft- und Larmproblem anzugehen, ist die Einflhrung von Tem-
po 30-Zonen. Im Kanton Basel-Stadt gibt es 89 solcher Zonen, im Kanton Basel-
Landschaft sind in 13 Gemeinden und im Fricktal sind in sechs Gemeinden solche Zonen
eingerichtet worden. Zusatzlich wurden in finf Baselbieter und finf Fricktaler Gemeinden
sowie im Kanton Basel-Stadt Begegnungszonen realisiert.

Der Prozess in den Gemeinden ist damit aber noch nicht abgeschlossen. Die Absicht ver-
schiedener Gemeinden, in absehbarer Zeit flachendeckend Tempo-30-Zonen einzurich-
ten, ist vorhanden, insbesondere in den an den Kanton Basel-Stadt angrenzenden Ge-
meinden. Es ist davon auszugehen, dass in naher Zukunft weitere Zonen eingefiihrt wer-
den.

Siedlungstrenngiirtel

Alle am Agglomerationsprogramm Basel beteiligten Kantone haben Siedlungstrenngurtel
in ihren Richtplanen verankert oder in den entsprechenden Entwiirfen vorgesehen. Diese
dienen der grossrdumigen Gliederung der Siedlungsgebiete. Sie sichern grossere, zu-
sammenhangende Landschaftsraume im Einzugsbereich der Siedlungsgebiete vor weite-
rer Uberbauung. Mit dem Ausweisen von Siedlungstrenngirteln werden auch Freirdume
fur die Naherholung erhalten, flr eine grossrdumige Landschaftsgliederung, fir Landwirt-
schaftsflachen, flr Vernetzungskorridore fir Tiere und Pflanzen, fir die Attraktivitat der
Siedlungsgebiete, aber auch fiir die lokale Identitat der Gemeinden. Ausserdem bestehen
Moglichkeiten des dkologischen Ausgleichs bzw. zur 6kologischen Aufwertung. Wo heute
noch Griinrdume zwischen Siedlungen bestehen, sollen diese unbebaut bleiben.

Schaffen von Landschaftsparks/Regionalparks und Aufwerten der Metropolitan-
parks

Im Rahmen des INTERREG IlIA-Projektes « TAB Schlisselprojekte; Umsetzungsphase»
wurden fur den grenziberschreitenden Raum TAB-Ost zwischen Rheinfelden und
Schweizerhalle/Wyhlen Ideen und Leitbilder fiir die zuklnftige Landschaftsentwicklung
erarbeitet. Es wurden Potenziale und Entwicklungsmdglichkeiten fur einen Landschafts-
park Hochrhein aufgezeigt. Diese Arbeiten werden nun weitergefiihrt. Im Rahmen des
TEB wird vorgeschlagen, Regionalparks auf nationaler und regionaler Ebene umzusetzen,
z.B. im Jura, Sundgau und im Schwarzwald. Eine Studie der unterschiedlichen Typen der
Regionalparks in Frankreich, Deutschland und der Schweiz kdnnte einen Beitrag leisten,
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um ein Konzept fir die besondere trinationale Situation der Agglomeration Basel zu ent-
wickeln.

In der Agglomeration Basel gibt es zahlreiche Metropolitanparks, die in lhrer Qualitat er-
halten und aufgewertet werden sollen. Metopolitanparks sind Landschaftsraume, die zu
attraktiven Nahherholungsrdumen gestaltet werden. Landwirtschaft, Natur- und Land-
schaftsschutz werden mit Freizeitfunktionen (durch die Einbettung der bestehenden Na-
turschutzgebiete) verkoppelt. Freiflachen werden erhalten; empfindliche Naturrdume und
Biotope geschitzt; Siedlungsrander werden definiert und gestaltet. Geeignete Freirdume
werden fur Freizeitaktivitdten der Bevolkerung gedffnet. Der Rhein und seine Zuflisse
werden gliedernde Achsen des Landschaftsraums.

Als ein Beispiel, kann das grenziiberschreitende Projekt Landschaftspark Wiese (LP Wie-
se) genannt werden. Im rund 600 ha grossen Gebiet der Wiese-Ebene zwischen Basel,
Weil am Rhein und Riehen lastet auf der weitgehend unbebauten Landschaft ein starker
Nutzungsdruck. Mit dem im Jahre 2001 beschlossenen Landschaftsrichtplan «Land-
schaftspark Wiese» wird die Entwicklung gesteuert und der Trinkwassergewinnung sowie
dem Naturschutz Vorrang eingeraumt. Die Erholungsnutzungen wie beispielsweise der
Tierpark oder das Erlebnisbad Laguna werden darin integriert. Eine Erweiterung des
Landschaftsparks Wiese in Richtung Lorrach wird vorbereitet.

3.5.2.2 Kombinierte Mobilitat

Wie die allgemeine Forderung des o6ffentlichen Verkehrs (vgl. Kapitel 3.2) und des Lang-
samverkehrs (vgl. Kapitel 3.4), tragt auch die Férderung des kombinierten Verkehrs zur
Reduktion der Umweltbelastungen bei.

Bahnhofsgebiete

Grundsatzlich ist die Aufwertung von Bahnhofen ein Anliegen und Ziel aller am Agglome-
rationsprogramm Basel beteiligten Kantone und Lander. Zu diesem Zweck hat sich ein
koordiniertes Vorgehen zwischen den Transportunternehmen, Gemeinden und den im
Agglomerationsprogramm Basel beteiligten Kantonen und Lander — zuzlglich dem Kan-
ton Jura — inzwischen etabliert. Das koordinierte Vorgehen leistet einen wesentlichen Bei-
trag zur Siedlungsentwicklung und zur Verbesserung der Standortgunst. Auf Basis dieser
Kooperation wurden der grenziberschreitende Aufbau der Regio-S-Bahn und die Opti-
mierung von intermodalen Umsteigeknoten erst moglich.

Park + Ride / Bike + Ride

Zur Forderung der kombinierten Mobilitat zahlt aber auch das zur Verfigung stellen von
Abstellplatzen an zentralen Umsteigeknoten sowohl fiir Autos als auch fiir Velos. In den
letzten 15 Jahren wurde getreu dem Konzept «Bahnhof Plus»'® in der Agglomeration Ba-
sel ein bedarfsgerechtes Netz von P+R-Anlagen realisiert. Insbesondere im schweizeri-
schen und deutschen Teil der Agglomeration ist das Netz praktisch vollstdndig ausgebaut.
Dabei ist immer auch die bedarfsgerechte Erstellung und kontinuierliche Erweiterung der
P+R-Anlagen und Bike-and-Ride (B+R)-Abstellplatze ein Thema und wird bei anstehen-
den baulichen Massnahmen stets berticksichtigt. Das Angebot wird im Sinne einer rollen-

16ng. Broschiire "Bahnhof Plus - Konzept und Ideen fiir attraktivere Bahnhéfe und Haltestellen von der Band-
stadt zur Bahnstadt", Herausgeber: Regierungsratliche Delegation fiir die Regionalplanung beider Basel,
1987
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den Planung laufend ausgebaut und den technischen Anforderungen angepasst. So wer-
den u.a. gemass dem P+R-Konzept flr den Kanton Aargau an attraktiven Haltestellen des
OV so viele P+R-Platze realisiert, dass die durchschnittliche Auslastung von 80 % nicht
Uberschritten wird. Generell soll mittels Marketingkonzept und dem Einsatz neuer Medien
der Bekanntheitsgrad und die Benutzerfreundlichkeit der Anlagen weiter gesteigert wer-
den. Im Grundsatz wird von einem dezentralen Standortkonzept ausgegangen, bei dem
mdglichst nahe beim Ausgangsort der Fahrt vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr um-
gestiegen wird.

Zudem werden Uberall auch Vorschlage zur Férderung des B+R an OV-Haltestellen ge-
macht. So sollen an allen Bahnstationen und an ausgewahlten Bushaltestellen geniigend
Veloabstellplatze angeboten werden. Gegenuber P+R-Anlagen unterliegen B+R-Anlagen
i.d.R. einem schnelleren Wandel, da sie flachenmassig und baulich an geringere oder
zum Teil an gar keine planerischen Rahmenbedingungen gebunden sind; Ausnahmen
bilden grosse Velo-Parkhduser wie dasjenige im Bahnhof Basel SBB oder die beim Bahn-
hof Dornach-Arlesheim geplante Velostation. Solche Grossanlagen werden denn auch
unter aktiver Mitwirkung und in der Regel auch (Mit)-Finanzierung der 6ffentlichen Hand
realisiert.

3.5.2.3 Mobilitatsmanagement und -marketing

Im Mobilitatsmanagement und -marketing existiert zwar kein agglomerationsweites Vor-
gehen, auf kantonaler Ebene liegen jedoch inzwischen erste kantonsweite Konzepte vor.

Im Kanton Basel-Stadt wurde im Jahre 2006 eine Departemente lbergreifende Plattform
«weiche Mobilitdtsmassnahmeny ins Leben gerufen. Dabei werden die zahlreichen be-
stehenden und geplanten Massnahmen sowie das Vorgehen koordiniert und gebindelt.
Gleichzeitig wird eine Ubersicht (iber das Angebot gegeben. Das Aufschalten einer ent-
sprechenden Webseite ist flir Ende 2007 vorgesehen. Insbesondere das Amt fir Umwelt
und Energie sowie die Fachstelle flir Langsamverkehr haben bereits zahlreiche Projekte
im Bereich der weichen Mobilitat durchgefihrt und werden dies auch weiterhin tun. Dazu
zahlen Mobilitatsmanagement in Unternehmen, «Basel fahrt anders», Mobility-
Rahmenvertrag mit der Verwaltung oder auch «Erlebnisraum Mobilitat der 2000-Watt-
Gesellschaft» zur Férderung von Gasfahrzeugen. Im Kanton Basel-Stadt soll dieser
Schwerpunkt mit der Einfihrung einer Geschéaftsstelle und der Plattform «weiche Mobili-
tatsmassnahmen» als wichtiger Pfeiler der Umwelt- und Verkehrspolitik wahrgenommen
werden.

Mit der Gesamtverkehrsstrategie mobilitatAARGAU will der Kanton Aargau auch das Mo-
bilitatsmanagement als Teil der kantonalen Verkehrspolitik etablieren. Fur die Umsetzung
des Mobilitdtsmanagements hat der Kanton Aargau im Jahre 2007 die Plattform «aar-
gaumobil» ins Leben gerufen (www.aargaumobil.ch). Durch konkrete Dienstleistungen fir
Unternehmen und Gemeinden, durch Information und Vernetzen der an der Mobilitat Be-
teiligten sowie durch die Initiierung von innovativen Projekten wird ein nachhaltiges Ver-
kehrsverhalten gefordert.

Das kantonsweite Mobilitdtsmanagement des Kantons Solothurn beinhaltet 14 Massnah-
men, die den folgenden Handlungsfeldern zugeordnet werden:

o Arbeitgeber steuern den Arbeitsverkehr aktiv in Richtung offentlicher Verkehr und
Langsamverkehr.
Als Massnahmen sind vorgesehen: Angebot einer institutionalisierten Einzelbera-
tung fur Betriebe. Hier kann auf die Erfahrungen aus der Teilnahme an der Kam-
pagne «Mobilitditsmanagement in Unternehmen» zurlickgegriffen werden. Weiter
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sollen auch im Rahmen der Erteilung von Baubewilligungen Massnahmen des
Mobilitatsmanagements empfohlen und wo méglich zur Auflage gemacht werden.

e Betreiber von Einrichtungen mit hohem Verkehrsaufkommen setzen auf Multimo-
dalitat.
Hier geht es insbesondere darum, dass im Rahmen von Gestaltungsplanungspro-
zessen Massnahmen wie Car-Sharing-Standplatze, Parkplatzbewirtschaftung usw.
einfliessen.

e Bevolkerung schopft die Palette an Mobilitatsformen wegzweckspezifisch aus.
Dieses Handlungsfeld umfasst eine Mehrzahl von Massnahmen wie z.B. Mobili-
tatskurse flr Senioren, Mobilitdt in Schulen oder der Aufbau einer internetbasier-
ten Mobilitatsplattform.

Der Aufbau und die Umsetzung der Massnahmen erfolgt vorerst im Rahmen eines vier-
jahrigen Pilotprojektes. Somit wird gewahrleistet, dass genligend Zeit fiir den Aufbau und
den Betrieb vorhanden ist und am Ende eine Evaluation erfolgen kann. Die Finanzierung
des Mobilititsmanagements ist noch nicht geklart, allerdings wird ein Entscheid noch die-
ses Jahr erwartet.

Fur die Erschliessung der Agglomeration und damit auch des Kantons Basel-Landschaft
stehen mit den teuren Werterhaltungs- und Sanierungsmassnahmen auf dem Schienen-
und Strassennetz in Basel-Landschaft nur beschrankte Mittel zur Verfligung. Dies bedeu-
tet, dass die bestehenden Infrastrukturen erhalten werden und der Strassenverkehr im
Sinne einer langfristigen Planung soweit wie moglich auf wenige, daflir aber leistungsfahi-
ge Hauptachsen (Hochleistungsstrassen) konzentriert wird.

Vor diesem Hintergrund hat der Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft eine Mobili-
tatsstrategie — als Bestandteil des Entwurfes des Kantonalen Richtplans Basel-Landschaft
— dem Landrat zur Beratung und Beschlussfassung unterbreitet. Ziel ist dabei, den zu-
kunftigen Verkehr nachhaltig, d.h. méglichst effizient, wirtschaftlich und umweltgerecht zu
bewaltigen. Bei der Erarbeitung der Mobilitatsstrategie waren Vertreter der Anrainerkan-
tone mit dabei. Die Mobilitatsstrategie ist Bestandteil des Entwurfs des Kantonalen Richt-
plans (Objektblatt V1.1) und soll im Rahmen der Beschlussfassung und Genehmigung im
kantonalen Richtplan verankert werden. Zur Bewaltigung der Mobilitatsbedirfnisse wurde
als Grundlage fir die Strategie folgende Reihenfolge der zu treffenden Massnahmen fest-
gelegt:

o Verkehrsvermeidung: Beinhaltet Massnahmen, die eine Zielwahlanderung zu na-

her liegenden Zielen hin bewirken.

e Verkehrsverlagerung: Verlagerung auf umweltfreundlicheren und energieeffiziente-
ren Verkehrsmodus (substituieren / kombinieren).

e Verkehrsbeeinflussung: Verkehr in einer ausreichenden Qualitat bewaltigen, so
dass er fur Verkehrsteilnehmer, Betroffene und Umwelt vertraglich ist.

e Verkehrsinfrastruktur: Der Kostenrahmen fir den erforderlichen Ausbau und Un-
terhalt der Verkehrsinfrastruktur (IV und OV) soll sich am bisherigen Verhaltnis zu
den Gesamtaufwendungen des Kantons orientieren.

3.5.2.4 Verkehrslenkung

Der Verkehr wird auch in Zukunft weiter zunehmen und die bestehenden Kapazitatseng-
passe werden sich noch verscharfen (vgl. Kapitel 3.2). Zudem verpflichtet der Umwelt-
schutz Bund und Kantone, die Verkehrsemissionen zu stabilisieren und zu vermindern.
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Aus diesen Griinden sollen erganzend zu den infrastrukturellen Massnahmen auch die
Potenziale der Verkehrslenkung und des Mobilitditsmanagements besser ausgeschopft
werden und verkehrsbeeinflussende Massnahmen zur Anwendung kommen.

Die Einfiihrung von verkehrslenkenden Massnahmen und Modellen wie z.B. Road Pricing
sind auch aus rechtlicher und technischer Sicht nicht einfach und stossen teils auf Wider-
stand. Die Zustandigkeit liegt beim Bund und es bedarf in dieser Hinsicht eines gemein-
samen Vorgehens.

Die Agglomeration Basel ist im Hinblick auf Verkehrslenkung jedoch nicht untatig. Bestre-
bungen zur Verkehrslenkung sind erkennbar und werden teils sogar auch schon umge-
setzt. Beispiele fir integrale Ansatze auf lokaler Ebene sind Salina-Raurica oder auch die
Planungen fir das Dreispitz-Areal.

Parkplatzverordnung und Fahrtenmodell

Die Parkplatzverordnung des Kantons Basel-Stadt hat zum Ziel, mittels Beschrankung der
Anzahl Parkplatze die Emissionen des Motorfahrzeugverkehrs zu vermindern, um so die
umweltrechtlichen Vorgaben aus der Luftreinhaltung einzuhalten. Die Verordnung legt die
maximal zuldssigen Parkplatze fur jede Liegenschaft fest. Bei sehr verkehrsintensiven
Projekten kommt im Kanton Basel-Stadt nicht mehr die Parkplatzverordnung zur Anwen-
dung, sondern neu das Instrument eines Fahrtenmodells. Dies gilt fir Anlagen ab mindes-
tens 2000 Fahrten pro Tag. Festgelegt wird eine Anzahl zulassiger Fahrten (abh&angig von
Art und Nutzung der Parkplatze).

Der Kanton Basel-Landschaft unterstitzt zwar die Gemeinden bei der Suche nach einer
Lésung fur die Einfihrung einer Parkplatzbewirtschaftung, allerdings kdnnen die Gemein-
den daruber selbst entscheiden. Nach geltendem Recht ist die Erstellung von Parkplatzen
nicht begrenzt. Vielmehr ist eine Mindestanzahl an Parkplatzen gefordert und es steht
grundsatzlich dem privaten Grundeigentiimer frei, Parkplatze Gber den Minimalbedarf
hinaus auf seinem Grundstlick zu errichten. In den Standortgemeinden wird immer wieder
Uber die Parkraumbewirtschaftung bei Einkaufszentren diskutiert. Es gibt bereits Einzelfal-
le flr konkrete Umsetzungen, z.B.: Raurica Nova (Erlebnisbad) in Pratteln flhrt ab Be-
triebseroffnung eine Parkraumbewirtschaftung ein.

Parkplatzbewirtschaftung

Grundsatzlich sind in allen Kantonen und Landern der Agglomeration Basel die rechtli-
chen Grundlagen vorhanden, um eine Parkplatzbewirtschaftung auf 6ffentlichem Grund
bzw. fir im offentlichen Besitz stehende Parkierungsanlagen einzufiihren. Die Einfihrung
liegt dabei in der Kompetenz der Gemeinden und Stadte. Entsprechende Reglemente
bestehen auch bereits im tGberwiegenden Teil der Gemeinden. Fir eine Einbindung von
grosseren, privaten Parkierungsanlagen in die éffentlich-rechtliche Parkplatzbewirtschaf-
tungs-Reglementierungen — vor allem fir verkehrsintensive/ publikumsintensive Einrich-
tungen — fehlen jedoch in der Regel rechtliche Grundlagen. Dies muss i.d.R. einzelfall-
massig Uber spezielle Verfahren (Quartier-, Bebauungs-, Arealiiberbauungsplanungen
und/oder Umweltvertraglichkeitsverfahren) erwirkt und politisch mitgetragen werden.

Im Kanton Aargau soll diesbezuglich in Zentren und Gemeinden mit verkehrsintensiven
Anlagen auf der Grundlage eines flachendeckenden, regional abgestimmten Gesamtkon-
zepts Parkierung ein Parkraummanagement eingefihrt werden. Damit kbnnen die geeig-
nete Standortwahl sowie die Verkehrsvertraglichkeit von Anlagen beeinflusst und die u-
bergeordnete Netzfunktionalitat sichergestellt werden. Fir das Parkraummanagement
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werden seitens des Kantons Aargau den Gemeinden die nétigen Instrumente zur Verfu-
gung gestellt. Die Parkplatzbetreiber, allenfalls die Standortgemeinden, kénnen allfallige
Abgeltungen flr das Parkieren festlegen. Parkraummanagement (Parkraumbewirtschaf-
tung) besteht dabei aus den Elementen Parkleitsystem, Parkraumnutzung und Ausfahrts-
dosierung.

Im Rahmen des verkehrspolitischen Leitbildes des Kantons Solothurn ist das Thema der
Parkplatzbewirtschaftung thematisiert worden. Verwaltungsintern wurde die Thematik
ebenfalls behandelt und festgestellt, dass diese ein Anliegen der Agglomerationen dar-
stellt. Die Einladung geht an die Agglomerationen, sich der Thematik anzunehmen. Die
gesetzlichen Grundlagen dazu sind vorhanden. Aus gesamtkantonaler Sicht wird kein
Konzept erarbeitet.

In der Kernstadt Basel wird Ende dieses Jahres ein flachendeckendes Konzept zur Park-
raumbewirtschaftung beschlossen, welches die Aufhebung von Gratisparkplatzen und die
Einflhrung einer neuen Geblihrenordnung vorsieht (inklusive Besucher-Tageskarte und
Pendlerjahreskarte). Mit der Umsetzung wird im Jahre 2008 begonnen.

Mit der Umsetzung der Massnahmen zur Parkplatzbewirtschaftung in der Kernstadt Basel,
wachst naturgemass auch der Druck auf die umliegenden Gemeinden. Einzelne Gemein-
den verfligen bereits Uber eine Parkplatzbewirtschaftung (z.B. Liestal, Rheinfelden). So
sind in Gemeinden wie Allschwil, Binningen, Miinchenstein, Muttenz, Birsfelden und Rie-
hen bereits ahnliche, gebuhrenpflichtige Parkplatz-Bewirtschaftungsmassnahmen vorge-
sehen. Dabei sollen wie im Kanton Basel-Stadt die Anwohner durch Anwohnerparkkarten
begunstigt werden. Unterstltzt werden diese Massnahmen zusatzlich mit der Einfihrung
von Tempo-30-Zonen und der gleichzeitigen Markierung von Parkfeldern. Als Innovation
wird zudem der Bezug der Besucher-Parktickets Uber die neuen Billettautomaten des Ta-
rifverbunds Nordwestschweiz geprift.

Mit der Initialmassnahme zur flachendeckenden Parkplatzbewirtschaftung in der Stadt
Basel werden in den angrenzenden Gemeinden — nicht zuletzt auch auf Druck der Bevél-
kerung — ahnliche auf die drtlichen Gegebenheiten abgestimmte Reglemente ausgearbei-
tet. Dies ist ein Prozess, welcher von den Kantonen bzw. der Agglomeration Basel grund-
satzlich unterstitzt wird. Die Erfahrungen zeigen, dass aufgrund des Problemdrucks die
Prozesse in den einzelnen Gemeinden und Stadten von selbst bzw. auf Druck der betrof-
fenen Bevdlkerung initiiert werden und entsprechende Massnahmen in den Gemeinden
ergriffen werden. Dafir ist von Seite der Agglomeration kein spezieller Handlungsbedarf
erforderlich; Anordnungen bewirken diesbezlglich erfahrungsgemass eher kontraproduk-
tive Effekte und Handlungsweisen.

3.5.3 Schwachstellen Umwelt

Der Strassenverkehr ist insgesamt bei weitem der bedeutendste Verursacher der Schad-
stoffemissionen, ihm kommt deshalb im Massnahmenplan zur Luftreinhaltung der Kanto-
ne Basel-Stadt und Basel-Landschaft die grosste Bedeutung zu. Massnahmen beim
Strassenverkehr wirken sich auf alle Schadstoffbereiche wie auch auf die Treibhausgase
aus. Die Zielsetzungen fur Stickstoffoxide, Feinstaub (PM10) und Kohlendioxid lassen
sich ohne zusatzliche Massnahmen beim Personen- und Guterverkehr nicht erreichen.

Auch der Verkehrslarm wird aufgrund des Mehrverkehrs auf Strasse und Schiene weiter-
hin ein Problem bleiben.
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3.5.4 Strategie Umwelt

Folgende Strategien aus den im Agglomerationsprogramm prioritaren Bereichen unter-
stltzen dabei das Erreichen der Ziele im Umweltbereich. Eigene, nur auf die Umwelt wir-
kende Strategien wurden nicht formuliert (vgl. Kapitel 4):

OV1: Engpésse beseitigen (Bahn, Tram).

OV2: OV-Netz ergédnzen (Bahn, Tram und Bus).

OV3: Strassengebundener OV verfliissigen.

Ov7/Si2: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.
0OV8/Si3: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

Si1: Nachfrage durch Attraktivitats- und Qualitdtssteigerung des bebauten Raums lenken.
KM1/Si4: Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

KM2: Transportketten optimieren.

KM3: Mobilitdtsmarketing einsetzen.

L1: Kantonale Radrouten sowie Fuss- und Wanderwegnetze vervollstédndigen.

L2: Qualitét der bestehenden LV-Netze verbessern.

L3: Wichtige Zielorte und Umsteigeknoten mit dem LV erschliessen.

L4: Schaffen/Ergdnzen von Veloabstellpldtzen an wichtigen Zielorten und Umsteigekno-
ten.

MIV2: Verkehrsnachfrage durch Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement steuern und lenken
— vor Ausbau Infrastruktur

MIV4/Si5: Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Verkehrstréger verbes-
sern.
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3.6 Organisation

3.6.1 Ist-Zustand Organisation

Die bisher gultige Projektorganisation, die sich sowohl wahrend der Konzipierung wie
auch der Konkretisierung des Agglomerationsprogramms bewahrt hat, prasentiert sich wie
folgt:

Projektsteuerung

Vorsteherln Baudepartement, Vorsitz BS
Vorsteherln Bau- und Umweltschutzdirektion BL
Vorsteherln Wirtschafts- und Sozialdepartement | BS
Vorsteherln Bau, Verkehr und Umwelt AG
Vorsteherln Bau- und Justizdepartement SO

Projektleitung
Hochbau- und Planungsamt, BS - BD Fachliche Begleitung - intern
Hauptabteilung Planung == Kantonsplaner BS, BL, AG, SO
g::{::ghgnzirkehr gf - ;\(JSDD Kantonsingenieur BS, BL, AG, SO
OffentlicEer Ve?kehr BL - BUD KOV-Beauftragter ESNERNa e
Tiefbauamt BL - BUD Fachliche Begleitung — in-
Abteilung Raumentwicklung AG - BVU ” tern ad hoc
Amt fur Verkehr und Tiefbau SO -BJD Weitere TEB- D, F
Amt flir Raumplanung SO -BJD Mitglieder
Planungsburo Trinationaler D, F,CH
Eurodistrict Basel (TEB)

]

Fachliche Begleitung - extern

Planungsbliros

Beratungsbliros

3.6.2 Schwachstellen in der Organisationsstruktur

Die Organisation vermochte die gestellten Aufgaben termingeméass und koordiniert zu
erledigen. Fir die Umsetzung der im Agglomerationsprogramm enthaltenen Massnahmen
wird aber die vorliegende Struktur nicht gentigen. Die beteiligten Kantone haben deshalb
ein Modell ausgearbeitet, welches insbesondere den Anforderungen des Bundes entspre-
chen wird. Als eine der Grundanforderungen an das Agglomerationsprogramm gilt eine
gemeinsame Tragerschaft, die bisher noch nicht besteht. Dies bedeutet, dass eine inter-
kantonale Tragerschaft mit den Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau und
Solothurn gebildet werden muss, welche die verlangten Nachweise erbringen kann. Ei-
nerseits geht es darum, eine geeignete Tragerschaft fir das Agglomerationsprogramm zu
konstituieren, andererseits wird der Einbezug der Gemeinden noch verstarkt werden
mussen.

3.6.3 Strategie Organisationsstruktur
Das Agglomerationsprogramm hat die folgenden Strategien festgelegt (vgl. Kapitel 4):
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Org1: Bestehende Strukturen nutzen.
Org2: In schlanker Struktur komplexe Entwicklung steuern.

3.6.3.1 Tragerschaftsmodell

Die Projektleitung des Agglomerationsprogramms Basel hat unter Beizug von Experten
eine Auslegeordnung mdglicher Tragerschaftsmodelle erstellt. Die politische Steuerung
des Agglomerationsprogramms Basel hat das weitere Vorgehen festgelegt und im Som-
mer 2006 entschieden, fiir die klinftige Tragerschaft den bisherigen Weg der vertraglichen
Regelung unter den vier beteiligten Kantonen beizubehalten. Erst in Zukunft sollen weite-
re, in die bestehenden kantonalen Strukturen eingreifende Zusammenarbeitsformen, wie
zum Beispiel die Bildung einer 6ffentlich-rechtlichen Anstalt, in Angriff genommen werden,
bei der auch ein starkerer Einbezug der Gemeinden moglich wird.

Aktuell in Diskussion ist die Ansiedlung der Tragerschaft bei der bestehenden Regional-
planungsstelle beider Basel. Ein Entwurf der Tragerschaftsvereinbarung dazu liegt vor
(vgl. Anhang 1). Dadurch kann eine bestehende Struktur genutzt sowie weiterentwickelt
und gleichzeitig eine neue Geschaftsstelle, die vollumfanglich fir das Agglomerationspro-
gramm Basel zustandig ist, ins Leben gerufen werden.

Die Regierungen der vier Nordwestschweizer Kantone vereinbaren, mit der Verabschie-
dung des Agglomerationsprogramms Basel zuhanden des Bundes auf der Basis des vor-
liegenden Vereinbarungsentwurf weiterzuarbeiten. In einem drauffolgenden Schritt wer-
den die kantonalen Fachinstanzen die einzelnen Aufgaben der Tragerschaft resp. ihrer
Gremien beschreiben und eine grobe Abschatzung des jahrlichen Aufwandes vornehmen.

Das federfiihrende Baudepartement (HPA-P mit Unterstiitzung der Rechtsabteilung) des
Kantons Basel-Stadt wird sodann einen partnerschaftlichen Bericht entwerfen. Darin wer-
den Sinn und Zweck der Tragerschaft «Agglomerationsprogramm Basel» erlautert, die
einzelnen Artikel der Vereinbarung, Leistungen, Aufgaben sowie Aufwand der Trager-
schaft und Finanzierungsschlissel. Die Kantone Basel-Landschaft, Aargau und Solothurn
werden den Partnerschaftsbericht mit Aussagen dariiber erganzen, wie die Trager-
schaftsvereinbarung samt allfalligem Finanzbedarf in ihrem Kanton Rechtsgultigkeit er-
langt (insbesondere ob die Genehmigung durch das Kantonsparlament notwendig ist oder
nicht).

Ziel ist es, im Verlauf des 2. Halbjahres 2008 Uber die notwendigen Entscheide in den
Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau und Solothurn zu verfligen. Der Trinati-
onale Eurodistrict Basel TEB sowie die betroffenen Gemeinden werden frist- und stufen-
gerecht informiert.

3.6.3.2 Einbezug der Gemeinden

Die Agglomeration Basel ist in ihrer Struktur dusserst komplex und gesamtschweizerisch
ein Unikat (3 Lander, 4 Kantone, 127 Gemeinden davon 53 im Ausland).

Aufgrund der Grésse und der Struktur der Agglomeration Basel kommen im Agglomerati-
onsprogramm weitgehend Ubergeordnete bzw. agglomerationsweit wirkende Projekte
zum Zuge, bei welchen i.d.R. nicht die Gemeinden, sondern die Kantone oder im Ausland
andere Ubergeordnete Kdrperschaften federfiihrend sind. Die Gemeinden sind im Rah-
men von Richtplanung (und der Anpassungen) und konkreten Projektentwicklungen auf
jeden Fall in die Koordination der Agglomerationsprojekte miteinbezogen. Zudem wurde
das Agglomerationsprogramm Basel im Herbst 2005 breit vernehmlasst — bei Uber 450
Adressaten, darunter allen betroffenen Gemeinden. Im Rahmen der Vernehmlassung
wurden zwei Informationsveranstaltungen durchgefuhrt. Aufgrund des Ruicklaufs der Stel-
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lungnahmen ist davon auszugehen, dass das Agglomerationsprogramm Basel insbeson-
dere auch von den Gemeinden und Stadten getragen wird. Des Weiteren wurde im Rah-
men von bestehenden organisatorischen Gefassen (z.B. Verkehrskommission Leimental,
Planungs- und Projektzusammenarbeit, etc.) Uber das Agglomerationsprogramm Basel
laufend informiert und diskutiert. Beim OV erfolgt der Miteinbezug der Gemeinden durch
das zweijahrliche Fahrplan-Verfahren des BAV, wo jede Person via Internet die Moglich-
keit einer Eingabe zum Fahrplan besitzt'”. Das bisherige Vorgehen entspricht also den
allgemein anerkannten Vorgehensweisen zu ahnlichen Geschaften, wie beispielsweise
die Vernehmlassung der kantonalen Richtplane und ist auf die Grosse der Agglomeration
abgestimmt.

Die Entwicklung der einzelnen Projekte kann immer nur in Zusammenarbeit mit den je-
weils betroffenen Gemeinden angegangen werden. Vielfach ist dazu auch die Zustim-

mung der jeweils betroffenen Bevolkerung erforderlich. Dies trifft insbesondere auf alle
Projekte zu, bei denen sich die Gemeinde auch finanziell mitbeteiligen miissen®. Dies
erfordert wiederum ein breit angelegtes Mitwirkungsverfahren.

Fur die Agglomeration Basel kommt erschwerend hinzu, dass von Seite des Bundes in
den Landesgrenzen Uberschreitenden Agglomerationen die Gemeinden nicht gleich be-
handelt werden konnen. So werden beispielsweise Projekte im grenznahen Ausland nur
soweit unterstitzt, als dass es sich um Infrastrukturen handelt, welche zur Verbesserung
der Verkehrssituation in der schweizerischen Agglomeration dienen. Daraus folgt, dass
die Gemeinden einen unterschiedlichen Status geniessen und das grenznahe Ausland
nur reduziert bzw. nicht vollwertig am Agglomerationsprogramm Basel partizipieren kann.
Dies gilt insbesondere, aber nicht nur, fiir Projekte des LV, wo der Nutzen in der Regel
ortlichen Charakter hat und keine grenziiberschreitende Wirkung nachweisbar ist. Gleich-
wohl bilden aber derartige Projekte ein wichtiges Glied fur die konkrete Umsetzung einer
nachhaltigen Mobilitat. Diese Ungleichgewichte erfordern denn auch eine sehr grosse
Sensibilitat fir das kurzfristig Machbare und einer langerfristigen Annaherung und Ver-
trauensbildung bzw. Integration des Auslands.

Es ist geplant, im Rahmen des Aufbaus der Tragerschaft periodische Zusammenkuinfte
(Workshops, Kolloquien) zu speziellen Themen im Rahmen des Agglomerationspro-
gramms Basel mit Vertretern der Gemeinden zu etablieren, um so das Verstandnis der
Gemeinden fur die gemeinsam zu |6senden Agglomerationsaufgaben zu entwickeln. In
diesem Kontext ist eine verbindliche und tragende bzw. partizipative Integration der Ge-
meinden vorgesehen und auch zielfiihrend.

3.6.3.3 Einbezug auslandische Partner

Vom Bund wird — unbesehen der sehr unterschiedlichen staatsrechtlichen Strukturen,
international wie auch national — gefordert, dass das grenznahe Ausland gleichwertig in
die Agglomerationsprogramme miteinbezogen wird. Dies steht teilweise im Widerspruch
zu den vom Bund selbst vorgegebenen Kriterien und Handlungsanweisungen und ist in
der konkreten Handhabung keine triviale Aufgabe, welche einen langerfristigen, vertrau-
ensbildenden Prozess erfordert (vgl. auch Kap 2.4). Am Beispiel des EuroAirport Basel-

"Dariiber hinaus werden im Kanton Basel-Landschaft im Vorfeld des vierjahrlich erstellten Leistungsauftrags
OV die Gemeinden pro Talschaft in so genannten Verkehrskonferenzen direkt mit den Inhalten und den An-
derungen des neuen Leistungsauftrags OV bedient. Die Verkehrskonferenzen werden je nach Schwerpunkt
des Leistungsauftrags jeweils zweckmassig festgelegt.

'8 08, O11a, 011b, ©18, 019, 031, 032, 047, O52 053, O71, 090, 094, 096, 097, 098, ©102, M32, M53,
M66, M67, M70, M71b, M71c, M83, M84, M92, M96, M99, M100, LV1, LV2, LV4, LV12.
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Mulhouse-Freiburg ist dies in kleinem Massstab ersichtlich. So sind bis heute die Verfah-
ren fur die Festsetzung des Larm-Belastungskatasters fir den Fluglarm nicht abgeschlos-
sen und konnten entsprechend auf schweizerischem Gebiet auch nicht in Rechtskraft
gesetzt werden. Auch fur die Agglomeration Basel ist es ein Ziel, die ganze Agglomeration
zu betrachten und entsprechend einzubeziehen. Dies ist jedoch nur langfristig zu errei-

chen.
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4. Ziele und Strategien: Eine starke trinationale Agglo-
meration mit hoher Lebensqualitat

Mit den Informationen aus dem Ist-Zustand, den sich abzeichnenden Trends sowie den
festgehaltenen Schwachstellen sind die Grundlagen vorhanden, um die Ziele des Agglo-
merationsprogramms zu formulieren. Die Ziele und Strategien® des Agglomerationspro-
gramms sind so definiert und angesetzt, dass sie die Schwachstellen méglichst eliminie-
ren. Wie sich die Massnahmen auf die einzelnen Strategien verteilen, wird in Kapitel 5.4
ausflhrlich dargestellt.

Hauptziele:

o Die trinationale Agglomeration Basel und die Kernstadt sollen im schweizerischen
bzw. europaischen Standortwettbewerb gestarkt werden — unter Wahrung der Le-
bensqualitat. Die polyzentrische Struktur soll ebenso gestarkt werden durch Zu-
sammenwirken, Abstimmen und Optimieren von stadtebaulichen, nutzungsplane-
rischen und verkehrlichen Massnahmen.

e Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sollen optimal aufeinander abgestimmt und
kurze Wege gefoérdert werden. Die vorhandenen Infrastrukturen und Kapazitaten
sollen volkswirtschaftlich optimal genutzt werden.

¢ Die Zusammenarbeit zwischen den vier Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft,
Aargau und Solothurn und dem auslandischen Teil der Agglomeration Basel soll
kontinuierlich optimiert werden.

4.1 Ziele und Strategien Siedlung

Verkehr und Siedlungsentwicklung bedingen sich gegenseitig: Das bedeutet, dass der
auch in Zukunft ungebrochene Trend zum Wohnen im Griinen zu grosseren Verkehrs-
stromen fihren wird. Der MIV wird zunehmen, ebenso die Belastungen durch Staus,
Larm- und Luftemissionen. Diese und weitere Schwachstellen in der Siedlungsentwick-
lung sollen mit auf den nachfolgend genannten Zielen beruhenden Strategien angegan-
gen werden:
Ziele
e Die Siedlungsentwicklung in den Bereichen Wohnen, Arbeiten und Einkaufen wird
gelenkt. Sie soll auf durch den OV und den LV gut erschlossene Gebiete konzent-
riert werden und ressourcenschonend sein.
e In der polyzentrischen Agglomeration ibernehmen die Kernstadt, Regional- und
Subzentren dem jeweiligen Standort entsprechende Funktionen.

'® Je nach Perspektive wirken die Strategien unterschiedlich. Dort, wo iberschneidende Wirkungsrichtungen
festzustellen sind, z.B. zwischen Siedlung und OV, werden die Strategien mit einer kombinierten Abkiirzung
versehen, welche diese Verschrankung ausdriickt. Die Strategie OV7/Si2 ist demzufolge sowohl die siebte
Strategie beim OV wie auch die zweite Strategie im Siedlungsbereich.
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Strategien
Diese Ziele sollen mit Hilfe der folgenden Strategien erreicht werden:

Si1: Nachfrage durch Attraktivitats- und Qualitdtssteigerung des bebauten Raums lenken.

Diese Strategie wird zum Beispiel mit Hilfe von stadtebaulichen Wettbewerben, beruhig-
ten Ortsdurchfahrten oder umgenutzten Areale umgesetzt.

Si2/6v7: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.

Im Zentrum stehen betriebliche und infrastrukturelle Massnahmen zur Verbesserung des
Angebots. Bestehende VE, ESP sowie kantonale Arbeitsplatzgebiete sollen in Guteklasse
C gebracht werden (fir die Stadt Basel: B).

Si3/0V8: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

Neue Angebote im OV werden durch infrastrukturelle und betriebliche Massnahmen auf-
gebaut. Publikumsintensive Anlagen, zum Beispiel flr Einkaufen und Freizeit, sind an
Standorten mit bereits bestehender optimaler Verkehrserschliessung anzusiedeln. Neue
verkehrsintensive Einrichtungen, Entwicklungsschwerpunkte sowie kantonale Arbeits-
platzgebiete sollen nur in Glteklasse C ermoglicht werden (fir die Stadt Basel: B).

Si4/KM1: Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

Diese Strategie fokussiert insbesondere auf Massnahmen in Bahnhofsgebieten, an S-
Bahn-Haltestellen und an zentralen Tram- und Bushaltestellen. Dies erfolgt tber die Stei-
gerung des Siedlungspotentials, die Verbesserung der Perronzugange, die Verbesserung
des Veloverkehrs (Zuganglichkeit, Veloabstellplatze), die Uberdachung von Haltestellen,
die Verbesserung der Fahrgastinformation sowie die Foérderung von Park+Ride.

Si5/MIV4: Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Verkehrstréger verbes-
sern.

Diese Strategie kann mit Hilfe verschiedener Massnahmen erreicht werden: durch Tempo
30-Zonen, durch Aufwertung des Strassenraums oder durch Umfahrungen.

4.2 Ziele und Strategien Verkehr

4.2.1 Motorisierter Individualverkehr

Einige Strassenabschnitte in der Agglomeration sind zu Spitzenzeiten regelmassig Uber-
lastet. Dies flhrt zu Stau und als Folge davon z. B. zu Beeintrachtigungen im Busverkehr.
Zudem kann sich der Verkehr in die Flache ausbreiten mit all seinen negativen Wirkungen
fur die Siedlung.

Ziele
¢ Die Funktionsfahigkeit des Hochleistungs- und Hauptstrassennetzes soll erhalten
bleiben.
¢ Die Belastung von Siedlungsgebieten (insbesondere Wohngebieten) durch den
Strassenverkehr soll reduziert werden.
e Der Strassenverkehr soll sicher abgewickelt werden.
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Strategien
Folgende vier Strategien werden angewendet, damit diese Ziele erreicht werden kénnen:

MIV1: Strassenverkehr auf den Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen kanalisieren.

Hierflir muss die Funktionsfahigkeit der Hochleistungsstrassen und Hauptverkehrsstras-
sen gewahrleistet und ein Ausweichen auf das sekundare Strassennetz verhindert wer-
den. Da sich die Hauptverkehrsstrassen zumeist im Siedlungsgebiet befinden, ist in stark
belebten Raumen (Orts- und Quartierzentren) eine ansprechende Strassenraumgestal-
tung mit Ziel einer Koexistenz der Verkehrsteilnehmenden anzustreben.

MIV2: Verkehrsnachfrage durch Verkehrs- und Mobilitatsmanagement steuern und lenken
— vor Ausbau Infrastruktur.

Uberall dort, wo Verkehrsinfrastrukturen an ihre Belastungsgrenzen stossen, muss vor
einem Ausbau versucht werden, mittels Verkehrsmanagement die Kapazitaten besser
auszulasten. Mit Mobilititsmanagement und Parkplatzbewirtschaftung ist zudem die Ver-
kehrsnachfrage zeitlich und 6rtlich auf die vorhandenen Kapazitaten abzustimmen.

MIV3: Kapazitdtsengpésse reduzieren mit Hilfe von baulichen Anpassungen oder Ausbau.

Kapazitatsengpasse sollen zum Beispiel mit Hilfe von Knotenanpassungen oder bauli-
chem Ausbau optimiert werden.

MIV4/Si5: Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Verkehrstréger verbes-
sern.

Diese Strategie kann mit Hilfe verschiedener Massnahmen erreicht werden: durch Tempo
30-Zonen, durch Aufwertung des Strassenraums oder durch Umfahrungen.

4.2.2 Offentlicher Verkehr

Zu bestimmten Zeiten bestehen heute auf den Infrastrukturanlagen der SBB Engpésse.
So steht das Schienennetz, speziell auf der Nord-Sud-Achse, immer mehr im Spannungs-
feld regionaler, nationaler und internationaler Interessen. Dadurch ist die Flexibilitat bei
der Fahrplangestaltung (z. B. bei der Regio-S-Bahn) stark eingeschrankt. Gleichzeitig
bestehen auch bei Tram und Bus Engpasse im Netz und Behinderungen auf der Strasse,
welche die Attraktivitat des OV als Alternative zum MIV schmalern.
Ziele
e Auf den Hauptachsen sorgt eine hohe OV-Leistungsfahigkeit fiir zusatzliche
Transport-Kapazitaten auf der Strasse (Teilentlastung MIV) und in den Kernberei-
chen sorgt eine hohe Angebotsqualitdt zu einem Umsteigen vom MIV auf den OV
(Teilersatz MIV)
¢ Der heutige Modal Split wird verbessert.
e Die Fahrzeiten werden verkurzt.
e Grundversorgung durch den OV wird fiir die gesamte Agglomeration sichergestellt.

Strategien
Folgende neun Strategien werden im Bereich OV verfolgt:
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OV1: Engpésse beseitigen (Bahn, Tram).

Durch Infrastrukturausbau, Abbau von Flaschenhalsen oder durch Doppelspurausbau bei
verschiedenen Tramlinien werden Engpasse beim OV abgebaut.

OVv2: OV-Netz ergénzen (Bahn, Tram und Bus).

Es sollen neue Verbindungen zwischen Regionen, Talachsen, Stadt und Land und im
grenzuberschreitenden Verkehr geschaffen werden. Ergdnzungen sind insbesondere flir
die neuen S-Bahn-Haltestellen nétig und fiir die OV-Erschliessung wichtiger Ziele.

OV3: Strassengebundener OV verfiiissigen.

Hier stehen Massnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses zu Gunsten des OV auf
der Strasse im Zentrum. Die Behinderung des OV durch den MIV wird reduziert, zum Bei-
spiel durch neue Busspuren oder einen zusatzlichen Fahrzeugeinsatz.

OV4: Entflechten der Schienenverkehre.

Im Vordergrund stehen Infrastrukturmassnahmen zur Entflechtung von Personen- und
Guterverkehr und von Fern- und Regionalverkehr.

OV5: Qualitat im OV erhéhen.

Dies erfolgt Uber betriebliche Massnahmen zu Steigerung der Zuverlassigkeit des Ange-
bots, liber Massnahmen zur Erhdhung des Komforts an Haltestellen (Uberdachung, Neu-
anordnung Haltestellen) und tber Verbesserungen in den Fahrzeugen (Einsatz moderner
Fahrzeuge, Gelenkbus). Zudem soll die Fahrgastinformation verbessert werden.

OVE: Tarifverbund weiterentwickein.

Der Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW) soll sich vom heutigen Zustand zu einem ech-
ten trinationalen Verbund weiterentwickeln.

OVv7/Si2: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.

Im Zentrum stehen infrastrukturelle und betriebliche Massnahmen zur Verbesserung des

Angebots. Bestehende VE, ESP sowie kantonale Arbeitsplatzgebiete sollen in Guteklasse
C gebracht werden (fir die Stadt Basel: B).

OV8/Si3: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

Neue Angebote im OV werden durch infrastrukturelle und betriebliche Massnahmen auf-
gebaut. Publikumsintensive Anlagen, zum Beispiel flr Einkaufen und Freizeit, sind an
Standorten mit bereits bestehender optimaler Verkehrserschliessung anzusiedeln. Neue
VE, ESP sowie kantonale Arbeitsplatzgebiete sollen nur in Glteklasse C ermdglicht wer-
den (fur die Stadt Basel: B).

OV9: OV-Grundversorgung im landlichen Raum aufrechterhalten.

Die OV-Grundversorgung fiir Schiiler und Pendler abseits der Hauptachsen wird beibe-
halten.
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4.2.3 Langsamverkehr

Das Radroutennetz sowie die Fuss- und Wanderwege sind in der Agglomeration zwar gut
ausgebaut; trotzdem soll deren Erweiterung weiter vorangetrieben und die Qualitat erhoht
werden. Das Agglomerationsprogramm verfolgt folgende Ziele fiir den Langsamverkehr:
Ziele
e Inder Planung und in der Umsetzung wird der LV als gleichwertiger Verkehrstra-
ger analog dem MIV und dem OV behandelt.
e Der Velo- und Fussverkehr wird in der ganzen Agglomeration geférdert und wei-
terentwickelt und dessen Anteil nimmt insbesondere auf kurzen Distanzen zu.

Strategien
Folgende Strategien kommen im Bereich Langsamverkehr zum Einsatz:

L1: Kantonale Radrouten sowie Fuss- und Wanderwegnetze vervollstédndigen.

Netzllcken sollen geschlossen, Entwicklungsschwerpunkte erschlossen und die innere
Erschliessung durch das kommunale Netz verfeinert werden. Analoges wird fur den deut-
schen und franzdsischen Teil der Agglomeration angestrebt.

L2: Qualitit des bestehenden LV-Netzes verbessern.

Hier stehen insbesondere Sicherheitsaspekte im Fokus, aber auch das Vermeiden von
Umwegen, die Offnung von Einbahnstrassen usw. Wiederum soll die innere Erschlies-
sung durch das kommunale Netz verfeinert werden. Insbesondere die Sicherheit der
Schulwege und Freizeiteinrichtungen soll gewahrleistet sein.

L3: Wichtige Zielorte und Umsteigeknoten mit dem LV erschliessen.

Wichtige bestehende als auch neue Zielorte sowie verkehrsintensive Einrichtungen sollen
moglichst optimal durch den LV erschlossen werden.

L4: Schaffen/Ergdnzen von Veloabstellpldtzen an wichtigen Zielorten und Umsteigekno-
ten.

Wichtige Zielorte wie verkehrsintensive Einrichtungen sollen mdglichst optimal mit Velo-
abstellplatzen ausgestattet sein.

4.2.4 Kombinierte Mobilitat

Die Forderung der kombinierten Mobilitat ist ein wichtiges Element der nachhaltigen Mobi-
litat. Hier stehen insbesondere die Bahnhofe im Zentrum, denn sie sind Schnittstellen fir
den Velo-, Fuss-, Bus-, Tram-, Auto- und Bahnverkehr.
Ziel
e Die Ubergange zwischen den Verkehrstragern sollen aufeinander abgestimmt und
die Transportketten verbessert werden.

Strategien
Folgende Strategien kommen im Bereich kombinierte Mobilitdt zum Einsatz:
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KM1/Si4: Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

Diese Strategie fokussiert insbesondere auf Massnahmen in Bahnhofsgebieten, an S-
Bahn-Haltestellen und an zentralen Tram- und Bushaltestellen. Dies erfolgt Uber die Stei-
gerung des Siedlungspotentials, die Verbesserung der Perronzugange, die Verbesserung
des Veloverkehrs (Zuganglichkeit, Veloabstellplatze), die Uberdachung von Haltestellen,
die Verbesserung der Fahrgastinformation sowie die Férderung von Park+Ride.

KM2: Transportketten optimieren.

Verbesserung der betrieblichen und oértlichen Verkniipfung Bus und Bahn, Bus und Tram
sowie Tram und Bahn.

KM3: Mobilitdtsmarketing einsetzen.

Der Nutzen der nachhaltigen, kombinierten Mobilitat wird mittels Information und Anreiz-
system gefordert. Die Angebote werden vernetzt und auf die gesamte Agglomeration er-
weitert.

4.3 Ziele und Strategien Umwelt

Die Luftverschmutzung in der Region Basel ist heute trotz wesentlichen Verbesserungen
in den letzten 20 Jahren weiterhin zu hoch. Auch der Verkehrslarm wird aufgrund des
Mehrverkehrs auf Strasse und Schiene weiterhin ein Problem bleiben.

Ziele
¢ Die umweltgerechte Mobilitat wird geférdert.
¢ Die negativen Folgen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt werden minimiert.
e Freirdume werden erhalten und aufgewertet.

Strategien

Folgende Strategien aus den im Agglomerationsprogramm prioritaren Bereichen unter-
stutzen das Erreichen der Ziele im Umweltbereich (eigene, nur auf die Umwelt wirkende
Strategien wurden nicht formuliert):

OV1: Engpésse beseitigen (Bahn, Tram).

OVv2: OV-Netz ergénzen (Bahn, Tram und Bus).

OV3: Strassengebundener OV verfliissigen.

Ov7/Si2: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.
0OV8/Si3: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

Si1: Nachfrage durch Attraktivitats- und Qualitatssteigerung des bebauten Raums lenken.
KM1/Si4: Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

KM2: Transportketten optimieren.

KM3: Mobilitdtsmarketing einsetzen.

L1: Kantonale Radrouten sowie Fuss- und Wanderwegnetze vervollstdndigen.

L2: Qualitat der bestehenden LV-Netze verbessern.

L3: Wichtige Zielorte und Umsteigeknoten mit dem LV erschliessen.

L4: Schaffen/Ergdnzen von Veloabstellpldtzen an wichtigen Zielorten und Umsteigekno-
ten.
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MIV2: Verkehrsnachfrage durch Verkehrs- und Mobilitatsmanagement steuern und lenken
— vor Ausbau Infrastruktur

MIV4/Si5: Wohngebiete/Ortskerne beruhigen und Koexistenz der Verkehrstréger verbes-
sern.

4.4 Ziele und Strategien Wirtschaftsstandort

Fur den Wirtschaftsstandort ist der Verkehr ein wichtiger Faktor. So kdnnen sich zum Bei-
spiel die Uberlasteten Uibergeordneten Verkehrsnetze und die nationalen und internationa-
len Verkehrsknoten nachteilig auf die Wirtschaft auswirken. Um die Agglomeration als
Wirtschaftsstandort zu starken, stehen die folgenden Ziele im Vordergrund:

Ziele
e Die trinationale Agglomeration Basel ist gut an das européische Verkehrsnetz an-
geschlossen.
o Die trinationale Agglomeration Basel weist eine gute innerregionale Erreichbarkeit
auf.
e Die Siedlungsverdichtung ist weiter voranzutreiben.

Strategien
Folgende Strategien kommen im Hinblick auf den Wirtschaftsstandort zum Einsatz:

W1: Umschlaggewerbe und die Anlagen des Giiterumschlagverkehrs werden an dafiir
vorgesehenen Standorten konzentriert und verbunden.

Das sind u.a. folgende Gebiete: Hafengebiete, EuroAirport (EAP), Raum Pratteln und der
Umschlagbahnhof Basel/Weil am Rhein.

W2: EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg und die Rheinhéfen an den Fernverkehr (Bahn
und Strasse) anschliessen.

Zudem tragen auch folgende Strategien zur Erreichung der verfolgten Ziele bei:

KM1/Si4: Intermodale Knoten schaffen und aufwerten.

KM2: Transportketten optimieren.

Si1: Nachfrage durch Afttraktivitats- und Qualitatssteigerung des bebauten Raums lenken.
Ov7/Si2: OV-Anbindung bedeutender und bereits bestehender Zielorte verbessern.
0OV8/Si3: Neue bedeutende Zielorte mit dem OV anbinden.

OV3: Strassengebundener OV verfliissigen.

OV5: Qualitét im OV erhéhen.

MIV1: Strassenverkehr auf den Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen kanalisieren.
MIV3: Kapazitatsengpéasse reduzieren mit Hilfe von baulichen Anpassungen oder Ausbau.

4.5 Ziele und Strategien Organisation

Fur die Umsetzung der im Agglomerationsprogramm enthaltenen Massnahmen wird die
heutige Organisationsstruktur nicht mehr genligen. Die beteiligten Kantone haben deshalb
ein neues Modell ausgearbeitet.
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Ziel
o Aufbau einer gemeinsamen Tragerschaft fir das Agglomerationsprogramm Basel
mit Beteiligung der vier Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau, Solo-
thurn.

Strategien
Folgende Strategien werden im Bereich Organisation angewendet:

Org1: Bestehende Strukturen nutzen.

Die bestehende Regionalplanungsstelle soll zur Geschaftsstelle der AP-Tragerschaft aus-
gebaut werden und als Schnittstelle zum Trinationalen Eurodistrict Basel dienen.

Org2: In schlanker Struktur komplexe Entwicklung steuern.

Zur Umsetzung des Agglomerationsprogramms Basel werden schlanke, Uberschaubare
Strukturen benétigt. Die Zustandigkeiten missen geregelt sein (Steuerungsausschuss,

Geschéftsleitung, Planungsbiiro, Fachausschisse), Termine sollen an die BPUK/KOV-

Termine angepasst werden.
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5. Agglomerationsprogramm: Griffige Projekte fir die

Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

5.1 Gliederung der Massnahmen: Rdumlicher Zusammenhang
entscheidend

Aufgrund der zahlreichen Verkehrs- und Siedlungsprojekte (insgesamt ber 100) musste
eine zweckmassige Gliederung im Interesse der Ubersichtlichkeit vorgenommen werden.
Als Ergebnis wurde die Agglomeration Basel in vier Teilrdume unterteilt:

e Leimental-Birseck-Laufental
e Dreispitz-St. Jakob

e Pratteln-Ergolztal-Fricktal

e Basel Nord

Diese vier Teilraume geben das Gliederungsprinzip fur die Projektdarstellung vor: Alle
Massnahmen des Agglomerationsprogramms werden einem Teilraum zugeordnet, einzel-
ne wenige Projekte werden in mehreren Teilrdumen aufgeflhrt.

Daneben gibt es aber auch eine Vielzahl weiterer Projekte, welche zwar nicht zum Ag-
glomerationsprogramm im engeren Sinn gehéren, welche aber trotzdem erwahnt werden,
da sie mit diesem in einem engen rdumlichen, funktionalen oder planerischen Zusam-
menhang stehen und fir die Agglomeration von Bedeutung sind:

Projekte Ausgangslage

Bereits genehmigte Projekte, flir die politische Beschliisse vorliegen, deren Finanzierung
gesichert ist und deren Bau seit Beginn der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms
begonnen hat oder bis im Jahr 2011 beginnen wird (vgl. Karte 4.5).

Dringende und baureife Projekte

Dringende und baureife Projekte gehéren zwar zum Agglomerationsprogramm, deren
Mitfinanzierung des Bundes ist jedoch bereits mit der Verabschiedung des Infrastruktur-
fonds beschlossen worden.

Ubergeordnete nationale Projekte

Diese Projekte sind von Gbergeordneter Bedeutung, haben grossen Einfluss auf die Ag-
glomeration Basel und stehen meist in Zusammenhang mit Projekten aus dem Agglome-
rationsprogramm. Es handelt sich vor allem um nationale Projekte, die entsprechend auf
Bundesebene verankert sind und nicht aus dem Infrastrukturfonds finanziert werden. Die-
se Projekte sind in den Objektblattern (vgl. Anhang 4) sowie in Karte 4.5 ausfihrlich dar-
gestellt.

Siedlungsprojekte

Siedlungsprojekte sind das Gegenstiick zu den Verkehrsprojekten und ebenfalls Bestand-
teil des Agglomerationsprogramms. Mit der Auffliihrung der Siedlungsprojekte soll gezeigt
werden, dass Siedlung und Verkehr aufeinander abgestimmt werden. Bei den Siedungs-
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projekten handelt es sich vor allem um rechtskraftige Bauzonen, welche mittels Projekten
privater Investoren — je nach Erschliessungsstand — tberbaut und genutzt werden. Diese
Aktivitaten sind aufgrund unterschiedlicher Zustandigkeiten nur schwer beeinflussbar. Zu
den Siedlungsprojekten gehdéren auch die Bahnhofsgebiete, die im Hinblick auf die kom-

binierte Mobilitat von sehr grosser Bedeutung sind. Die Siedlungsprojekte sind in Anhang
4 detailliert aufgefiihrt.

Betriebliche Massnahmen

Sie sind von grosser Bedeutung. Die wichtigsten Betriebsmassnahmen werden im Ag-
glomerationsprogramm Basel im Sinne der ganzheitlichen Planung und in Zusammen-
hang mit Infrastrukturprojekten aufgezeigt (vgl. Ubersicht bei den Teilrdumen Kapitel 5.2).

Massnahmenbiindel zur Steuerung der Ag-
glomerationsentwicklung

> Ubergeordnete, nationale Projekte >

dringende und baureife Projekte>

Massnahmen des Agglo-

merationsprogamms im

engeren Sinne

Siedlungsprojekte

> Betriebliche Massnahmen >

Projekte
‘Ausgangslage

2007 2009 2011 2013 2015 2017

Abb. 19: Zeitliche Staffelung Massnahmen Agglomerationsprogramm Basel
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5.2 Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms

5.2.1 Teilraum Leimental-Birseck-Laufental
Karte 4.1 AP-Gesamtschau im Teilraum Leimental-Birseck-Laufental

Der Teilraum Leimental-Birseck-Laufental besteht aus vier raumlichen Einheiten: Allsch-
wil-Schoénenbuch, dem Leimental, dem Birseck (Birstal bis Angenstein) und dem Laufental
(Birstal ab Angenstein bis Liesberg). Die Herausforderungen in diesen Rdumen sind un-
terschiedlich. Aus Sicht Verkehr sind zwischen den vier Teilrdumen die folgenden Schnitt-
stellen zentral: Die tangentialen Verkehre zwischen dem Birseck, Leimental und Allschwil
sowie die Durchleiterfunktion der H18 im Birseck flr das Laufental und das Leimental.
Zum Ubergeordneten Projekt Sidumfahrung Basel (M58) eine Vorbemerkung: Dieses
Projekt befindet sich gegenwartig (Herbst 2007) in der politischen Diskussion und der zu-
kinftige Umgang mit dem Projekt ist noch offen. Aus diesem Grund wird hier nachstehend
die Sidumfahrung Basel als eine langfristige Option rein aus fachlicher Sicht behandelt,
ohne damit in irgendeiner Form eine politische Wertung zu beabsichtigen.

Raum Allschwil-Schonenbuch

In diesem Raum sind das Arbeitsplatzgebiet Allschwil (Bachgraben) (S14) sowie die Sied-
lungsentwicklung Ziegeleiareal/Allschwilerweiher (S15) angesiedelt. Letztere ist eine der
wenigen noch maglichen Siedlungserweiterungen in der inneren Agglomeration, welche
dazu beitragt, dass Allschwil mittelfristig die Einwohnerzahl konstant halten kann. Grosse-
re Einflusse auf das Verkehrsnetz sind dabei nicht zu erwarten.

Anders ist die Situation beim Arbeitsplatzgebiet Allschwil (S14): In den letzten Jahren
wurden viele neue Arbeitsplatze geschaffen. Eine Erhéhung von den heute rund 4000
Arbeitsplatzen auf etwas mehr als 7000 ist gemass heutiger Zonierung moglich, mit Zo-
nenanderungen sogar uber 10 000 Arbeitsplatze. Bereits heute zeigen sich jedoch Eng-
passe. Eine gemeinsame Planungsstudie von Allschwil und den Kantonen Basel-Stadt
und Basel-Landschaft hat gezeigt, dass eine Verdoppelung der Arbeitsplatze maoglich ist —
durch einen Umbau des Knotens Grabenring/Hegenheimermattweg in einen Kreisel (M96)
sowie eine Verbesserung des OV-Angebots (094). Voraussetzungen fiir den Kreisel Gra-
benring/Hegenheimermattweg (M96) ist der Umbau des Knotens Graben-
ring/Baslerstrasse im Rahmen des Projekts Ausbau Baslerstrasse Allschwil (M100). Des
Weiteren hat die Gemeinde Allschwil die Zonenplanung dahingehend angepasst, dass
keine neuen publikumsintensiven Einrichtungen erstellt werden. Die Arbeiten werden zwi-
schen den Kantonen und mit den benachbarten franzésischen Gemeinden abgestimmit.
Zudem werden in einem Monitoring im Jahr 2009 der grenziiberschreitende Verkehr (MIV,
OV) und der Langsamverkehr in diesem Grenzraum genauer untersucht, auch im Hinblick
auf Effekte der Nordtangente (M2).

Mit diesen Massnahmen sollte eine Verbesserung des Modal Splits méglich sein, so dass
eine vollstandige Uberbauung des Arbeitsplatzgebietes Allschwil mdglich wird — ohne ei-
nen Anschluss an das Hochleistungsstrassennetz. Trotzdem gilt es, die Option eines Zu-
bringers Allschwil (M4) und einer Sidumfahrung Basel (M58) fur diesen Raum offen zu
halten: Einerseits ist die Entwicklung im Gebiet Hégenheim-Bourgfelden (S3) noch unsi-
cher und eine echte Entlastung des Ortskerns von Allschwil ist gemass vorliegenden Pla-
nungsgrundlagen nur mit einer Umfahrung wie der Siidumfahrung Basel (M58) zu errei-
chen.
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Der wichtigste OV-Feinverteiler in diesem Raum, die Tramlinie 6, muss inklusive des
Strassenkorpers Instand gestellt und an die heutigen Standards angepasst werden. Im
Rahmen des Projekts Ausbau Baslerstrasse Allschwil (M100) wird die Chance genutzt,
um diesen fur Allschwil wichtigen Strassen- und Begegnungsraum aufzuwerten.

Die Tangentialverbindungen ins Leimental werden fur den Langsamverkehr (LV12) und
auch fur den 6ffentlichen Verkehr aufgewertet (O67). Langfristig ist eine Verbesserung —
insbesondere Verlagerung auf das Hochleistungsstrassennetz — mit einer Option Stidum-
fahrung Basel (M58) mdoglich.

Raum Leimental

Im Gegensatz zu den anderen Haupttalern in der Nordwestschweiz (Birstal, Rheintal,
Fricktal, Ergolztal) bestehen im Leimental keine Hochleistungsstrasse und auch keine S-
Bahn. In Bezug auf den OV wird deshalb bis ca. ins Jahr 2012 eine Taktverdichtung der
Tramlinien 10 und 17 angestrebt (O66). Des Weiteren soll die Anbindung an den Bahnhof
SBB mittelfristig verbessert werden (O47). Ein kiirzlich abgeschlossener Variantenver-
gleich zeigt, dass dies mit dem Margarethenstich am besten erreicht werden kann. Die
heute weitgehend einspurige Strecke Ettingen-Flih soll in Zukunft fir eine Taktverdich-
tung ausgebaut werden (0101). Mit diesen Massnahmen kénnen das zum Teil stark be-
lastete Strassennetz im Leimental entlastet sowie die tangentialen Pendlerstréme ins
Birstal auf den OV verlagert werden. Auch das Busangebot soll verbessert werden (068
sowie O104) und gegenwartig laufen unter dem Titel «Fahrplanstabilitat BLT» diverse
kleine Strassenprojekte mit dem Ziel, den Bus- und Strassenverkehr zu entflechten und
zu optimieren. So erhalt der Bus entlang der Hauptstrasse in Therwil eine separate Spur,
um damit die Umsteigebeziehungen auf die Tramlinie 10 und 17 zu gewahrleisten. Auf
dem Strassennetz finden gegenwartig zudem diverse Optimierungen im Hinblick auf eine
Verbesserung der Verkehrsqualitat, Verkehrssicherheit und Strassenraumgestaltung statt
(Binningen: Kronenplatz, Oberwil: Hauptstrasse).

Kurzfristig ist auch die Fertigstellung der kantonalen Radrouten in diesem Raum vorgese-
hen. Die heute laufenden Projekte finden sich im Agglomerationsprogramm wieder. Die
Radroute Oberwil-Allschwil, Radroute Oberwil-Therwil, Radroute Ettingen, Aeschstrasse
sind zusammengefasst in der Massnahme LV12 zusammengefasst.

Langfristig ist eine wesentliche Strassenverkehrsentlastung der Siedlungsgebiete Leimen-
tal, Allschwil, westliche Wohnquartiere der Stadt Basel, Reinach und Dornach erst mit
einer Sudumfahrung Basel (M58) mdglich. Eine Sudumfahrung Basel muss von flankie-
renden Massnahmen auf dem sekundaren Strassennetz begleitet werden, damit sie opti-
mal wirken kann. Die Sidumfahrung Basel als grosses MIV-Projekt birgt jedoch auch ei-
niges an Konfliktpotenzial. Es bestehen Bedenken betreffend die Umweltauswirkungen
und Untersuchungen sagen eine vermehrte Bautatigkeit in einigen landlichen Gemeinden
voraus.

Die Verbesserung der Tangentialverbindungen zum Birseck wird Uber neue, verbesserte
Buslinien (068), Uber die Fertigstellung der Radrouten (LV12), tiber die Optimierung und
Erganzung am bestehenden Strassennetz (M71c, M54, M97) und langfristig Gber die Op-
tion Sidumfahrung Basel (M58) angestrebt.

Raum Birseck

Vier Verkehrstrager pragen diesen Raum massgebend: Die S-Bahn, die kantonale Hoch-
leistungsstrasse H18 sowie die Tramlinien 10 und 11. Die S-Bahn S3 verkehrt heute in
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einem 30'-Takt und soll mittelfristig auf einen 15'-Takt verdichtet werden. Entlang der S-
Bahnlinie finden sich diverse Siedlungsentwicklungsgebiete: S42 Entwicklung Bahnhofs-
gebiet Miinchenstein; Arbeitsplatzgebiete Arlesheim (Gstad)/Miinchenstein (Im Tal) (S12),
Gewerbeareal Aesch/Dornach (S22), Entwicklung Bahnhofsgebiet Aesch (S23), Entwick-
lung Bahnhofsgebiet Dornach/Arlesheim (Quartierplan) (S18). Mit einer neuen S-Bahn-
Haltestelle Apfelsee (097) kann der dicht besiedelte Raum im Gebiet Apfelsee und das
Gewerbeareal Aesch/Dornach (S22) direkt an die S-Bahn angebunden werden.

Neben der Taktverdichtung der S-Bahn wird fir den Bahnhof Dornach-Arlesheim (S18),
dem wichtigsten OV-Knotenpunkt im Birstal, zuséatzlich ein IC-Halt angestrebt. Mit dem
dringenden und baureifen Projekt Bahnhof Dornach-Arlesheim/Doppelspurausbau Stol-
lenrain (O98) wird die Umsteigequalitat massgeblich verbessert. Gleiches gilt fir die Velo-
station Bahnhof Dornach-Arlesheim (LV4). Erst der Doppelspurausbau Stollenrain der
Tramlinie 10 erméglicht die Realisierung eines 7,5'-Takts auf dieser Tramlinie (O66). Mit-
telfristig wird fur den Ortskern von Dornach ergdnzend auch eine verkehrliche Beruhigung
angestrebt (M71b). Voraussetzung hierflr ist aber das Projekt Anschluss Dornach an die
H18 (M70). Die angestrebte Taktverdichtung der Tramlinie 10 (O66) bringt auch fiir die
Siedlungsgebiete Bahnhofsgebiet Minchenstein (S42) und partiell fur die Arbeitsplatzge-
biete Arlesheim/Miinchenstein (S12) eine Verbesserung der OV-Erschliessungsqualitat.

Auf der Tramlinie 11 von Basel nach Aesch wird ebenfalls eine Tramverdichtung ange-
strebt (065 Verstarkung Tramlinie 11 im Birseck). Auf dieser Linie wird in enger Zusam-
menarbeit der Gemeinde Reinach mit dem Kanton Basel-Landschaft an der Aufwertung
des Ortszentrums gearbeitet (Siedlungsentwicklung Reinach Zentrum/Brihl, S20) — in
Zusammenhang auch mit der Beruhigung des Ortszentrum (M71c). Die OV-Verbindung
Richtung Bahnhof Dornach-Arlesheim (S-Bahn) wird aktuell bereits optimiert: Bei der Op-
timierung des Anschlusses Reinach Std (H18) wird neben der Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat (S21 Anbindung Gewerbeareal Kagen) die Fahrplanstabilitat fir den Bus
massiv verbessert. Mittelfristig sind aber weitere Massnahmen gefordert (O53).

Auf der Hochleistungsstrasse H18 ist der Ausbau des Anschlusses Aesch (Nord) zu ei-
nem Vollanschluss vorgesehen (M54). Diese Massnahme ermoglicht die Verlagerung von
Strassenverkehr auf das Hochleistungsstrassennetz und entflechtet bestehende Engpas-
se, beispielsweise am Angenstein stdlich von Aesch. Der Verkehr auf dem Gewebeareal
Aesch-Nord (S21) kann in Kombination mit dem Anschluss Pfeffingerring (M97) so direkt
auf die H18 gefuhrt werden. Fir das Gewerbeareal Aesch/Dornach gilt im Zusammen-
hang mit dem Anschluss Dornach an die H18 (M70) dasselbe. Insbesondere der Schwer-
verkehr kann auf diese Weise ohne Umwege durch Siedlungsgebiete oder Ortskerne auf
die Hochleistungsstrasse gebracht werden. Die soeben erwahnten Massnahmen (M54,
M70, M97 und M71b) sind als Paket zu betrachten und die Projekte werden in enger Ab-
stimmung zwischen den Gemeinden und den beiden Kantonen bearbeitet.

Eine zusatzliche Entlastung des Engpasses Angenstein auf der H18 sowie die Entflech-
tung von Hochleistungsstrasse und sekundarem Strassennetz sind mit dem Muggenberg-
tunnel (M88) langfristig mdglich. Auch aus Sicht der Verkehrssicherheit ist eine Entflech-
tung anzustreben. In naher Zukunft soll gemeinsam mit den betroffenen Gemeinden das
Anschlusskonzept Uberpriift werden.

Das Radroutennetz ist im Birseck ausgebaut. Mit dem Projekt LV12 wird die Qualitat der
Anbindung von Duggingen nach Aesch massgeblich verbessert.
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Laufental

Durch einen starken Anstieg der Pendlerstrome in den letzten zehn Jahren ist der Knoten
bei der Birsbricke in Zwingen zum Hauptengpass auf der Strasse geworden. Dieser wird
aus Sicht der Verkehrsqualitat aber auch fir den Langsamverkehr mit dem Projekt Zwin-
gen: Kreisel und Birsbricke (M62) kurzfristig deutlich verbessert. Mit einer Taktverdich-
tung der S-Bahn nach Basel sollen die Pendlerstrome noch starker auf die gut frequentier-
te S-Bahn verlagert werden. Dies kann jedoch nur mit der Realisierung von Doppelspurin-
seln (0100) erméglicht werden. Die aktuelle Aufwertung des Verkehrsknotens Laufen
(O93) geht in die gleiche Stossrichtung und setzt beim wichtigsten OV-Knotenpunkt und
regionalen Zentrum im Laufental an (S24)). Eine Herausforderung stellt die Belastung der
Siedlungsgebiete und Ortszentren von Zwingen, Laufen und Brislach mit dem Strassen-
verkehr dar. Neben der Verbesserung des OV ist der Lésungsansatz hier langfristig eine
Umfahrung von Laufen und Zwingen (M90).

Aus Sicht des Veloverkehrs stehen die Verbindungen zwischen den drei Siedlungszentren
des Raums Laufentals/Thierstein (Laufen, Breitenbach und Zwingen) im Zentrum. Im
Rahmen der Fertigstellung der kantonalen Radrouten ist die Radroute zwischen Zwingen-
Brislach-Breitenbach und diejenige zwischen Laufen und Breitenbach enthalten (LV12).
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Teilraum Leimental-Birseck-Laufental

Projekte Agglomerationsprogramm Liste | Reifegrad | Kosten-
schét-
zung®
(Mio. CHF)

047 OV-Direktverbindung Leimental-Basel Bahnhof SBB 3 17

(Margarethenstich)

053 Tangentialverbindung Reinach-Dornach 2 30

094 OV-Massnahmen Allschwil Bachgraben/Hégenheim 1 Noch offen

097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen 1/2 100

098 Bahnhof Dornach-Arlesheim/Doppelspurausbau Stol- 3 30

lenrain

0101 Doppelspurausbau Tramlinie 10, Abschnitt Ettingen- 3 10

Flih

0102 Busbahnhof Laufen 3 7

0104 Busspuren auf Strasse 3 1

0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen 3 0,6

M4  Zubringer Allschwil (inkl. flankierende Massnahmen) 2 250

M54 H18, Vollanschluss Aesch 3 44

M62 Zwingen: Kreisel und Birsbriicke 3 17,6

M58 Siidumfahrung Basel 2 1100-1200

M70 Neue Birsbriicke Aesch-Dornach/Anschluss Dornach 3 33

an H18

M71b Beruhigung Ortszentrum Dornach “ 2 4

M71c Beruhigung Ortszentrum Reinach 3 31

M96 Kreisel Grabenring/Hegenheimermattweg B 1 3

M90 H18, Umfahrung Laufen und Zwingen C 2 400

M97 Anschluss Pfeffingerring, Aesch B 2 10

M100Ausbau Baslerstrasse Allschwil 3 59

LV4 Velostation Bahnhof Dornach-Arlesheim 3 1

LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten (Massnahmenpa- 2/3 35

ket)

LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Massnahmenpa- B 2 5

ket)

Dringende und baureife Projekte:

098 Bahnhof Dornach-Arlesheim/Doppelspurausbau Stollenrain

Betriebliche Massnahmen:

065 Verstarkung Tramlinie 11 im Birseck

066 Verstarkung Tramlinie 10 im Birseck

067 Ausbau Bus Leimental

068 Ausbau Bus Birseck

% |nvestitionskosten (vgl. Kapitel 6.4); Grobkostenschatzungen: +/- 30%
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Ausgangslage:
093 Buskonzept Laufental/Thierstein
M80 Beruhigung Birsfelden-Muttenz-Miinchenstein

Ubergeordnete nationale Projekte:
0100 Ausbau Doppelspur Laufental

M54 H18 Vollanschluss Aesch

M58 Sidumfahrung Basel

M88 H18, Muggenbergtunnel

M90 H18, Umfahrung Laufen und Zwingen

Siedlungsentwicklung:

S12 Arbeitsplatzgebiete Arlesheim (Gstad)/Minchenstein (Im Tal)
S14 Arbeitsplatzgebiet Allschwil (Bachgraben)

S15 Siedlungsentwicklung Ziegeleiareal/Allschwilerweiher

S18 Entwicklung Bahnhofsgebiet Arlesheim-Dornach (Quartierplan)
S20 Siedlungsentwicklung Reinach Zentrum / Brahl

S21 Gewerbeareal Aesch (Aesch-Nord) / Reinach (Kagen / Hinterkirch)
S22 Gewerbeareal Aesch/Dornach

S23 Entwicklung Bahnhofsgebiet Aesch

S24 Entwicklung Bahnhofsgebiet Laufen

S42 Entwicklung Bahnhofsgebiet Miinchenstein

S103 Entwicklung Bahnhofsgebiet Grellingen

S104 Entwicklung Bahnhofsgebiet Zwingen

S105 Entwicklung Gewerbebrache Papierfabrik Zwingen

5.2.2 Teilraum Dreispitz-St. Jakob
Karte 4.4 AP-Gesamtschau im Teilraum Dreispitz-St. Jakob

Der Teilraum Dreispitz-St. Jakob umfasst zwar im Vergleich zu den anderen Teilrdumen
ein eher kleines Gebiet, er birgt jedoch viel Entwicklungspotenzial. Dieser verkehrsmassig
gunstig gelegene Entwicklungsschwerpunkt im Zentrum der Agglomeration befindet sich
an der Schnittstelle von Basel mit dem Birseck und dem Hochrheintal. Das im Studen von
Basel (zur Halfte auf dem Gebiet der Gemeinde Munchenstein) liegende Gewerbe- und
Industrieareal Dreispitz (S13) wird in den nachsten rund 20 bis 25 Jahre zu einem urba-
nen Agglomerationsteil transformiert. In einzelnen Bereichen ist eine Mischnutzung mit
Wohnanteil moglich. Weiter besteht die Moglichkeit fur Nutzungen wie Arbeit, Kultur und
Bildung. Entsprechende Arbeiten sind u.a. mit dem Wettbewerb Kunstfreilager am laufen.
Bestimmte Gebiete des Dreispitz-Areals werden als reine Arbeitsgebiete mit den beste-
henden Nutzungen erhalten und teilweise verdichtet. Das Areal wird heute am Gdstlichen
Rand durch die Tramlinie 11 und mit neuem Regio-S-Bahn-Halt (02), im Westen durch
eine Buslinie erschlossen. Mit der Ansiedlung von zusatzlichen Arbeitsplatzen und Woh-
nungen wird die Erschliessung durch den offentlichen Verkehr noch weiter verbessert
werden (O31) und das Areal fir den Langsamverkehr gedffnet.

Durch die Bruglingerstrasse bzw. den Walkeweg besteht eine direkte Verbindung zur
Parklandschaft St. Jakob (S39). Die Parklandschaft umfasst die Erholungs- und Freizeit-
anlagen des Merian Parks (inkl. Botanischer Garten), die Stiftung im Grlinen, das Birsufer,
den landwirtschaftlichen Betrieb Bruglingerhof sowie mehrere Sportanlagen (u.a. Stadion
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St. Jakob-Park, St. Jakobshalle). Die lokale Anbindung der Parklandschaft St. Jakob an
den offentlichen Verkehr ist mit Tram und Bus sehr gut, die regionale kann noch verbes-
sert werden. Der Zugang fiir den LV ist ebenfalls vorhanden und die Verbesserung der
Situation bei den Veloabstellplatzen (LV5) steht kurz bevor. Es stehen ca. 1800 Parkplat-
ze zur Verfiigung, wobei im Eventfall rund 4000 zusatzliche Parkplatze geschaffen wer-
den kdénnen. Mit der Inbetriebnahme des neuen Fussballstadions St. Jakob-Park sowie
mit der zunehmenden Anzahl an Veranstaltungen hat sich das Verkehrs- und Parkplatz-
problem im Grossraum St. Jakob jedoch verscharft und ist deshalb zu verbessern.

Nordwestlich des St. Jakobsgebiets liegt das Areal Citygate (S40), welches durch die St.
Jakob-Strasse direkt verbunden ist. Hier ist ein Dienstleistungszentrum mit Wohnanteil
vorgesehen, dessen Planung praktisch abgeschlossen ist. In Kirze wird mit dem Bau des
ersten Gebaudes begonnen. Das gesamte Gebiet ist sehr gut an die bestehende Hoch-
leistungsstrasse angebunden. Zurzeit in Bearbeitung ist die Planungsstudie zum Vorha-
ben A2/A7 (M10), deren Anschluss in diesem Gebiet ist. Weit weniger gut ist die Er-
schliessung durch den OV. Diese ist auf jeden Fall zu verbessern, wobei langerfristig eine
Tramneubaustrecke denkbar ist, die weiter bis zum Gebiet St. Jakob gefiihrt wiirde (032).

Im Siden liegt das Glterbahnhofgebiet Wolf (S95), wo in den nachsten Jahren bedeuten-
de Flachen frei werden. So ist beispielsweise im Bereich des Giiterbahnhofs eine Ausla-
gerung von Logistikfunktionen in den Norden Basels und auf dem Areal der Frigosuisse
westlich des Friedhofs Gottesackers der Abriss des Kuhlhauses vorgesehen. Ausgehend
von den sich wandelnden Randbedingungen missen die neuen Nutzungsmaoglichkeiten
und die Voraussetzungen flr einen schrittweisen Nutzungswandel frihzeitig geklart wer-
den.

Die Kapazitatsgrenzen auf dem stark befahrenen Nationalstrassenabschnitt der A2 (Ver-
zweigung Hagnau bis Grenzbriicke, Osttangente) sind teilweise bereits erreicht. In Zu-
kunft droht die Gefahr der Verdrangung des Verkehrs auf das stadtische Netz. Mit der
Erhéhung der Kapazitat (M89) kdnnen sowohl der nationale und internationale Verkehrs-
fluss als auch das Sicherstellen der Funktionsfahigkeit des Stadtnetzes gewahrleistet
werden.

Dieser Nationalstrassenabschnitt fiihrt mitten durch die Stadt Basel. Entsprechend wer-
den die angrenzenden (Wohn)Gebiete sowie auch das Bethesda-Spital (S100) stark vom
Verkehrslarm beeintrachtigt und in ihrer Entwicklung gehemmt. Mit der Uberdeckung (Gel-
lert) und Einhausung (Breite) dieses Abschnitts (M89) profitieren die angrenzenden Ge-
biete und das Bethesda-Spital von einem deutlich verbesserten Larmschutz. Dies ist auch
deshalb wichtig, weil das Spital gemass der Spitalplanung beider Basel voraussichtlich
zum Geriatriezentrum der Region werden soll. Dies erfordert eine Erweiterung der heuti-
gen Bauten in der bisher nur gering genutzten Zone (Nutzung im offentlichen Interesse)
zwischen bestehendem Gebaude und der Nationalstrasse A2.
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Teilraum Dreispitz-St. Jakob

Projekte Agglomerationsprogramm Liste | Reifegrad | Kosten-
schétzung
(Mio. CHF)
09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstiick) C 1 noch offen
031 Neue Tramverbindung Dreispitz-Heiligholz B 2 75
032 OV-Erschliessung Gebiete CityGate und Wolf (Tram) C 1 noch offen
097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen B 1/2 100
0104 Busspuren auf Strasse 3 1
0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen 3 0,6
M30a Erschliessung/Parkierung St. Jakob 1 noch offen
LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten (Massnahmenpa- 2/3 35
ket)
LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Massnahmenpa- 2 5
ket)

Dringende und baureife Projekte:

Betriebliche Massnahmen:
068 Ausbau Bus Birseck

Ausgangslage:

02 Regio-S-Bahn-Haltestelle Basel-Dreispitz
043 Verlangerung S6 nach Basel SBB

M80 Beruhigung Birsfelden-Muttenz-Mlinchenstein
LV5 Veloplattform Stadion St. Jakob

Ubergeordnete nationale Projekte:
06 2. Rheinbriicke SBB
09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzsttick)

O55 Entflechtung Basel-Muttenz

M10  A2/A7 Gellertdreieck-Bahnhof SBB-Birsig, Umfahrung Gundeldingen (inkl. flankierende
Massnahmen)

M89 Kapazitatserweiterung Osttangente, Verzweigung Hagnau bis Grenzbriicke (inkl. Uber-
deckung Gellert und Einhausung Breite)

G4 Funktionsabstimmung Rheinhafen

Siedlungsentwicklung:

S13  Dreispitz

S39  St. Jakob/Schanzli

S40 Areal CityGate

S95  Entwicklungsgebiet Wolf

S100 Bethesda
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5.2.3 Teilraum Pratteln-Ergolztal-Fricktal
Karte 4.2 AP-Gesamtschau im Teilraum Pratteln-Ergolztal-Fricktal

Es ist mit einer starken Siedlungsentwicklung zwischen Pratteln und Augst sowie im unte-
ren Fricktal (Kaiseraugst, Rheinfelden, Mohlin) zu rechnen. Zur Sicherstellung der Er-
schliessung der Entwicklungsgebiete in Kaiseraugst und Rheinfelden sind kurzfristig Kno-
tenanpassungen auf der Hauptstrasse vorgesehen (M83, M84). Im Raum Pratteln Mitte
sind mit den Knotenumbauten (M81 Kunimatt Pratteln: drei Kreisel) analoge Kapazitatsop-
timierungen vorgesehen. Angesichts der Entwicklungen in Pratteln und Augst fordert die
Gemeinde Augst eine Umfahrung ihres belasteten Dorfkerns. Ein Projekt zur Verkehrsbe-
ruhigung der Hauptstrasse in Augst wird bereits erarbeitet, da der Sanierungsbedarf die-
ses Strassenabschnitts hoch ist (M67). Das Gleiche gilt fur die Rhein- und Rheinfelder-
strasse im Raum Schweizerhalle (M101). Diese beiden Projekte flihren zusammen mit der
geplanten Verlegung der Rheinstrasse (M65) zu einer integralen Aufwertung der Radroute
von Augst/Kaiseraugst in Richtung Birsfelden.

Fur die geplanten Siedlungen im Rahmen des Spezialrichtplanes Salina-Raurica (S10), in
der noch kaum bebauten Rheinebene, ist eine komplett neue Erschliessung mit Strassen
(M65), OV-Verbindungen (052) und einer Regio-S-Bahn-Haltestelle (045) notwendig.
Parallel zu den weiteren Siedlungsentwicklungen, u.a. auf umgenutzten Industriearealen
in Pratteln, sind etappenweise deren Strassenerschliessung, das bestehende Busnetz
und das Hauptstrassennetz den jeweiligen Bedurfnissen anzupassen. Damit sollen eine
Verlagerung des Verkehrs in Wohngebiete sowie eine Behinderung des strassengebun-
denen OV mdglichst verhindert werden. Der Bahnhof Pratteln (S27) soll zu einer eigentli-
chen OV-Drehscheibe ausgebaut werden.

Die Erschliessungswirkung der Regio-S-Bahn-Strecken im Frick- und Ergolztal soll etap-
penweise durch neue Haltestellen (097), einer optimalen Verkniipfung mit den An-
schlussbussen (069) und anderen Verkehrsmitteln (P+R) sowie einer gezielten Integrati-
on und Entwicklung der Bahnhofsgebiete (z.B. S44) verbessert werden. Die Entwicklung
der Bahnhofsgebiete von Gelterkinden (S90), Lausen (S35) und Sissach (S37) werden
bereits als Ausgangslage betrachtet. Im Ergolztal wird mit den Projekten H2 Umfahrung
Liestal (M53) sowie der H2 Pratteln-Liestal (M52) der Strassenverkehr auf die Hochleis-
tungsstrassennetze verlagert, wobei dies angebotsorientiert erfolgt. Auf den lokalen
Strassennetzen sowie den bestehenden Hauptverkehrsstrassen durch Siedlungsgebiete
werden sich dadurch namhafte Entlastungen ergeben.

Mit der erwarteten Verkehrszunahme und der vorgesehenen zusatzlichen Siedlungsent-
wicklung ist auch die Autobahn A2 inkl. ihrer Anschlisse zwischen den Verzweigungen
Augst und Hagnau in den Spitzenstunden Uberlastet. Dies hat schwerwiegende Folgen fur
die Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes. Die Kapazitaten der Autobahn und ihre An-
schlisse sind daher langfristig zwingend auf die erwarteten Verkehrsmengen auszurich-
ten oder deren Entlastung vorzusehen (M79).

Im Fricktal liegen die grossen Arbeitsplatzgebiete von Kaiseraugst (S30), Rheinfelden Ost
(Riburg) mit M6hlin (S31) und zum Teil das Sisslerfeld (Stein, Sisseln, Eiken, Munchwilen,
S91) im Agglomerationsperimeter. Dies sind wirtschaftliche ESP von kantonaler Bedeu-
tung. Die ESP Frick und Laufenburg/Kaisten sind von regionaler Bedeutung. Sie liegen
ausserhalb des Bearbeitungsperimeters, aber im Einzugsgebiet der S-Bahn Basel.

Auf der deutschen Seite durften neben dem Weiterbau der Hochrheinautobahn A98 auch
der langfristig vorgesehene elektrische Regio-S-Bahnbetrieb auf der Hochrheinstrecke der
DB Bedeutung erhalten.
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Teilraum Pratteln-Ergolztal-Fricktal

Projekte Agglomerationsprogramm Liste | Reifegrad | Kosten-
schétzung
(Mio. CHF)

052 OV-Korridor Pratteln-Salina-Raurica 1 50

O71 Tramverldngerung Pratteln-Buholz 1 7,8

090 Anbindung Kopfgleis Bahnhof Liestal 2 50

097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen 1/2 100

0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen 3 0,6

M53 H2, Umfahrung Liestal 3 253

M65 H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica) 2 42

M66 Umfahrung Augst (inkl. flankierende Massnahmen) 2 10

M67 Umgestaltung/Sanierung Ortsdurchfahrten Augst und 3 11,4
Kaiseraugst

M81 Kunimatt Pratteln: Drei Kreisel 3 6,9

M83 Knotenpunkte in Kaiseraugst 3 3,5

M84 Knotenpunkte in Rheinfelden (CH) 3 1,6

M92 Verkehrslenkung Salina-Raurica 1 Noch offen

M99 Umgestaltung Giebenacherstrasse in Kaiseraugst 3 2,1

M101 Umbau Rheinfelderstrasse / Rheinstrasse 3 23

M102 Erweiterung P+R-Anlagen 1 Noch offen

LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten (Massnahmenpa- 2/3 35
ket)

LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Massnahmenpa- 2 5
ket)

Dringende und baureife Projekte:

M52 H2 Pratteln-Liestal

Betriebliche Massnahmen:

069 Anschluss Bus an S-Bahn

Ausgangslage:

033 Neue Regio-S-Bahn-Haltestelle Rheinfelden-Augarten

045 Regio-S-Bahn Haltestelle Pratteln Salina-Raurica

O70 Buskonzept Pratteln-Kaiseraugst

092 Aufwertung Verkehrsknoten Liestal

M34 P+R an Bahnhofen Nordwestschweiz

M40 B34n Umfahrung Badisch Rheinfelden

M51 A861 neue Verbindung A3-A98

M52 H2 Pratteln-Liestal

M82 Rheinfelden AO, NK 495 (Riburg)

Ubergeordnete nationale Projekte:

055 Entflechtung Basel-Muttenz

061 Neubaustrecke Liestal-Olten (Wisenbergtunnel)

099 Uberwerfung Pratteln
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M38 A98 Hochrheinautobahn

M53 H2, Umfahrung Liestal

M79 Erweiterung Kapazitat A2 Augst-Basel (inkl. Anschliisse)

G1 Standort flr Stauraum des Schwerverkehrs und Kontroll- und Kompetenzzentrum
G4 Funktionsabstimmung Rheinhafen

G6 Entflechtung Guterverkehr Basel

Siedlungsentwicklung:

S10 Spezialrichtplan Salina-Raurica

S11 Entwicklung beider Rheinfelden

S27 Entwicklung Bahnhofsgebiet Pratteln

S28 Entwicklung Pratteln-Mitte

S30 Wirtschaftlicher Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Kaiseraugst

S31 Wirtschaftlicher Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Rheinfelden Ost (Riburg) mit Méhlin

S33 Entwicklung Bahnhofsgebiet Liestal

S35 Entwicklung Bahnhofsgebiet Lausen

S37 Entwicklung Bahnhofsgebiet Sissach

S44 Gebietsentwicklung um Regio-S-Bahn-Haltestellen im Fricktal

S90 Entwicklung Bahnhofsgebiet Gelterkinden

S91 Wirtschaftlicher Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Sisslerfeld (Stein, Sisseln, Eiken, Munchwi-
len)

S94 Entwicklung Bahnhofsgebiet Muttenz

5.2.4 Teilraum Basel Nord
Karte 4.3 AP-Gesamtschau im Teilraum Basel Nord

Der Teilraum Basel Nord umfasst auf Schweizer Seite einen Grossteil der Innenstadt Ba-
sels, einzelne nordliche Quartiere auf Gross- und Kleinbasler Seite sowie die Gemeinden
Bettingen und Riehen. Auf Deutscher Seite stehen Lérrach und Weil am Rhein, auf fran-
zosischer Seite insbesondere der Entwicklungspol Saint-Louis sowie auch Hégenheim
und Huningue im Vordergrund. Der Teilraum Basel Nord bietet aufgrund der Lage und der
zunehmenden Durchlassigkeit der Grenzen die Mdglichkeit, grenziiberschreitend zusam-
men zu wachsen. Entsprechend herrscht grosse Dynamik in diesem Entwicklungsgebiet.

Zentral fur die bessere OV-Erschliessung im Norden der trinationalen Agglomeration sind
die grenziberschreitenden Tramverldangerungen nach Weil am Rhein und Saint-Louis
(08, 018, O19). Der bisher nachteilige Modal Split im Verkehr zwischen Basel und seinen
nordlichen Nachbarn wird durch diese Direktverbindungen aus den Zentren von Weil am
Rhein und Saint-Louis in die Innenstadt Basels und den Bahnhof SBB umgehend verbes-
sert. Der Umsteigeeffekt wird durch P+R-Anlagen an den beiden Bahnhdfen Weil am
Rhein und Saint-Louis unterstitzt (M94, M32). Durch die Tramlinienverlangerung nach
Weil am Rhein wird zudem eine bessere Anbindung des gesamten Kleinbasels nach
Deutschland sowie die OV-Erschliessung eines stark frequentierten Einkaufszentrums
erreicht.

Auf franzdsischer Seite wird mit dem Ausbau des Bahnhofs Saint-Louis und einem neuen
Quartier (Lyss) sowohl eine Nutzungsdurchmischung als auch die Starkung des Umstei-
geknotens auf den OV angestrebt (S1). Durch zwei Tramlinienverlangerungen (018, 019)
ist die bessere Anbindung von Saint-Louis und den angrenzenden Gemeinden an die
Schweiz vorgesehen, wobei die Verlangerung der Linie 3 vor der Linie 11 kommen wird.
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Noch ungewiss ist die Zukunft des Gebietes um Hégenheim (S3). Eine Ansiedlung von
Biotechnologie, analog dem Gebiet Bachgraben in Allschwil (S14), ist zwar von franzési-
schen Partnern erwiinscht, aber wenig wahrscheinlich. Weitere Nutzungsmadglichkeiten
mussen erst noch vertieft werden. Ebenfalls auf franzdsischem Gebiet befindet sich der
EuroAirport (EAP). Ab Fahrplanwechsel vom Dezember 2007 wird die Busverbindung
vom Bahnhof SBB zum EAP stark ausgebaut. Tagsiiber wird ein durchgehender 7,5 Mi-
nuten-Takt angeboten, jeder zweite Bus fahrt neu als Expresskurs. Langerfristig soll der
EAP einen Bahnanschluss erhalten (O14). Die Nordwestschweizer Kantone sind dazu seit
Jahren mit dem Bund und den franzésischen Behoérden in Verhandlung.

Auf Kleinbasler Seite wird das Projekt Erlenmatt (S7) das Gesicht dieses Stadtteils deut-
lich verdndern. Das Areal in der Nahe des Badischen Bahnhofs wird in den nachsten rund
20 Jahren zu einem durchmischten, griinen und durch den OV und LV gut erschlossenen
Quartier werden. Mit der Bebauung des ersten Baufeldes wurde begonnen. Die OV-
Anbindung steht mit einer kurzfristigen Buslésung (O11a), welche die bestehende Buslinie
direkt ans Areal verlegt und mittelfristig mit einer Tramanbindung (O11b) in ihren Grund-
zlgen bereits heute fest. Mit dem Tram wird die direkte Verbindung an den Badischen
Bahnhof gewahrleistet. Gleichzeitig wird auch die Direktverbindung vom Badischen Bahn-
hof zum Campus Novartis (S97) und zum Bahnhof St. Johann/Pro Volta (S9) hergestellt.
Bei beiden Bahnhofen wird — analog dem Bahnhof SBB — die Abstellplatzsituation fir Ve-
los verbessert (LV6, LV1), so dass die beiden Knoten eine zuséatzliche Aufwertung erhal-
ten.

Noch weiter fortgeschritten ist die Entwicklung im dusseren St. Johann (S9). Aufgrund der
Fertigstellung der Nordtangente (M2) wird der Bahnhof St. Johann zur OV-Drehscheibe
ausgebaut — mit Verbindung nach Frankreich und in die Basler Innenstadt. Rund um den
Bahnhof entsteht ein neues Zentrum mit Dienstleistungen und Wohnnutzung. Angrenzend
hat die Firma Novartis mit dem Ausbau und der Transformation ihres Gelandes zum
Campus Novartis (S97) begonnen, was kleinere Anpassungen am Strassennetz bedingt
(M91). Durch die Verlagerung des Hafens St. Johanns ergibt sich die Moglichkeit, das
Rheinbord ganzlich neu zu gestalten und der Offentlichkeit zuganglich zu machen (LV7).
Gleichzeitig ist auch die Diskussion um die Hafenanlagen bzw. deren Entwicklungspoten-
zial entfacht. Visionen flir Neu- und Umnutzungen sind vorhanden, flr deren Konkretisie-
rung ist es zum heutigen Zeitpunkt aber noch zu frih.

Fir die Regio-S-Bahn konnten in diesem Teilraum in den letzten Jahren grosse Verbesse-
rungen umgesetzt werden oder stehen kurz bevor. Dazu gehéren die Verbindung ins Wi-
sental (023, 043) sowie nach Mulhouse (O73) mit neuen Haltestellen in Lérrach (024)
und Schopfheim (028). Weitere Haltestellen sind in Diskussion (097). Auch die Situation
in Riehen verbessert sich mit dem Ausbau der Haltestelle im Dorf (091) sowie der Er-
schliessung des Gebiets Niederholz (S96b, S96¢) mit der neuen S-Bahn-Haltestelle (O3)
wesentlich. Die Gemeinde Riehen wird zudem mit der in Betriebnahme der Zollfreistrasse
(M7) deutlich vom Verkehr entlastet werden. Dies ermdglicht eine Umgestaltung der Lor-
racherstrasse (M93).
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Teilraum Basel Nord

Projekte Agglomerationsprogramm Liste Reifegrad | Kosten-
schétzung
(Mio. CHF)

08 Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein 3 87,9

09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstiick) 1 noch offen

O11aOV-Erschliessung Erlenmatt, kurzfristige Massnahmen 3 2,87

O11b Tramerschliessung Erlenmatt 3 31

018 Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis 3 90

019 Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis 1 50

094 OV-Massnahmen Allschwil Bachgraben/Hégenheim 1 Noch of-

fen

097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen B 1/2 100

M4  Zubringer Allschwil (inkl. flankierende Massnahmen) C 2 250

M19 Strassenerschliessung Erlenmatt 3 18,3

M27 Umgestaltung Luzerner- und Wasgenring 3 29,95

M32 P+R in Saint-Louis 3 12

M91 Anpassung Knoten Elsasser-/Kohlenstrasse (Strasse 3 10
und Tram)

M93 Verkehrsberuhigung Riehen/Umgestaltung Lorracherst- 3 10
rasse

M94 P+R Weil am Rhein 3 3,3

M96 Kreisel Grabenring/Hegenheimermattweg “ 1 3

LV1 Veloparking Badischer Bahnhof 3 4

LV2 Velo- und Fussgangerbriicke SNCF 3 3

LV7 Velo-/Fussverbindung St. Johanns-Park — Huningue 3 30
(Rheinpromenade)

LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten (Massnahmenpa- 2/3 35

ket)

LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Massnahmenpa- B 2 5
ket)

Dringende und baureife Projekte:

O7 Fihrung Tramlinie 1 (iber Bahnhof St. Johann

O8 Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein

Betriebliche Massnahmen:

O73 Infrastrukturausbau fiir 30’-Takt Basel Mulhouse SNCF

O74 Verbesserung des Busnetzes des Distribus (Angebot)

Ausgangslage:

O3 Neue Regio-S-Bahn-Haltestelle Niederholz (Riehen)

O7 Tramlinie 1 Gber Bahnhof St. Johann

023 Ausbau Wiesentalbahn

024 Drei neue Regio-S-Bahn-Haltestellen in Lorrach

028 Neue Regio-S-Bahn-Haltestelle Schopfheim-West (D)
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043 Verlangerung S6 nach Basel SBB

091 Ausbau Regio-S-Bahn-Haltestelle Riehen Dorf

M2 A2 Nordtangente inkl. Anschluss (und flankierenden Massnahmen)
M7 B317 Zollfreistrasse

M36 P+R an Regio-S-Bahn-Haltestellen in Frankreich

LV6 Veloparking Bahnhof St. Johann

Ubergeordnete nationale Projekte:

O4 NBS/ABS Rheintal DB inkl. Regio-S-Bahn

06 2. Rheinbriicke SBB

09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstiick)

014 Schienenanbindung Flughafen EuroAirport

M44 A35-A98 Spange Markt

M73 Autobahnverbindung A35/A2

M89 Kapazitatserweiterung Osttangente, Verzweigung Hagnau bis Grenzbriicke (inkl. Uberde-
ckung Gellert und Einhausung Breite)

G1 Standort flr Stauraum des Schwerverkehrs und Kontroll- und Kompetenzzentrum

G2 A2 neuer Anschluss Rheinhafen Kleinhiiningen

G3 Gateway Basel-Nord (KV-Terminal)

G4 Funktionsabstimmung Rheinhafen

G5 Schiene: Guterverkehrsanlage Basel, multifunktionale Betriebsanlage/Rangierbahnhof

G6 Entflechtung Guterverkehr Basel

Siedlungsentwicklung:

S1 Entwicklungspol Saint-Louis West

S3 Siedlungsrander Hégenheim-Bourgfelden

S4 Siedlungsachse/arc urbain Lorrach (D)-Weil a. R. (D)-Huningue (F)-Saint-Louis (F)
S7 Erlenmatt

S9 Stadtentwicklung Bahnhof St. Johann (ProVolta)
S96a Stettenfeld (Riehen)

S96b Strategische Reserve Niederholz (Riehen)
S96¢ Zentrumsbildung Niederholz (Riehen)

S97 Campus Novartis

S99 Stucki Areal

S101 Areal Roche

S102 Messe Basel
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5.3 Die Prioritaten im Agglomerationsprogramm Basel
Die Einteilung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms Basel in die geforderten
A-, B- und C-Listen prasentiert sich wie folgt:

A-Liste (Zeitraum: 2011 bis 2014)

Massnahmen Kosten- Reifez-2 Grobkosten-
N Utz‘?_"' grad schétzung
";?SQ’}a’t' (in Mio. CHF)®

08 Verléngerung Tramli.nie 8 nach Weil am Rhein Gut/sehr gut 3 87.9

i} (_drmgend und baureif)

O11a OV-Erschliessung Erlenmatt, kurzfristige Mass- Gut/sehr gut 3 287
nahmen

O11b Tramerschliessung Erlenmatt Gut/sehr gut 3 31

018 Verldngerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis Gut/sehr gut 3 90

047 OV-Direktverbindung Leimental-Basel Bahnhof Gutisehr aut 3 17
SBB (Margarethenstich) g

098 Bahnhof Dornach Arlesheim/Doppelspurausbau

i} Stollenrain (dringend und baureif) Gutisehr gut 3 30

0101 Doppe!§purausbau Tramlinie 10, Abschnitt Ettin- Gut/sehr gut 3 10
gen-Flih

0102 Busbahnhof Laufen Gut/sehr gut 3 7

0104 Busspuren auf Strasse Gut/sehr gut 3 1

0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen Gut/sehr gut 3 0,6

M19 Strassenerschliessung Erlenmatt geniigend 3 18,3

M27 Umgestaltung Luzerner-/Wasgenring geniigend 3 29,95

M32 P+Rin Saint-Louis Gut/sehr gut 3 12

M53 H2, Umfahrung Liestal Gut/sehr gut 3 253

M54 H18 Vollanschluss Aesch Gut/sehr gut 3 44

M62 Zwingen: Kreisel und Birsbriicke Gut/sehr gut 3 17,6

M65 H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica) Gut/sehr gut 2 42

M67 Umgesfcaltung/Samerung Ortsdurchfahrten Augst Gutisehr gut 3 11.4
und Kaiseraugst

M70 Neue Birsbriicke Aesch-Dornach/Anschluss Dor- G

ut/sehr gut 3 33

nach an H18

M71c Beruhigung Ortszentrum Reinach Gut/sehr gut 3 31

M81 Kunimatt Pratteln: Drei Kreisel Gut/sehr gut 3 6,9

M83 Knotenpunkte in Kaiseraugst Gut/sehr gut 3 3,5

M84 Knotenpunkte in Rheinfelden (CH) Gut/sehr gut 3 1,6

M91  Anpassung Knoten Elsasser-/Kohlenstrasse eniigend 3 10
(Strasse und Tram) 9entg

M93  Verkehrsberuhigung Riehen/Umgestaltung Lor- Gut/sehr gut 3 10

z Méoglichkeiten: «gentigend» oder «Gut/sehr gut»

22 Moglichkeiten: 3 (Massnahme ist im Zeitraum 2011 bis 2014 bau- und finanzreif), 2 (fundierte Vorstudien

sind gemacht, Machbarkeitsnachweis ist vorhanden, Kosten sind ermittelt) oder 1 (die Massnahme folgt aus
der Analyse des Agglomerationsprogramms und entspricht dessen Handlungsstrategie, die Wirkungen sind
grob beurteilt)

% Gesamte Investitionskosten, teilweise sind Planungs- und Investitionskosten enthalten (vgl. Kapitel 6.4);
Grobkostenschatzungen: +/- 30%

Agglomerationsprogramm Basel

Seite 103 von 162

13. Dez. 2007




racherstrasse
M94 P+R Weil am Rhein Gut/sehr gut 3 3,3
M99 Umgestaltung Giebenacherstrasse in Kaiseraugst | Gut/sehr gut 3 2,1
M100 Ausbau Baslerstrasse Allschwil Gut/sehr gut 3 59
M101 Umbau Rheinfelderstrasse/Rheinstrasse Gut/sehr gut 3 23
LV1 Veloparking Badischer Bahnhof Gut/sehr gut 3 4
LV2 Velo- und Fussgangerbriicke SNCF Gut/sehr gut 3 3
LV4 Velostation Bahnhof Dornach-Arlesheim Gut/sehr gut 3 1
Lv7 Velo-./Fussverblndung St. Johann-Park - Huningue Gut/sehr gut 3 30

(Rheinpromenade)
LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten (Massnah- Gut/sehr gut 2/3 35

menpaket)

Total: 962
B-Liste (Zeitraum: 2015 bis 2018)
Massnahmen Kosten- Reife- Grobkosten-
Nutzen- grad 2
Verhiltnis Z: ',\’,,"’I'éz'é"H“,’:)
019 Verldngerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis Gut/sehr gut 1 50
031 Neue Tramverbindung Dreispitz-Heiligholz genlgend 2 75
053 Tangentialverbindung Reinach-Dornach Gut/sehr gut 2 30
090 Anbindung Kopfgleis Bahnhof Liestal Gut/sehr gut 2 50
097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen Gut/sehr gut 1/2 100
M66 Umfahrung Augst (inkl. flankierende Massnahmen) | geniigend 2 10
M71b Beruhigung Ortszentrum Dornach Gut/sehr gut 2 4
M96 Kreisel Grabenring / Hegenheimermattweg Gut/sehr gut 1 3
M97  Anschluss Pfeffingerring, Aesch Gut/sehr gut 2 10
LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Massnahmen- G
ut/sehr gut 2
paket)
Total : 337
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C-Liste (Zeitraum: nach 2019)

Massnahmen Kosten- Reife- | Grobkosten-
Nutzen- grad =
Verhiiltnis s(ﬁh,\"j,'if_"é',f’m
09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstiick) - 1 Noch offen
032 OV-Erschliessung Gebiete CityGate und Wolf 1 Noch off
(Tram) - och offen
052 OV-Korridor Pratteln-Salina-Raurica Gut/sehr gut 1 50
O71 Tramverlangerung Pratteln-Buholz Gut/sehr gut 1 7,8
094 OV-Massnahmen Allschwil Bachgraben/ Hégen-
. - 1 Noch offen
heim
M4 iL;ar)inger Allschwil (inkl. flankierende Massnah- geniigend > 250
M30a Erschliessung/Parkierung St. Jakob -- 1 Noch offen
M58 Sidumfahrung Basel -- 2 1100-1200
MO0 H18, Umfahrung Laufen und Zwingen Gut/sehr gut 2 400
M92 Verkehrslenkung Salina-Raurica -- 1 Noch offen
M102 Erweiterung P+R-Anlagen -- 1 Noch offen

5.4 Eine kohdérente und etappierte Handlungsstrategie

Zur Umsetzung der unter Kapitel 4 ausgefiihrten Strategien werden nachfolgend die ein-
zelnen Massnahmen des Agglomerationsprogramms prasentiert. Komplementar zur Dar-
stellung nach Teilrdumen (vgl. Kapitel 5.2) und nach Einteilung in A-, B- und C-Liste (vgl.
Kapitel 5.3) werden die Massnahmen nach Strategien geordnet. Dadurch |asst sich lGber-
prufen, inwiefern die Strategien auf der Massnahmenebene koharent verfolgt werden. Es
sind im Folgenden nur diejenigen Massnahmen aufgefihrt, welche den A-, B- und C-
Listen zugeordnet sind. Dazu sind jedoch flr einige Strategien auch die nationalen, tber-
geordneten Projekte von grosser Bedeutung, was bei den betreffenden Strategien ver-
merkt ist.

Strategien OV

Massnahmen

OV1: OV-Engpésse (Bahn, Tram)

09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstiick)

ergédnzen

beseitigen 047 OV-Direktverbindung Leimental-Bahnhof
Basel SBB (Margarethenstich)
090 Anbindung Kopfgleis Bahnhof Liestal
098 Bahnhof Dornach-Arlesheim/ Doppelspuraus-
bau Stollenrain
0101 Doppelspurausbau Tramlinie 10, Abschnitt
Ettingen-Flih
OV2: OV-Netz (Bahn, Tram, Bus) | 08  Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein

09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstlick)

O11a

011b
018
019
031
032

OV-Erschliessung Erlenmatt, kurzfristige
Massnahmen

Tramerschliessung Erlenmatt

Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis
Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis
Neue Tramverbindung Dreispitz-Heiligholz
OV-Erschliessung Gebiete CityGate und Wolf
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Strategien OV Massnahmen

(Tram)
047  OV-Direktverbindung Leimental-Bahnhof
Basel SBB (Margarethenstich)
052 OV-Korridor Pratteln-Salina-Raurica
053 Tangentialverbindung Reinach-Dornach
O71  Tramverlangerung Pratteln-Buholz

OV3: Strassengebundener OV 08  Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein

verfliissigen 018 Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis

019 Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis

0104 Busspuren auf Strasse

0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen

M27 Umgestaltung Luzerner- und Wasgenring

M30a Erschliessung/Parkierung St. Jakob

M71b Beruhigung Ortszentrum Dornach

M93  Verkehrsberuhigung Riehen/Umgestaltung
Lérracherstrasse

OV4: Entflechten der Schienen- Vgl. libergeordnete, nationale Projekte.
verkehre

OV5: Qualitét im OV erhéhen O11a OV-Erschliessung Erlenmatt, kurzfristige
Massnahmen

0101 Doppelspurausbau Tramlinie 10, Abschnitt
Ettingen-Flih

0104 Busspuren auf Strasse

0105 OV-Bevorzugung an Lichtsignalanlagen

M71c Beruhigung Ortszentrum Reinach

M100 Ausbau Baslerstrasse Allschwil

OV6: Tarifverbund weiterentwi- Betriebliche Massnahmen
ckeln

OV7/Si2: OV-Anbindung bedeu- (o]} Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein

tender und bereits bestehender 09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstlick)

Zielorte verbessern 018 Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis

019 Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis

031 Neue Tramverbindung Dreispitz-Heiligholz

053 Tangentialverbindung Reinach-Dornach

O71  Tramverlangerung Pratteln-Buholz

094 OV-Massnahmen Allschwil Bachgraben/
Hégenheim

097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen

OV8/Si3: Neue bedeutende Ziel- | 09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstlick)

orte mit dem OV anbinden O11a OV-Erschliessung Erlenmatt, kurzfristige
Massnahmen

O11b Tramerschliessung Erlenmatt

032 OV-Erschliessung Gebiete CityGate und Wolf
(Tram)

052  OV-Korridor Pratteln-Salina-Raurica

094 OV-Massnahmen Allschwil Bachgraben/
Hégenheim

OV9: OV-Grundversorgung im Keine speziellen Massnahmen im Rahmen des AP, da
ldndlichen Raum aufrechterhalten | ausschliesslich Aufrechterhaltung.
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Strategien MIV

Massnahmen

MIV1: Strassenverkehr auf den
Hochleistungs- und Hauptver-
kehrsstrassen kanalisieren

M4

M19
M27
M30a
M53
M54
M58
M62
M65
M66

M70

M71c
M81
M83
M90
M96
M97
M100
M101

Zubringer Allschwil (inkl. flankierende Mass-
nahmen)

Strassenerschliessung Erlenmatt
Umgestaltung Luzerner- und Wasgenring
Erschliessung/Parkierung St. Jakob

H2, Umfahrung Liestal

H18, Vollanschluss Aesch

Sidumfahrung Basel

Zwingen: Kreisel und Birsbriicke

H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica)
Umfahrung Augst (inkl. flankierende Mass-
nahmen)

Neue Birsbriicke Aesch-Dornach/Anschluss
Dornach an H18

Beruhigung Ortszentrum Reinach

Kunimatt Pratteln: drei Kreisel
Knotenpunkte in Kaiseraugst

H18, Umfahrung Laufen und Zwingen
Kreisel Grabenring/Hegenheimermattweg
Anschluss Pfeffingerring, Aesch

Ausbau Baslerstrasse Allschwil

Umbau Rheinfelderstrasse/Rheinstrasse

Vgl. zusétzlich libergeordnete, nationale Projekte.

MIV2: Verkehrsnachfrage durch
Verkehrs- und Mobilitdtsmana-
gement steuern und lenken — vor
Ausbau Infrastruktur

M92  Verkehrslenkung Salina-Raurica

MIV3: Kapazitdtsengpésse redu-
zieren mit Hilfe von baulichen
Anpassungen oder Ausbau.

M4

M27
M30a
M53
M54
M58
M62
M65
M71c
M81
M90
M96
M97
M100

Zubringer Allschwil (inkl. flankierende Mass-
nahmen)

Umgestaltung Luzerner- und Wasgenring
Erschliessung/Parkierung St. Jakob

H2, Umfahrung Liestal

H18, Vollanschluss Aesch

Sudumfahrung Basel

Zwingen: Kreisel und Birsbrucke

H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica)
Beruhigung Ortszentrum Reinach

Kunimatt Pratteln: drei Kreisel

H18, Umfahrung Laufen und Zwingen
Kreisel Grabenring/Hegenheimermattweg
Anschluss Pfeffingerring, Aesch

Ausbau Baslerstrasse Allschwil

Vgl. zusétzlich (ibergeordnete, nationale Projekte.

MIV4/Si5: Wohngebiete/ Ortsker- | M4 Zubringer Allschwil (inkl. flankierende Mass-
ne beruhigen und Koexistenz der nahmen)
Verkehrstréger verbessern M27  Umgestaltung Luzerner- und Wasgenring
M30a Erschliessung/Parkierung St. Jakob
M53 H2, Umfahrung Liestal
M54 H18, Vollanschluss Aesch
M58 Sidumfahrung Basel
M62 Zwingen: Kreisel und Birsbricke
M65 HS3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica)
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Strategien MIV Massnahmen
M66 Umfahrung Augst (inkl. flankierende Mass-
nahmen)
M67 Umgestaltung/Sanierung Ortsdurchfahrten
Augst und Kaiseraugst
M70 Neue Birsbriicke Aesch-Dornach/Anschluss
Dornach an H18
M71b Beruhigung Ortszentrum Dornach
M71c Beruhigung Ortszentrum Reinach
M83 Knotenpunkte in Kaiseraugst
M84  Knotenpunkte in Rheinfelden (CH)
MO0 H18, Umfahrung Laufen und Zwingen
M92  Verkehrslenkung Salina-Raurica
M93  Verkehrsberuhigung Riehen/Umgestaltung
Lorracherstrasse
M96 Kreisel Grabenring / Hegenheimermattweg
M99 Umgestaltung Giebenacherstrasse in Kaise-
raugst
M100 Ausbau Baslerstrasse Allschwil
M101 Umbau Rheinfelderstrasse/Rheinstrasse
Strategien LV Massnahmen
L1: Kantonale Radrouten sowie M101 Umbau Rheinfelderstrasse/Rheinstrasse

Fuss- und Wanderwegnetze ver- | LV2 Velo- und Fussganger-Briicke SNCF
vollstandigen LV7  Velo-/Fussverbindung St. Johann-Park- Hu-
ningue (Rheinpromenade)
LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten
L2: Qualitat der bestehenden LV- | M27 Umgestaltung Luzerner- und Wasgenring
Netze verbessern M53 H2, Umfahrung Liestal
M65 H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica)
M67 Umgestaltung/Sanierung Ortsdurchfahrten
Augst und Kaiseraugst
M71b Beruhigung Ortszentrum Dornach
M81  Kunimatt Pratteln: Drei Kreisel
M93  Verkehrsberuhigung Riehen/Umgestaltung
Lérracherstrasse
M99 Umgestaltung Giebenacherstrasse in Kaise-
raugst
M101 Umbau Rheinfelderstrasse/Rheinstrasse
LV1  Veloparking Badischer Bahnhof
LV4  Velostation Bahnhof Dornach-Arlesheim
LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten
LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Mass-
nahmenpaket)
L3: Wichtige Zielorte und Umstei- | LV2  Velo- und Fussganger-Briicke SNCF
geknoten mit dem LV erschlies- LV7  Velo-/Fussverbindung St. Johann-Park- Hu-
sen ningue (Rheinpromenade)
LV12 Fertigstellung kantonale Radrouten
LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Mass-
nahmenpaket)
L4: Schaffen/Ergénzen von Velo- | 0102 Busbahnhof Laufen
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Strategien LV Massnahmen

abstellplétzen an wichtigen Zielor- | M19  Strassenerschliessung Erlenmatt

ten und Umsteigeknoten LV1  Veloparking Badischer Bahnhof

LV4  Velostation Bahnhof Dornach-Arlesheim
LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Mass-

nahmenpaket)
Strategien Kombinierte
Mobilitit Massnahmen
KM1/Si4: Intermodale Knoten o8 Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein
schaffen und aufwerten 018 Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis

019 Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis

097 Neue Regio-S-Bahn Haltestellen

0102 Busbahnhof Laufen

M32 P+Rin Saint-Louis

M71c Beruhigung Ortszentrum Reinach

M94  P+R Weil am Rhein

M100 Ausbau Baslerstrasse Allschwil

M102 Erweiterung P+R-Anlagen

LV1  Veloparking Badischer Bahnhof

LV4  Velostation Bahnhof Dornach-Arlesheim

LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen (Mass-
nahmenpaket)

KM2: Transportketten optimieren | O8 Verlangerung Tramlinie 8 nach Weil am Rhein

09/010 Regio-S-Bahn Innenstadttunnel (Herzstlick)

018 Verlangerung Tramlinie 3 nach Saint-Louis

019 Verlangerung Tramlinie 11 nach Saint-Louis

090 Anbindung Kopfgleis Bahnhof Liestal

098 Bahnhof Dornach Arleheim/Doppelspurausbau
Stollenrain (dringend und baureif)

0101 Doppelspurausbau Tramlinie 10, Abschnitt
Ettingen-Flah

M32 P+Rin Saint-Louis

M92 Verkehrslenkung Salina-Raurica

M94  P+R Weil am Rhein

M102 Erweiterung P+R-Anlagen

LV1  Veloparking Badischer Bahnhof

LV13 LV-Anbindung S-Bahn-Haltestellen

KM3: Mobilitdtsmarketing einset- | M92  Verkehrslenkung Salina-Raurica
zen

Die gezielte Forderung des offentlichen Verkehrs durch den Ausbau der Regio-S-Bahn ist
seit mehreren Jahren im Gange (vgl. Kapitel 3.2) und wird auch weiter angestrebt. Dies-
bezlglich sind jedoch langfristig gréssere Infrastrukturausbauten unumganglich. Weiter
will das Agglomerationsprogramm insbesondere tber den Ausbau des Tramnetzes signi-
fikante Umsteigeffekte erzielen, bestehende Engpéasse abbauen und die Erreichbarkeit
von bisher nur ungeniigend erschlossenen Siedlungsschwerpunkten verbessern. Die obi-
ge Ubersicht illustriert dieses Vorhaben deutlich.

Uber die Konzentration des motorisierten Verkehrs auf den Hochleistungs- und
Hauptstrassen versucht das Agglomerationsprogramm insbesondere auch eine volkswirt-
schaftlich optimale Ausnutzung bestehender Infrastrukturen zu erreichen. Dies bedeutet
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konkret, dass die Stausituationen auf verschiedenen Strassenabschnitten verbessert wer-
den soll, um damit verbundene Staukosten zu senken und unerwiinschten Durchgangs-
verkehr aus den Wohnquartieren fernzuhalten. Dazu sind Gbergeordnete, nationale
Massnahmen ebenso notwendig wie Massnahmen auf Ebene der Agglomeration. So
werden einerseits einzelne Strassenabschnitte erweitert und Knoten verbessert, damit der
Verkehr verflissigt werden kann. Andererseits werden auch Strassenabschnitte riickge-
baut und beruhigt, insbesondere in Dorfkernen. Die meisten der in obiger Ubersicht aufge-
fuhrten MIV-Massnahmen des Agglomerationsprogramms wirken in diese Richtung.

Die Starkung der Kernstadt Basel sowie der Regional- und Subzentren als Wohn- und
Wirtschaftsstandort wird im Rahmen des Agglomerationsprogramms einerseits tber das
Setzen von Schwerpunkten mit einer Vielfalt von Projekten im Siedlungsbereich zu reali-
sieren versucht. Andererseits werden die Massnahmen im MIV und beim OV so ausge-
richtet, dass sie diese entsprechend starken.

Last but not least illustriert die obige Ubersicht das klare Bekenntnis zur Férderung des
Langsamverkehrs. Das Agglomerationsprogramm sieht bedeutende Projekte zur Verbes-
serung des Fuss- und Radverkehrs vor.

Damit die Ausgangslage in der Agglomeration (mit bereits vielen in Angriff genommenen
Massnahmen) sowie die Rahmenbedingungen des Bundes mdglichst gut berlicksichtigt
werden, sieht das Agglomerationsprogramm Basel folgende grobe Etappierung vor:

Baureife und dringende Projekte >
v P
Knotenanpassungen/Ortsdurchfahrten MIV >

Weitere Tramverlédngerungen >
Umfahrungen >

Netzergdnzungen
Tram

Ausbau Regio-
S-Bahn
> Siedlungsprojekte >

2007 2009 2011 2013 2015 2017
Abb. 20: Etappierung Strategien Agglomerationsprogramm Basel

v
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6. Wirksamkeitsbeurteilung

6.1 Vorgehen Wirksamkeitsanalyse

In einem ersten Schritt wurden die Wirkungen der einzelnen Massnahmen ermittelt und
beurteilt (vgl. Kapitel 6.3). Anschliessend wurde die Ebene des gesamten Agglomerati-
onsprogramms betrachtet. Die Darstellung der Wirksamkeit des gesamten Programms
(vgl. Kapitel 6.2) orientiert sich an den Vorgaben des Bundes?. Dank der Darstellung
nach Wirksamkeitskriterien wird eine Beurteilung mit dem Nutzwertpunkt-Verfahren er-
moglicht.

6.2 Wirksamkeitsbeurteilung des gesamten Agglomerations-
programms

Die Beurteilung des gesamten Agglomerationsprogramms wurde anhand der Vorgaben
des Bundes vorgenommen: Der Darstellungsraster richtet sich dabei nach den Vorgaben
des Anwendungshandbuchs (ARE, 2004), die Bewertung mit Punktzahlen sowie der Ein-
bezug der Vorleistungen wurde anhand des Konzeptes fur die Prifung und Mitfinanzie-
rung der Agglomerationsprogramme (ARE, Entwurf vom 7. Nov. 2006) vorgenommen.

Die Vorleistungen sind im folgenden Kapitel ausfihrlich beschrieben. Zur Ausgangslage —
und somit zu den Vorleistungen — werden alle Massnahmen gezahlt, welche zwischen ca.
2006 bis 2011 bewilligt, in Bau oder gebaut sein werden (vgl. auch Karte 4.5).

Damit Kapazitatsengpasse beseitigt und beim Modal Split auch in Zukunft das bisherige
gute Niveau gehalten werden kann, sind insgesamt grosse Anstrengungen und Investitio-
nen notwendig: So muss der OV massiv ausgebaut werden, insbesondere die Regio-S-
Bahn, und die Entwicklungsgebiete miissen mittels OV erschlossen werden — sofern dies
nicht bereits der Fall ist. Einen Beitrag dazu leistet das Agglomerationsprogramm.

Im Rahmen von Modellrechnungen mit dem Gesamtverkehrsmodell Basel wurde die Wir-
kung der kurz-, mittel- und langfristigen Massnahmen des Agglomerationsprogramms
aufgezeigt: Die grenziberschreitenden Tramlinienverlangerungen und die Verdichtung
des Regio-S-Bahn Taktes nach Mulhouse fuhren zu einer Verlagerung von mindestens 10
000 Personenfahrten pro Tag vom MIV auf den OV. Dies entspricht einer OV-Zunahme
von 2 % und einem MIV-Riickgang von 0,5 %. Auch im Leimental nimmt der OV aufgrund
der ab 2012 beabsichtigten Taktverdichtungen der Tramlinien 10 und 17 sowie Anpas-
sungen am Busnetz relativ um Uber 10 % zu. Gleichzeitig zu diesen erfreulichen Ergeb-
nissen muss jedoch erwahnt werden, dass die Verkehrsleistung des MIV nur leicht ab-
nimmt: vor allem kurze Fahrten kénnen vom MIV auf den OV verlagert werden, lange
Fahrten werden aber weiterhin mit dem Auto gemacht. Mit der Umsetzung des Verkehrs-
konzepts Liestal und dem Vollanschluss Aesch (Dornach) verringert sich der Verkehr im
Siedlungsraum und tragt somit zu einer Entlastung und Verbesserung der Quartiere bei.

Mit mittel- bis langfristigen Massnahmen kann die Verlagerung vom MIV auf den OV im
Vergleich zu kurzfristigen Massnahmen sogar verdoppelt werden: OV-Zunahme: 4 %,
MIV-Reduktion: 1 %. Dies ist auf die zahlreichen neuen Tramausbauten sowie auf die
beabsichtigte und noch auf ihre Machbarkeit hin zu prifende Taktverdichtung von 30 auf
15 Minuten bei der Regio-S-Bahn zurlckzufihren. Auch die Verkehrsleistungen nehmen

24 Entsprechend dem Konzept: Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2006): Konzept fiir die Priifung und
Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme, Entwurf
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deutlich zu. Aber mit der Taktverdichtung der Regio-S-Bahn ist «nur» eine Verlagerung
der mittleren Fahrtlangen vom MIV auf den OV zu erreichen.

Die langfristigen Verkehrsmassnahmen reduzieren den MIV erfolgreich gegeniiber dem
Trend (d.h. Prognose ohne Agglomerationsprogramm), fihren aber zu einer mit 1 bis 2 %
nur wenig splrbaren Abnahme des MIV. Oder anders formuliert: Die generelle Verkehrs-
zunahme von 2000 bis 2020 findet dank den Massnahmen des Agglomerationspro-
gramms weitgehend bei OV und LV statt. Die gezielte und schwerpunktmassige Sied-
lungsentwicklung 16st zwar Mehrverkehr aus. Dieser kann jedoch dank dem Agglomerati-
onsprogramm mehrheitlich mit dem OV abgewickelt werden, sowohl was das Ver-
kehrsaufkommen (Anzahl Fahrten pro Tag) betrifft, als auch die Verkehrsleistung (Pkm/d
resp. MFZ-km/d). Betrachtet man einzelne Teilgebiete, so ist insbesondere der Rickgang
auf den wichtigsten Verbindungsstrassen des Birs- und Leimentals deutlich (-5 bis -7 %).
Die Verkehrsleistung geht leicht zurlick, davon profitieren die Hauptverkehrsachsen am
meisten. Weitere kleinere Massnahmen innerorts lassen sich mit dem Modell nicht abbil-
den, erhdhen durch die erzielte Verkehrsberuhigung jedoch die Lebensqualitat deutlich.

Bezieht man (ibergeordnete nationale Projekte in die Modellberechnungen mit ein, so
zeigt sich, dass die gute Ausgangslage teilweise wieder verschlechtert werden kdnnte.
Die im Agglomerationsprogramm verankerte Férderung des OV und LV und die Anpas-
sungen beim MIV bilden eine austarierte Mischung, um den heutigen Modal Split zu hal-
ten und sogar zu verbessern. Allerdings besteht die Gefahr, dass Ubergeordnete MIV-
Projekte den Modal Split zu Ungunsten des OV beeinflussen. Ubergeordnete Infrastruktu-
ren stehen dem nationalen Verkehr zur Verfligung und sind notwendig, bieten aber
gleichzeitig dem regionalen Verkehr Vorteile und werden entsprechend genutzt. Diese
Tatsache gilt es fiir die an der Nord-Sud-Transit-Achse gelegene Agglomeration Basel
besonders zu beachten.

Auf den folgenden Seiten werden die Wirkungen des Agglomerationsprogramms Basel
gemass den Wirksamkeitskriterien des Bundes dargestellt und erlautert.
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WK1 - Qualitat des Verkehrssystems verbessert

Nr. Indikator

1 Reisezeiten im OV

2 Qualitat im OV

Erlauterungen anhand der Fragen des Bundes

Wie stark tragen die Massnahmen zu einer Beschleunigung des OV bei?

Fiir praktisch die gesamte Agglomeration gilt, dass die Kernstadt Basel innerhalb von rund 20 Minuten mit dem OV zu
erreichen ist. Dieser Standard wird auch in Zukunft gesichert sein — aufgrund gezielter Massnahmen, zum Beispiel dem
Ausbau der Regio-S-Bahn. Nachfolgend einige Beispiele erst kirzlich realisierter und kiinftiger Massnahmen:

Regio-S-Bahn: Anbindung Kopfgleis Bahnhof Liestal (15'-Takt Basel-Liestal) (©90), Uberwerfung Pratteln (099) 30'-
Takt Basel-Mulhouse (O73)

- neue Regio-S-Bahn Haltestellen: Dreispitz (O2), Salina-Raurica (045), Riehen Niederholz (O3), 3 Haltestellen in Lor-
rach (024), Schopfheim (028), Rheinfelden-Augarten (O33). Weitere sind in Diskussion (097).

- Netzoptimierung in der Innenstadt (Abstimmung von Bus und Tram), Einsetzung einer Arbeitsgruppe fur Fahrplanstabi-
litat auf den BLT Buslinien

- Taktverdichtungen Tram: Tramlinien 11 und 10 (©65 und ©66); Expresstrams

- Tramneubau/Tramausbau: Doppelspurausbau Stollenrain (098), Direktverbindung Leimental-Basel SBB (047)
- Verlegung Rheinstrasse: eigener OV-Korridor (M65)

- Beschleunigungskredit BS, Busspuren vor Verkehrsknoten (z.B. Luzerner- und Wasgenring, M27)

Die fiir die nachsten Jahre geplanten Vorhaben (dringende und baureife Projekte sowie A-Liste) flihren laut Berechnungen
GVM zu einer Verlagerung vom MIV auf den OV. Uber die gesamte Agglomeration macht dies rund 2 % aus. Nimmt man
die mittelfristig geplanten Projekte (B-Liste) hinzu, so wird sogar eine OV-Zunahme von 4 % und eine Abnahme im MIV von
1 % erreicht.

Wie stark tragen die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zu einer Steigerung der Qualitat des
OV bei?

Betreffend Qualitat im OV verfiigt die Agglomeration Uber einen hohen Standard. In den letzten Jahren sind viele Projekte
zur Qualitatsverbesserung lanciert worden, die auch kinftig weitergefiihrt werden. Beispiele sind:

- Behindertengerechte Bahnhdéfe, Konzept Bahnhof Plus

- Niederflurtrams sind bereits im Einsatz, weitere sind bestellt

- Regio-S-Bahn: neues Rollmaterial FLIRT auf einzelnen Strecken bereits im Einsatz, steter Ausbau

- Fahrgastinformationssystem: in der Innenstadt sind praktisch alle Haltestellen mit einer Fahrgastinfo ausgestattet,
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3 Stausituation im Strassenverkehr

4 Erreichbarkeit

steter Ausbau
- Neue Billetautomaten ab 2008
- Einheitliche BVB-Tramhaltestellen, welche Sicherheitsaspekte mitberticksichtigen, werden laufend eingefihrt
- Minimierung Umsteigebeziehungen: Grenziiberschreitende Tramlinien (08, 018, 019)

Wie stark tragen die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur dauerhaften Verminderung von
Engpadssen im Strassennetz sowie zur Steigerung/Erhaltung der Funktionalitit des Strassennetzes bei?

Alle Infrastrukturprojekte des Agglomerationsprogramms Basel fokussieren letztlich auf die Schwachstellen, welche sich in
Kapazitatsengpassen verbunden mit Staus auf den Strassen manifestieren.

Stausituationen sind vor allem auf Hochleistungsstrassen anzutreffen, A2 und H18. Hier ist mit einer weiteren Verkehrszu-
nahme zu rechnen. Da die Agglomeration Basel an der Nord-Siid-Achse liegt, hangt sie stark von der nationalen Politik ab
(Bsp. Verlagerungspolitik von Strasse auf Bahn, Gltertransportborse).

Ganz_. allgemein wird versucht, OV, LV und den kombinierten Verkehr zu férdern, so dass sich der Modal Split zu Gunsten
des OV verandert, zum Beispiel mit Hilfe des Ausbaus der Regio-S-Bahn. Strassenseitig sind folgende Massnahmen zur
Behebung von Engpassen geplant:

- Eréffnung Nordtangente Mitte 2007 (M2)

- Kapazitatserweiterung Osttangente (M79, M89)

- Einfihrung Mobilitdtsmanagement: z.B. fir Gebiete Dreispitz (S13) und Salina-Raurica (S10)

- Anwendung Fahrtenmodell, z.B. fir Stlicki-Areal (S99) und CityGate (S40)

- Verkehrsleitsystem auf der A2 wurde teilweise bereits eingefihrt

- Seit 2003 wird im Kanton Basel-Landschaft eine systematische Erfassung des Verkehrsflusses aufgebaut.

Wie stark tragen die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms dazu bei, dass die Erreichbarkeit bzw.
Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten und Wohnen verbessert werden?

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit, bzw. der Erschliessung von Entwicklungsschwerpunkten benétigt es eine Abstim-
mung zwischen Siedlung und Verkehr. Diese findet in den kantonalen Richtplanen statt und wird im Agglomerationspro-
gramm Ubernommen. Die Kantone AG und SO haben bereits einen Richtplan neuerer Generation, die Richtplane der Kan-
tone BS und BL sind in Bearbeitung. Zur Erschliessungsqualitat sind im Agglomerationsprogramm zudem Strategien formu-
liert. Beispiele fur die Abstimmung von Siedlung und Verkehr bzw. die Erschliessung von Entwicklungsschwerpunkten sind:

- Saint-Louis Ouest (S1): Entwicklungsschwerpunkt ndhe Bahnhof und Flughafen, neue Tramverbindung (018, 019),
P+R Anlage (M32)

- Salina-Raurica (S10): neue Regio-S-Bahn Haltestelle (045) und guter Anschluss an HLS verbunden mit Verkehrslen-
kung (M92)

- Erlenmatt (S7): Anpassungen Wiesekreisel (HLS), gute Anbindung an Bahn durch Nahe Badischer Bahnhof, Verle-
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gung und neue Haltestellen Bus (O11a), Tramanschluss (O11b)

- Areal CityGate (S40) und Wolf (S95): gute Anbindung an HLS und Ausbau OV-Anschluss geplant (032, evtl. Regio-S-
Bahn)

- Verdichtung an Knotenpunkten, Bahnhofsgebiete: z.B. Pro Volta (S9), Bahnhof Dornach-Arlesheim (S18) und diversen
Regio-S-Bahn Haltestellen (z.B. S97)

5 Intermodalitat Wie stark tragen die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur Steigerung der Attraktivitit von
intermodalen Wegen bei?

Das Umsteigen an Bahnhdéfen und weiteren Knotenpunkten vom einen Verkehrsmittel auf das andere hat eine hohe Bedeu-
tung und ist entsprechend als Strategie des Agglomerationsprogrammes verankert. So verfligen beispielsweise in der
Schweiz und in Deutschland praktisch alle Bahnhofe Uiber eine P+R-Anlage und Veloabstellplatze. Generell wurden die
Basler Bahnhofe in den letzten Jahren in diesem Bereich aufgewertet (Passerelle, neue Veloparking-Anlage, neues Park-
haus, neue Tramwendeschlaufen) und werden dies auch weiterhin. Weitere Beispiele:

- Aufwertung des Bahnhofs St. Johann (S9): Regio-S-Bahn-Anschluss, Tramlinienverlegung auf den Bahnhofsplatz
(O7), Veloparking (LV6)

- Ausbau Bahnhof Dornach/Arlesheim (S18): Regio-S-Bahn, Tram Doppelspurausbau (098), Busterminal, Velostation
(LV4)

- Bahnhof Liestal und Laufen: Busterminal und P+R-Parkhaus

- Neue P+R Saint-Louis Ouest (M32) und Weil am Rhein an Tramendpunkten (M94)

- TNW: im Rahmen der Tramlinienverlangerungen werden grenziiberschreitende Tariffragen diskutiert

- Regio-S-Bahn-Stationen: Busfeinverteilung iiber die gesamte Agglomeration (069)

6 Qualitat im Fuss- und Veloverkehr Wie stark tragen die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms dazu bei, dass das Angebot im Fuss-
und Veloverkehr verbessert wird?

Die Agglomeration Basel und insbesondere die Kernstadt Basel verfiigen iber einen hohen LV-Anteil. Ergdnzungen und
Verbesserungen des Netzes sind eine Daueraufgabe. Die Kantone haben hier bereits verschiedene Grundlagen erarbeitet
(Teilrichtplan Fuss- und Wanderwege BS, Regionalplan Fuss- und Wanderwege BL mit zugehdérigem Dekret und Verord-
nung, Regionalplan Radrouten BL, Velorahmen- und Fussgangerkredite BL und BS, Kantonales Wanderwegnetz und kan-
tonales Radroutennetz im Richtplan Kanton Aargau, Programm zur Férderung LV im Kanton SO).

Bei sdmtlichen Neugestaltungen der Bahnhéfe wird auch die Zuganglichkeit fiir den Fuss- und Veloverkehr samt dazugeho-
riger Infrastruktur den neuen Gegebenheiten angepasst bzw. optimiert.

Im Rahmen von Sanierungen und Umgestaltungen wird heute standardmassig darauf geachtet, dass LV-Massnahmen
umgesetzt werden (Bsp. Basel: Clarastrasse, Klybeckstrasse, Boulevard Giterstrasse, Sanierung Markthallenbriicke).
Kinftige Beispiele sind:

- Netzerganzung: Velo-/Fussverbindung Basel-Huningue (Rheinufer) (LV7)
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Erbrachte Vorleistungen

- Schliessung Netzliicke: Velo- und Fussganger-Briicke SNCF (LV2)
- Verbesserungen kantonaler Radrouten (LV12)

In der Agglomeration Basel wurden in den vergangenen Jahren verschiedene Leistungen im OV und MIV er-
bracht. Hervorzuheben sind insbesondere der stete Ausbau von Tram und Bus, aber auch der Regio-S-Bahn.
Neue Haltestellen wurden eingeweiht, Bahnhéfe wurden kontinuierlich aufgewertet. Das flihrte zu kiirzeren
Reisezeiten, erhohte die Qualitat und verbesserte die Einbettung der Regio-S-Bahn (Intermodalitat, Fuss- und
Veloverkehr). Beim MIV ist insbesondere die Er6ffnung der Nordtangente zu erwahnen und die damit verbun-
dene Kanalisierung des Verkehrs auf Hochleistungsstrassen.

3 Punkte Wirksamkeit

1 Punkt Vorleistung

4 Total Punkte

Fazit

Die Massnahmen haben in Bezug auf die Verbesserung der Qualitat des Verkehrssystems bedeutende Wirkung, weil bei den Massnahmen
insbesondere auf die Beseitigung der Engpéasse Wert gelegt, die OV-Erschliessung von Schwerpunktgebieten signifikant verbessert wird und
intermodale Wege bevorzugt behandelt werden.
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WK2 - Siedlungsentwicklung nach Innen geférdert

Nr. Indikator

1 Konzentration von Aktivitaten an
Siedlungsschwerpunkten

2 Stadtebau und Lebensqualitat

Erlauterungen anhand der Fragen des Bundes

Wie stark tragen die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms dazu bei, dass Bevoélkerung, Ar-
beitsplatze und insbesondere verkehrsintensive Einrichtungen hauptséachlich an Siedlungs- bzw. Entwick-
lungsschwerpunkten zu liegen kommen?

In den kantonalen Richtplanen, im Regionalplan Siedlung BL und im Planungsbericht raumentwiucklungAARGAU
werden Schwerpunkte der Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung sowie verkehrsintensive Einrichtungen von kanto-
naler Bedeutung ausgewiesen. Ziel ist es, diese Gebiete zu entwickeln, sie besser auszunutzen und teilweise zu
durchmischen (Wohnen/Arbeiten). Dies sind denn auch die Ziele des Agglomerationsprogramms.

Mit dem Projekt Logis Bale wird versucht, 5000 Wohnungen in 10 Jahren in Basel zu bauen. Dies soll zu einer Stabi-
lisierung der Bevolkerungsentwicklung fiihren, nachdem seit den 1970er Jahren die Bevolkerungszahlen geschrumpft
sind.

- Konzentration an Bahnhofsgebieten und Umsteigeknoten, z.B. Bahnhof St. Johann (Pro Volta, S9): Wohnungs-
bau, Entwicklung Bahnhofsgebiete Arlesheim-Dornach (S18), Aesch (S23), Laufen (S24) oder Pratteln (S28),
Campus Novartis (S97), Entwicklungspol Saint-Louis Ouest (S1), Riehen Niederholz (S96c).

- Einige Umnutzungen sind bereits angelaufen: Erlenmatt (S7), Arbeitsplatzgebiete Arlesheim
(Gstad)/Minchenstein (Im Tal) (S12), Dreispitz (S13), Entwicklung Pratteln Mitte (S28), Gewerbeareal Aesch-
Dornach (S22), Entwicklung Bahnhofsgebiet Lausen (S35), Stiicki-Areal (S99) und weitere folgen (z.B. Wolf,
S95)

Wie stark filhren die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur Aufwertung der stadtebauli-
chen Qualitédt und zur Verbesserung der Lebensqualitat?

Die Lebensqualitat in der Agglomeration Basel ist sehr gut. Dies zeigt sich regelméassig bei Bevolkerungsbefragun-
gen. Die Wahrung dieser Lebensqualitat ist daher erklartes Ziel des Agglomerationsprogramms. In der ganzen Ag-
glomeration hat sich inzwischen das Instrument des Wettbewerbs bei stadtebaulichen Themen etabliert. Aktuelle
Beispiele: Justizzentrum Muttenz, P+R-Anlage Saint-Louis (M32), Pro Volta (S9), Masterplan Salina-Raurica (S10). In
vielen Projekten wird zudem dem Aussenraum sehr viel Bedeutung gegeben. Dies zeigen die Beispiele Salina-
Raurica (S10), das neben der Offnung zum Rhein hin auch drei Parks vorsieht, und Erlenmatt (S7), auf dessen Areal
der Grinflachenanteil sehr hoch sein wird. Auch im kleineren Massstab wird darauf geachtet. So konnte beispielswei-
se erst kirzlich auf einem privaten Grundstiick ein kleiner Park firr die Bevolkerung des Gundeldingerquartiers eroff-
net werden.

Weitere Projekte, die sich positiv auf die Lebensqualitat auswirken:

- Qualitat im Strassenraum: Einfiihrung von Begegnungszonen, Umgestaltungen (z. B. Klybeckstrasse in Kleinba-
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sel mit mehr Platz fir Fussganger, Baumpflanzungen, Fassadenbegriinung, neue Sitzgelegenheiten), Alleeplan
BS (z. B. Luzerner- und Wasgenring, M27), Beruhigung Ortskerne

- Dreispitz:, z.B. Pilotprojekt Pocketparks, Wettbewerb Platzgestaltung bei neuer S-Bahn-Haltestelle Dreispitz
(Bernoulliplatz)

- Sicherheit im 6ffentlichen Raum (z. B. Beleuchtungskonzept BS)
- Freiraumkonzept BS und Regionalparks (Strategie TEB)
- TAB-Ost Projekt Landschaftspark Hochrhein und Agglomerationspark Rheinfelden; Landschaftspark Wiese

3 Trennwirkung von Verkehrsinfrastruk- =~ Wie stark fiihren die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur Verminderung der Trennwir-
kung von Verkehrsinfrastrukturen in Siedlungsgebieten?

Ein grosses Problem ist die Trennwirkung beim Ausbau der bestehenden grossen und nationalen Infrastrukturanla-
gen (A2/A3 wie auch Bahnlinienausbau auf 4 Spuren, O4). Deshalb entstehen u.a. auch viele Tunnelvarianten (feh-
lender Raum, Emissionenschutz etc.).

Der Verkehr soll grundsatzlich auf dem Hochleistungsstrassennetz kanalisiert werden, so dass die Wohnquartiere
entlastet werden. Gleichzeitig werden Ortskerne entlastet (z.B. Sissach), in den Quartieren werden immer mehr Tem-
po 30-Zonen und Begegnungszonen eingeflihrt. Weitere Beispiele, welche die Trennwirkung reduzieren:

turen in Siedlungsgebieten

- Umgestaltung Lérracherstrasse (M93)

- Beruhigung Ortsdurchfahrten (M71b, c)

- Sanierungen/Umgestaltungen, die dem LV Raum bringen: z.B. Boulevard Guterstrasse, Clarastrasse
- Uberdeckung Breite/Gellert (M94)

3 Punkte Wirksamkeit

Erbrachte Vorleistungen Im Bereich Siedlungsentwicklung nach Innen wurden in den letzten Jahren insbesondere folgende 1 Punkt Vorleistung
Leistungen erbracht: Um der Zersiedelung entgegenzuwirken, wurden in verschiedenen kantona-
len Richtplanen Schwerpunkte festgelegt, zahlreiche Arealumnutzungen sind im Gange. Mit dem
Instrument des stadtebaulichen Wettbewerbs wird deren Qualitédt gewéhrleistet. Zudem sind ver-
schiedene Griinraume geplant (Landschaftsparks, Freiraumkonzept). All dies hat dazu gefiihrt,
dass die Lebensqualitat in der Agglomeration in Umfragen als gut bezeichnet wird.

4 Total Punkte
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Fazit

Die Massnahmen haben in Bezug auf die Férderung der Siedlungsentwicklung nach Innen bedeutende Wirkung, weil sie die Zersiede-
lung eindammen und Schwerpunkte setzen, Siedlungsgebiete besser ausnutzen sowie Wohnen und Arbeiten sinnvoll durchmischen.
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WK3 - Verkehrssicherheit erhoht

Nr. Indikator Erldauterungen anhand der Fragen des Bundes

1 Verkehrssicherheit allgemein erhoht Wie stark fiihren die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms (z.B. Verkehrssteuerung, Verkehrs-
raumgestaltung, Netzanpassungen) zur Verminderung der Unfallhaufigkeit (unter Beriicksichtigung der Anzahl
Todesfille, Anzahl Verletzter und Sachschaden)?

Mit sémtlichen Strassenverkehrsinfrastrukturvorhaben, welche Bestandteil des Agglomerationsprogrammes sind, werden
Aspekte fiir eine verbesserte Sicherheit realisiert. Auch die Kanalisierung des Verkehrs auf Hochleistungsstrassen so-
wie der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs dienen der Erhdhung der Verkehrssicherheit. Beispiele fir kleinere Mass-
nahmen, welche die Verkehrssicherheit jedoch stark beeinflussen:

Aktionsprogramm Stadtentwicklung: Sichere Fussgangeriberquerungen und -verbindungen in Basel
Verkehrsberuhigung: Einfihrung von Tempo 30-Zonen und Begegnungszonen
Schulwegsicherung

Pravention, z.B. Plakataktion Problematik LKW/Velo, Flyeraktionen, Aufklarungskampagnen (z. B. Information Gber
Begegnungszonen als Beilage der jahrlichen Motorfahrzeugkampagne)

Sanierung von ungesicherten Bahniibergangen

3 Punkte Wirksamkeit

Erbrachte Vorleistungen In den vergangenen Jahren hat sich die Verkehrssicherheit in der Agglomeration erhéht, dies aufgrund 1 Punkt Vorleistung

der Kanalisierung des Verkehrs auf Hauptverkehrsachsen und weiteren zahlreichen kleineren Leistun-

gen, zum Beispiel einer verbesserten Schulwegsicherung und der Einflihrung von Tempo 30-Zonen.

4 Total Punkte

Fazit

Die Massnahmen haben in Bezug auf die Erhéhung der Verkehrssicherheit bedeutende Wirkung, weil sdmtliche Vorhaben die Verkehrssi-
cherheit berlicksichtigen und somit stark beeinflussen.
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WK4 — Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Nr. Indikator Erlauterungen anhand der Fragen des Bundes
1 Larmbelastung Schiene und Strasse Wie stark fiihren die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur Verminderung der Larmbelas-
tung?

Grundsétzlich gilt zu erwédhnen, dass der Bundesrat im Bereich des Strassenverkehrsldrms eine Sanierungsfrist bis
zum Jahre 2015 fiir Nationalstrassen und 2018 fir die ibrigen Strassen festgesetzt hat.

In den letzten Jahren ist im Bereich Larmschutzmassnahmen entlang Bahnlinien sowie National- und Kantonsstras-
sen viel geleistet worden. Auf der Stufe Agglomeration ist L&rm im Rahmen der Nutzungsplanung sowie auch auf
Stufe der einzelnen Massnahmen ein Thema. Beispiele:

- Gelder fiir Schallschutzfenster und in wenigen Ausnahmen auch Larmschutzwénde; Uberdeckung Gellert und
Einhausung Breite (M89)

- Umfahrungen, z.B. Laufen-Zwingen (M90) und Kaiseraugst (M67)

- Umgestaltung Lorracherstrasse (M93) und Verlegung Rheinstrasse (M65)

- Verkehrsberuhigung Ortsdurchfahrten: M71b, c

- Tramgleissanierungen: Verwendung von speziellen Federn, z.B. Innenstadt Basel am Steinenberg

- Bebauungsplane/Masterplane: Erlenmatt (S7): Larmschutzriegelbau im Rahmen Erlenmatt, verbunden mit Etap-
pierung bei der Bebauung; Salina-Raurica (S10): Ausgestaltung Erdhligel als Park, der Larmschutzriegel gegen-
Uber der Nationalstrasse ist

- 2. Rheinbriicke (06): Larmschutzmassnahmen in Diskussion

2 Luftbelastung Wie stark fiihren die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur Verminderung der Luftbelas-
tung (PM10, NOx, Ozon)?

Verschiedene Massnahmen im Verkehr werden gemass Luftreinhalteplan beider Basel umgesetzt. Grossere Bauvor-
haben bedingen zwingend eine Zweckmassigkeits- sowie eine Umweltvertraglichkeitsprifung. Massnahmen im Be-
reich OV, LV und kombinierter Verkehr werden gefordert, damit der Modal Split zu Gunsten des OV verbessert wird.
Beispiele:

- Parkleitsystem ist in der Stadt Basel bereits umgesetzt
- Einfihrung von Fahrtenmodellen, Parkraumbewirtschaftung

- Einzelne Massnahmen im Mobilititsmanagement
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3 Klima / CO2-Emissionen

4 Flachenbeanspruchung
5 Zerschneidungseffekt von Land-
schaftsrdumen

Wie stark fiihren die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms zur Verminderung der CO2- bzw.
klimarelevanten Emissionen?

Verschiedene Massnahmen im Verkehr werden geméss Luftreinhalteplan beider Basel umgesetzt. Gréssere Bauvor-
haben bedingen zwingend eine Zweckmassigkeits- sowie eine Umweltvertraglichkeitsprifung. Massnahmen im Be-
reich OV, LV und kombinierter Verkehr werden gefordert, damit der Modal Split zu Gunsten des OV verbessert wird.
Beispiele:

- Parkleitsystem ist in der Stadt Basel bereits umgesetzt
- Einfihrung von Fahrtenmodellen, Parkraumbewirtschaftung

- Einzelne Massnahmen im Mobilititsmanagement

Wie gut ist die Verhaltnismassigkeit von Massnahmen(-paketen) des Agglomerationsprogramms, insbeson-
dere neue infrastrukturelle Massnahmen, beziiglich zusétzlicher Flachenbeanspruchung? Wie stark tragen
umgekehrt die Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogrammes, z.B. Riickbauten, zu einer Verringe-
rung/geringeren Erhohung der Flachenbeanspruchung bei?

Eine Flachenbilanz (iber die gesamte Agglomeration existiert nicht. Es wird versucht, die Siedlungsentwicklung nach
Innen zu starken (z.B. Erlenmatt (S7), Pro Volta, S9) und die Abstimmung von Siedlung und Verkehr zu verbessern,
z.B. durch Setzen von Entwicklungsschwerpunkten, die gut ans Ubergeordnete Netz angeschlossen sind (z.B. Sticki,
S99). Zudem gilt grundsatzlich die Strategie Management vor Ausbau der bestehenden Infrastruktur. Weitere Beispie-
le:

- Strassenruickbau: z.B. Nach der Realisierung der H2 wird die Rheinstrasse auf zwei Spuren zurtickgebaut, Um-
gestaltung Lorracherstrasse in Riehen (M93)

- Neue Projekte basieren auf grossen Tunnelanteilen, u.a. Umfahrung Sissach

Wie gut ist die Verhaltnismassigkeit von Massnahmen(-paketen) des Agglomerationsprogramms, insbeson-
dere neue infrastrukturelle Massnahmen, beziiglich zusatzlicher Zerschneidung von Landschaftsraumen bzw.
naturnahe Vernetzungselemente? Wie stark tragen umgekehrt die Massnahmen(-pakete) des Agglomerati-
onsprogramms, z.B. Riickbauten, zu einer Verringerung/geringeren Erh6hung der Zerschneidung von Land-
schaftsraumen bei?

Im Basler Richtplan aus dem Jahre 1986 wurden siedlungsgliedernde Freiraume definiert und grossraumig sowie
grenzuberschreitend angelegt. Ein betrachtlicher Teil dieses Vorhabens wird heute durch den Landschaftsschutz
gesichert. Auch die aktuellen Richtplanentwiirfe der Kantone BS und BL sehen Siedlungstrenngirtel vor. In den
Richtplanen der Kantone AG und SO sind sie ebenfalls Bestandteil. Neben den landschaftsasthetischen und lufthy-
gienischen Funktionen sind sie als Vernetzungskorridore fiir Tiere und Pflanzen sowie als Naherholungsraume von
grosser Bedeutung.
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Bei grosseren, neuen Projekten wie auch bei umfangreichen Sanierungen von bestehenden Projekten sind i.d.R.
Wildwechselkorridore ein Thema.

2 Punkte Wirksamkeit

Erbrachte Vorleistungen Insbesondere bei der Larmbelastung, die vom Schienenverkehr ausgeht, wurde in den letzten Jah- 1 Punkt Vorleistung

ren viel erreicht. Beim MIV haben verschiedene Entlastungen von Ortsdurchfahrten die Larmbelas-
tung reduziert. Bei der Luftverschmutzung kann auf den Luftreinhalteplan verwiesen werden und in
allen vier kantonalen Richtplanen bzw. Richtplanentwirfe sind Siedlungstrenngurtel enthalten oder
vorgesehen.

3 Total Punkte

Fazit
Die Massnahmen haben in Bezug auf die Verminderung der Umweltbelastung sowie des Ressourcenverbrauchs hinreichende Wirkung,
weil insbesondere Larmbelastung durch verschiedene Massnahmen vermindert und die Flachenbeanspruchung und Zerschneidung

durch Setzen von Schwerpunkten verringert wird.
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WKS5 - Investitions- und Betriebskosten beurteilt

Nr. Indikator
1 Investitionskosten

2 Betriebs- und Unterhaltskosten

3 Zusatzliche Abgeltungen

4 Auslastung und Wirtschaftlichkeit

5 Finanzierungsschlissel

6 Tragbarkeit der Kosten

Erldauterungen

Allen Projekten wurden gemass ihrem Projektierungsstand die bekannten Investitionskosten zugeordnet.

Allen Projekten wurden soweit moglich und gemass ihrem Projektierungsstand die bekannten Betriebs- und Unter-
haltskosten zugeordnet. Sofern vorhanden, sind sie in den Objektblattern enthalten.

Fur die Realisierung der Verkehrsinfrastrukturanlagen des Agglomerationsprogramms liegt die Finanzierung haupt-
sachlich beim Kanton. Je nach Situation kénnen auch die Gemeinden und allenfalls Dritte (SBB AG, Post,
BLT/BVB, etc.) an der Finanzierung beteiligt sein. Abgeltungen im OV werden durch die Leistungsvereinbarungen
geregelt.

In der Agglomeration Basel werden diverse kantonale und nationale Verkehrsinfrastrukturbauten an der Kapazi-
tatsgrenze betrieben. Grundsatzlich kénnen heute keine Verkehrsinfrastrukturprojekte ohne Zweckmassigkeits- und
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung realisiert werden; speziell in Zeiten finanziell beschrankter Mittel.

Beim OV-Betrieb sind unter anderem auch die Gemeinden finanziell eingebunden. Dies bietet zusatzlich Gewahr,
dass keine unwirtschaftlichen Linien betrieben werden bzw. bei zu tiefem Kostendeckungsgrad kommt rasch der
Ruf nach einer anderen Lésung oder einem Abbau.

Die Gemeinden sind bei den meisten Projekten zu keiner Mitfinanzierung verpflichtet. Wo grenziberschreitende
Massnahmen eine Ko-Finanzierung auslandischer Kérperschaften notwendig machen, kénnen die Finanzierungs-
schliissel zum heutigen Zeitpunkt noch nicht festgelegt werden.

Der vorliegende Bericht weist Angaben zur Tragbarkeit der Kosten aus. Falls die Beteiligung des Bundes wegfallen
wirde, kdnnten einzelne Massnahmen nicht wie geplant realisiert werden. Auf Seiten des Kantons BS sind alle
Projekte bereits im langfristigen Investitionsprogramm eingestellt. Die Einstellung der Investitionskosten eines Vor-
habens im jeweiligen kantonalen Budget/Investitionsprogramm ist im Objektblatt ersichtlich.
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WKG6 - Standortattraktivitat Wirtschaft

Dieses Wirkungskriterium wurde im Rahmen des Agglomerationsprogramms Basel beurteilt und wird hier zur lllustration aufgefuhrt. Es wird gemass
den Vorgaben des Bundes nicht mit Punkten bewertet werden.

Nr. Indikator Erlauterungen
1 Férderung der Verdichtung und Ent- Die Standortattraktivitat soll verbessert werden z. B. durch:
wicklung an bestehenden nationalen ~  Anbindung Flughafen EAP (O14)

und internationalen Verkehrsknoten - Bahnknoten Basel: HGV-Anschluss nach Frankreich

(Flughafen, Bahnhéfe) vierspuriger Ausbau der Bahnstrecke Basel-Karlsruhe (O4)

Bahnhofsgebiete: Siedlungsprojekte bei Bahnhéfen Dornach-Arlesheim (S18), Pratteln (S27), Liestal (S33), Basel
SBB, Bad. Bahnhof, Saint-Louis (S1)

Konzentration Guterlogistik Kleinhiiningen/Basel Nord (G3, G5)

2 Verbesserung tibergeordneter Ver- Die Ubergeordneten Verkehrsnetze sollen verbessert werden. Beispiele sind:
kehrsnetze bzw. der Anbindung von — Anbindung des Gebiets Erlenmatt (S7) an den Wiesekreisel und an den Badischen Bahnhof
Siedlungsgebieten — Rheinhafenanschluss (G2): Hafen wird besser an HLS angebunden

—  Stauraum LKW (G1)
— Salina-Raurica (S10): gute Anbindung durch Nahe zur A2

Fazit

Die Massnahmen haben in Bezug auf die Férderung der Standortattraktivitat fir die Wirtschaft bedeutende Wirkung, weil insbesondere die
Anbindung des Flughafen EAP bedeutende Wirkung auf die Standortattraktivitat hat. Auch die anderen Massnahmen fordern die bessere
Verknipfung von Bahnhofen und verschiedenen Siedlungsgebieten.
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Zusammenfassung: Bewertung Wirksamkeitskriterien Agglomerationspro-

gramm Basel

Wirksamkeitskriterien Punkte*
WK 1 — Qualitat des Verkehrsystems verbessert 4
WK 2 — Siedlungsentwicklung nach innen gefordert 4
WK 3 — Verkehrssicherheit erhoht 4
WK 4 — Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert 3
Total: 15

*inkl. Vorleistungsbonus

6.3 Wirksamkeitsbeurteilung der einzelnen Massnahmen
Ob die einzelne Massnahme wirksam ist oder nicht, wurde in drei Schritten geprift:
1. Schritt
Als Wirksamkeitsbeurteilung wurden die Kriterien des Bundes mit den konkretisierenden
Leitfragen Gbernommen (vgl. UVEK-Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung der
Agglomerationsprogramme vom 6. August 2007):

WK1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert

WK2: Siedlungsentwicklung nach Innen gefordert

WKS3: Verkehrssicherheit erhdht

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert
Anhand der bestehenden Unterlagen sowie der Leitfragen wurden die Massnahmen mit
Punkten versehen und damit die Voraussetzung flir die Kosten-Nutzen-Analyse geschaf-
fen.
Die Kosten-Nutzen-Verhaltnisse der einzelnen Massnahmen werden im Anhang 4 detail-
liert ausgewiesen. Basis dafir sind einerseits die zur Verfligung stehenden Grobkos-
ten(schatzungen), andererseits die pro Massnahme beurteilte Wirksamkeit. Massnahmen
mit hoher Wirksamkeit (gemass den Kriterien des Bundes) wird ein hoher Nutzen zuge-
sprochen.
2. Schritt
Nach der Wirksamkeit wurde in Betracht gezogen, wie weit die abzusehenden Wirkungen
der Massnahme ausstrahlen, d.h. welche Betroffenheit festzustellen ist: lokal, regional,
gesamte Agglomeration oder Ubergeordnet national.
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3. Schritt

Die Definition des Reifegrads einer Massnahme richtet sich nach den Vorgaben des Bun-
des (vgl. Konzept fur die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme vom
7. November 2006 des ARE).

Jeder Massnahme wurde ein Reifegrad zugeordnet. Flr das Agglomerationsprogramm
Basel gelten die Reifegrade 1 bis 3 (vgl. untenstehenden Abbildung), wobei Projekte mit
Reifegraden 3 und 2 auf ihr Nutzenverhaltnis geprift wurden. Massnahmen mit Reifegrad
1 wurden direkt der C-Liste zugeordnet — gemass UVEK-Weisung (vgl. Abb. 19).

Reifegrad | Abgrenzung
3 1. Massnahme ist im Zeitraum 2011 bis 2014 bau- und finanzreif.
1. Fundierte Vorstudien inkl. Zweckmassigkeitsbeurteilungen und Machbarkeits-
nachweis sind vorhanden.
2. Variantenvergleiche und Projektoptimierungen sind durchgefihrt, unter Bertck-
sichtigung eines breiten und, wo angezeigt, intermodalen Variantenfachers.
2 3. Flankierende Massnahmen weisen eine ahnliche Planungsreife auf und sind
integrierter Bestandteil der Massnahme bzw. des Massnahmenbiindels.
4. Voraussichtliche Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sind ermittelt.
5. Umweltabklarungen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen liegen vor.
1. Die Massnahme folgt aus der Problemanalyse des Agglomerationsprogramms
und entspricht dessen Handlungsstrategie.
1 2. Finanzielle Auswirkungen der Losungsstrategien sind aufgrund von Erfah-
rungswerten grob abgeschatzt.
3. Die Wirkungen sind grob beurteilt.
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Quelle: UVEK (2007): Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme, vom 6.
August 2007.
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6.4 Kosten, Tragbarkeit und Aufteilung

Der Infrastrukturfonds des Bundes wird ab dem Jahre 2008 wahrend 20 Jahren 20,8 Milli-
arden Franken flir verschiedene Verkehrsprojekte bereitstellen, darunter ab dem Jahr
2011 3,44 Milliarden fur Agglomerationsprogramme. Der Bund bezahlt an die Agglomera-
tionsprogramme nur Beitrage an Infrastrukturen innerhalb des vom BFS definierten Peri-
meters (vgl. Kapitel 2.3), Ubergeordnete Infrastrukturen (Nationalstrassennetz, Eisenbahn-
fernverkehr) werden anderweitig finanziert.

¢ Es konnen nur Beitrage an Verkehrsinfrastrukturen geleistet werden, nicht aber an
den Betrieb.

e Es werden maximal 50 % der anrechenbaren Kosten mitfinanziert.

o Die Finanzierung des verbleibenden Teils an den Investitionen sowie die Finanzie-
rung von Betrieb und Unterhalt missen von der Agglomeration bzw. den Kantonen
sichergestellt werden.

Investitionskosten

Die Investitionsprogramme der Kantone enthalten fur die meisten Projekte der A-Liste die
kantonalen Beitrége (vgl. dazu auch die Angaben pro Massnahme auf den Objektblattern
in Anhang 4). Bei den einzelnen Massnahmen wurden die gesamten Investitionskosten
soweit bekannt und so prazis wie zum jetzigen Zeitpunkt Gberhaupt mdglich angegeben
(Grobkostenschatzungen). Wer sich an den Kosten beteiligen wird, ist im Objektblatt fir
jede Massnahme ausgewiesen. Der detaillierte Kostenverteiler steht zum heutigen Zeit-
punkt noch nicht fest.

Bei den Kostenangaben handelt es sich um Grobschatzungen. Dies bedeutet, dass sie
mit gewissen Unsicherheiten verbunden sind und die Kosten im weiteren Planungsverlauf
um rund +/- 30 % variieren kdnnen. Bei den angegebenen Kosten fir die Infrastrukturpro-
jekte des motorisierten Individualverkehrs des Kantons Basel-Landschaft der A-Liste han-
delt es sich um Plafondbetrage.?

Die folgende Tabelle zeigt die Aufteilung der Investitionskosten nach Prioritat und Ver-
kehrstrager:

Budgetierte Investitionskosten der Massnahmen des Agglomerationsprogramms (in Mio.
CHF) (exkl.- Planungs- und Projektierungskosten)

ov MIV LV Total (100 %)
A-Liste 277 (29 %) | 612 (64 %) | 73 (7 %) 962
B-Liste 305 (91 %) 27 (8 %) 5(1 %) 337
Total 582 (45 %) | 644 (49 %) | 78 (6 %) 1299

% |n einem ersten Schritt wurde die Teuerung gemass Index Uber den Tiefbau auf die Preisbasis April 2007
angepasst. In einem zweiten Schritt wurden die héchstmdglichen Zusatzkosten entweder nach Kostenschat-
zung oder nach interner Risikoabschatzung hinzugerechnet. Aus diesem Grund liegen die Plafondwerte weit
hoher, als die bisher publizierten Kosten und stellen die nach heutigen Kenntnissen hdchstmdglichen Kosten
pro Projekt dar.

% Bei den grenziberschreitenden Projekten (Tramlinien 3, 8, und 11) ist die Mehrwertsteuer nicht inbegriffen.
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Planungs- und Projektierungskosten

In den Kantonen Basel-Stadt und Solothurn sowie bei den OV-Projekten des Kantons
Basel-Landschaft sind die Planungs- und Projektierungskosten nicht in den Investitions-
kosten mitenthalten. Da der Planungsstand der jeweiligen Projekte sehr unterschiedlich
ist, werden Planungs- und Projektierungskosten derzeit mit 15 % der Investitionskosten
veranschlagt (vgl. die Angaben dazu in den Objektblattern in Anhang 4). Bei den vom
Kanton Aargau bearbeiteten Projekten sowie den MIV-Projekten des Kantons Basel-
Landschaft sind die Planungs- und Projektierungskosten in den Investitionskosten enthal-
ten. Bei den Projekten der C-Listen lassen sich noch keine Angaben machen.

Finanzierungsanteil Bund
Zurzeit wird von folgenden Rahmenbedingungen ausgegangen:
e Die Projekte der A-und B-Liste (vgl. Kapitel 7.4) werden vom Bund zu 50 % mitfi-
nanziert.
¢ Die restlichen 50 % tragen die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau,
Solothurn sowie teilweise die betroffenen Gemeinden im Agglomerationsperime-
ter.
¢ Die gesamten Kosten fir die Projekte aus der A- und B-Liste (bei total CHF 1299
Mio. also CHF 649,5 Mio. fir Kantone und Gemeinden) liegen im Rahmen dessen,
was die Kantone und Gemeinden finanzieren kdnnen, vorausgesetzt, die Bundes-
beteiligung von 50 % kommt zum Tragen.
Falls der Bund weniger als 50 % Uberndhme, musste insbesondere die mittelfristige Situa-
tion neu beurteilt werden. Was die unterschiedlichen Finanzierungsanteile des Bundes fur
die Agglomeration bedeuten, zeigt sich in der folgenden Abbildung:

Verschiedene Finanzierungsanteile an den Investitionskosten (in Mio. CHF)

Total Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil | Anteil
Kosten Bund | Agglo. | Bund | Agglo. | Bund | Agglo.
30% Basel 40% Basel 50% Basel

A-Liste 962 289 673 385 577 481 481
B-Liste 337 101 236 135 202 168,5 | 168,5
Total 1299 390 909 520 779 649,5 | 649,5
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7. Zum weiteren Vorgehen

7.1 Die nidchsten Schritte

Die weiteren Arbeiten gestalten sich wie folgt:

Arbeiten auf Ebene Richtplane:

Damit das Agglomerationsprogramm den entsprechenden Niederschlag in den
kantonalen Richtplanen findet, werden die folgenden Anpassungen vorgenommen:

Basel-Stadt: Eine breit angelegte Mitwirkung im Rahmen der Richtplanrevi-
sion ist von Januar bis April 2008 geplant. Es ist vorgesehen,
danach die entsprechenden Beschlisse und Vorlagen so zu
terminieren, dass der Richtplan bis Ende 2008 vom Bund ge-
nehmigt werden kann.

Basel-Landschaft: Beratungen zur Richtplanrevision laufen aktuell in der vorbera-
tenden Bau- und Planungskommission des Landrates und da-
nach im Landrat selbst; eine Beschlussfassung ist derzeit auf
den Sommer 2008 terminiert.

Aargau: Aufgrund des Agglomerationsprogramms Basel wird der
Richtplan 2008 angepasst (Verankerung der wirtschaftlichen
Entwicklungsschwerpunkte ESP).

Solothurn: Die Anpassungen sind fiirs erste Quartal 2008 vorgesehen.

Weitere Planung Massnahmen:

Die konkreten Planungsarbeiten fir alle Massnahmen des Agglomerationspro-
gramms werden weiter vorangetrieben, um die zigige Umsetzung zu ermdglichen.

Einbezug der Gemeinden:
Vgl. dazu Kapitel 3.6.3.2, S. 75
Information der Bevolkerung:

Die breite Bevolkerung in der Agglomeration und weitere Interessierte werden
nach der Einreichung beim Bund mit einer Kurzfassung des Agglomerationspro-
gramms bedient. Einzelne Unterlagen, inkl. Karten, werden auch per Internet zu-
ganglich sein.

7.2 Monitoring und Controlling

Im Rahmen der Uberpriifung und Aktualisierung der Leistungsvereinbarung wird alle vier
Jahre ein Umsetzungscontrolling stattfinden, welches die wesentlichen Kenngréssen ent-
halt. Dazu wird eine Datenbank, verbunden mit einem Geographischen Informationssys-
tem zur Verflgung stehen, dessen jahrliche Aktualisierung durch den TEB geplant ist. Die
entsprechenden Attribute wie z.B. Ausflihrungsprojekt und Finanzierungsbeschluss sind
bereits zum heutigen Zeitpunkt Bestandteil der Datenbank und kénnen auf dem Objekt-
blatt angezeigt werden. Ein Controlling ist also moglich. Da die Datenbank modulartig
aufgebaut ist, kann sie entsprechend auch ohne grossen Aufwand erweitert werden.
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Im Rahmen der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms hat sich gezeigt, dass die
Datengrundlagen in den einzelnen Kantonen sehr unterschiedlich sind. Eine Harmonisie-
rung Uber die gesamte Agglomeration ist mit sehr grossem finanziellem und zeitlichem
Aufwand verbunden. Zurzeit ist ein SVI-Forschungsprojekt zum Monitoring und Control-
ling im Gange. Ziel ist u.a. der Aufbau eines Indikatorensets, das aktuell in mehreren, sehr
unterschiedlichen Agglomerationen getestet wird. Es zeigt sich auch hier, dass die Erhe-
bung und die Beschaffung sowie die Harmonisierung der notwendigen Daten aufwendig
ist. Aus den erlauterten Griinden werden vorerst keine Bemiihungen fiir den Aufbau eines
agglomerationsweiten Monitorings in Angriff genommen, sondern die Ergebnisse der Stu-
die und das weitere Vorgehen diesbeziiglich abgewartet.

Sobald die Ergebnisse dieser Studie vorliegen, sind aus Sicht der Agglomeration Basel
die Grundlagen fir den Aufbau einer agglomerationsweiten Wirkungskontrolle vorhanden;
deren Aufbau wird dann unverziglich in Angriff genommen.
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Anhang 1: Entwurf Tragerschaftsvereinbarung

Tragerschaftskonzept

Das als Ubergangslosung fiir das interkantonale Agglomerationsprogramm Basel vorge-
sehene vertragliche Tragerschaftskonzept hat folgende wichtigen Merkmale:

1.

Der Vertrag erfasst nur die vier Kantone und bezieht keine anderen Gebietskorper-
schaften mit ein. Insbesondere sind die Gemeinden nicht Vertragspartner. Den Ge-
meinden kommen jene Stellung und jene Beteiligungsrechte zu, die das jeweilige
kantonale Recht vorsieht.

Der Vertrag verpflichtet die beteiligten Kantone generell zur Zusammenarbeit in der
raumlichen Planung der Agglomeration Basel. Dazu gehéren insbesondere die Fort-
schreibung und die Umsetzung des gemeinsam beschlossenen Agglomerationspro-
gramms mit den Instrumenten des jeweiligen kantonalen Rechts. Prazise gesagt
werden also die vier Kantone gemeinsame Trager des Agglomerationsprogramms
Basel: Sie bezeichnen flr den Bund einen einzigen Ansprechpartner und verpflichten
sich gemeinsam, die Vorhaben je innerhalb ihres Hoheitsgebiets umzusetzen.

Drehpunkt des Umsetzungsinstrumentariums sind die jeweiligen kantonalen Richt-
plane (vgl. nachfolgende Abbildung), weil sie das sachlich umfassende, raumliche
sowie die Kantonsgrenzen beziglich Betrachtungsraum Uberschreitende und vom
Bundesrat genehmigte behdrdenverbindliche Planungsinstrument der Kantone dar-
stellen. Notigenfalls mussen die beteiligten Kantone ihre Richtplane fur diesen Zweck
um- und ausbauen (Einbindung der Vorhaben in eine Gesamtverkehrsplanung, Ab-
stimmung von Verkehr und Siedlung, vgl. Art. 17b und 17¢c MinVG).

Das «Buro» der Tragerschaft soll gemass Absicht des politischen Steuerungsgremi-
ums bei der bisherigen Regionalplanungsstelle beider Basel angesiedelt werden, de-
ren Mitgliedschaft und Aufgaben zu diesem Zweck angepasst werden. Es dient dem
Bund als «Adresse». Die Regionalplanungsstelle wirde also zusatzlich zur Trager-
schaftsorganisation fir das Agglomerationsprogramm Basel um- und ausgebaut so-
wie um die Mitgliedschaft der beiden Kantone Aargau und Solothurn erweitert. Soweit
dies als nétig und sinnvoll erachtet wird, konnten der neuen Tragerschaftsorganisati-
on also auch weitere Aufgaben der ehemaligen Regionalplanungsstelle Gbertragen
werden. Diese Aufgaben mussten dann nicht paritatisch unter den vier Trager-
schaftskantonen, sondern aufgrund der konkreten Interessenlage finanziert werden.

Die Sicherung der Abstimmung mit den Organen der trinationalen Agglomeration ist
institutionell durch die Einsitznahme von Vertretern des TAB-Vereins (bzw. TEB) in
der Geschaftsleitung der Tragerschaftsorganisation sicherzustellen.
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Umgestaltung der Regionalplanungsstelle beider Basel zur Tragerschaft

Die Regionalplanungsstelle beider Basel (RPS) existiert seit Ende der 60er-Jahre: Ein
erster Vertrag vom 2./9. Juni 1969 hatte festgestellt, dass der Lebensraum der beiden
Basler Kantone immer mehr ein gemeinsamer werde, dass aber die unterschiedlichen
politischen Strukturen zu verschiedenen Raumordnungssystemen gefuhrt hatten. Der
Notwendigkeit besserer Abstimmung sollte durch die Devise «Gemeinsam bearbeiten und
beraten, getrennt entscheiden» Rechnung getragen werden.

Der RPS oblagen in jenen Jahren starken Wachstums zahlreiche Planungsarbeiten fur
beide Basler Kantone: So ubernahm sie die Abstimmung der Regionalplanung des Kan-
tons Basel auf die Planung des Kantons Basel-Stadt, die Ausarbeitung von gemeinsamen
Grundlagen (Bevolkerungsentwicklung, Wohnungsbedarf, Pendlerstatistik, Flachen-
verbrauch, Naturwerte usw.) sowie die Ausarbeitung von gemeinsamen Konzepten (Ziele
der Raumordnung beider Basel 1980, Landschaftskonzept NWCH, Regionalplan Land-
schaft beider Basel usw.).

Der Vereinbarung vom 21. September 1993 Uber die Organisation und Fuhrung der Regi-
onalplanung beider Basel sowie dem Pflichtenheft vom 21. September 1993 Iasst sich
entnehmen, dass die RPS organisatorisch als Stabsstelle beim Amt fir Raumplanung des
Kantons Basel-Landschaft eingegliedert ist. Eingesetzt und gefihrt wird die RPS

a. in strategischer Hinsicht von einer regierungsratlichen Delegation bestehend aus den
Baudirektorlnnen beider Basler Kantone sowie

b. in operativer Hinsicht von einer Geschéftsleitung, bestehend aus den
Kantonsplanerinnen beider Kantone sowie der Leitung der RPS.

Die Aufgaben der RPS werden generell in der erwahnten Vereinbarung und im Detail in
einem Jahresprogramm sowie in den Auftragsblattern des regierungsratlichen Ausschus-

Agglomerationsprogramm Basel Seite 134 von 162 13. Dez. 2007



ses festgelegt. Dieser bestimmt die Leitung der RPS, genehmigt Budget und Jahrespro-
gramm, die Einzelauftrage, die Vergabe von Auftragen, die Zusammenarbeit mit den Be-
hérden der Nordwestschweizer Kantone sowie des benachbarten Auslandes und die Kon-
takte mit den Medien.

In den letzten Jahren hat die RPS etwas an Bedeutung eingebusst. Der letzte verfligbare
Jahresbericht aus dem Jahr 1991 zeigt aber noch ein breites Tatigkeitsfeld, so zum Bei-
spiel die Mitwirkung an der Basler Schulreform sowie die Mitwirkung in den zahlreichen
grenzuberschreitenden Gremien der Region.

Immer noch handelt die RPS jedoch grenziiberschreitend. Sie stellte in der Phase 1995-
2001 der TAB den RPS-Leiter weitgehend zur Verfligung. 2002 bis 2007 wurde die Halfte
des RPS-Budgets fur die Ko-Finanzierung des gemeinsamen TAB/TEB-Planungsburos
verwendet (vgl. Kap 2.4). Die RPS-Mitglieder engagierten sich stark in der TAB/TEB-
Facharbeit. Ferner spielt die RPS eine wichtige Rolle bei konkreten interkantonalen Pla-
nungen wie dem Dreispitz-Areal und der Parklandschaft St. Jakob.

Angesichts dieser Vorgeschichte und des schmaler gewordenen eigenen Tatigkeitsfeldes
liegt es nahe, das Bedurfnis nach einer organisatorischen Verankerung des interkantona-
len Agglomerationsprogramms durch eine Umgestaltung der RPS zur Tragerschaftsorga-
nisation fir die Agglomerationsplanung zu befriedigen. Dazu bedarf es einer neuen Ver-
einbarung und insbesondere des Beitritts der Kantone Aargau und Solothurn.

Entwurf einer Vereinbarung iiber die Agglomerationsplanung Basel

Mit dem neuen Finanzausgleich des Bundes wurden auch Instrumente fiir die darin ge-
starkte interkantonale Zusammenarbeit geschaffen. Als Modell fiir ihre Zusammenarbeit
haben die Kantone die Rahmenvereinbarung fiir die interkantonale Zusammenarbeit mit
Lastenausgleich (IRV) vom 24. Juni 2005 erarbeitet, der inzwischen alle vier Tragerkanto-
ne des Agglomerationsprogramms Basel beigetreten sind. Der Vertrag Uber die Agglome-
rationsplanung Basel, welcher die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms Basel
konstituiert, lehnt sich an diese IRV an. Die Struktur der neuen Organisation kénnte wie
folgt aussehen:
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Die nachstehenden Seiten stellen den Entwurf flir einen entsprechenden Staatsvertrag
dar:

Staatsvertrag uber die Griindung einer gemeinsamen Tragerschaft fiir die Agglome-
rationsplanung Basel

vom...

Die Kantone Aargau, Basel-Landschaft, Basel-Stadt und Solothurn schliessen den fol-
genden Vertrag:

§ 1. Zweck der Vereinbarung

' Die Parteien arbeiten in der raumlichen Planung der Agglomeration Basel eng zusam-
men und bilden eine interkantonale Tragerschaft fir die Agglomerationsplanung Basel.

2 Die interkantonale Tragerschaft libernimmt den Entwurf und die Umsetzung des Agglo-
merationsprogramms Basel im Sinne von Art. 17¢ des Bundesgesetzes lber die Verwen-
dung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer (MinVG, SR 725.116.2).

®Die Tragerschaft vertritt die Interessen der Agglomeration Basel (Schweizer Teil) bei den
Bundesbehorden.

* Die Tragerschaft arbeitet mit den Organisationen der Trinationalen Agglomeration Basel
zusammen.

®Der Tragerschaft kann fallweise die Vertretung der Interessen der beteiligten Kantone in
internationalen Gremien der Agglomerationszusammenarbeit Gbertragen werden.

® Der Tragerschaft kdnnen weitere Aufgaben im Rahmen der Agglomerationsplanung -
bertragen werden.

§ 2. Organisation
' Die gemeinsame Tragerschaft besteht aus folgenden Gremien:

a. Dem politischen Steuerausschuss, bestehend aus einem zustandigen Regie-
rungsratsmitglied pro beteiligtem Kanton;
b. der Geschaftsleitung, bestehend aus den Kantonsplanerinnen und Kantons-

planern der beteiligten Kantone sowie einer Vertretung der Geschaftsstelle des
Vereins Trinationaler Eurodistrict Basel (TEB);

C. den Fachausschiissen;

d. dem Planungsbdiro als Stabsstelle.
2Die Gremien organisieren sich unter Vorbehalt der nachfolgenden Regelungen selbst.
§ 3. Politischer Steuerungsausschuss
' Der politische Steuerungsausschuss (PSA)

a. Ubt die Oberaufsicht tber die Tragerschaft aus;

b. legt die kurz-, mittel- und langfristigen Ziele der Zusammenarbeit fest;

c. trifft unter Vorbehalt des kantonalen Rechts die politischen Grundsatzentschei-
de;

d. legt jahrlich einen Leistungsauftrag sowie ein Globalbudget fir die Tragerschaft
fest;

e. setzt die Fachausschiisse ein und legt deren Aufgaben in einem Pflichtenheft
fest;
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f. bestimmt die Leitung des Planungsbdiros.

2Der politische Steuerungsausschuss trifft sich einmal jahrlich. Weitere Treffen finden auf
Antrag von mindestens drei Mitgliedern statt.

®Er entscheidet einstimmig konferenziell oder auf schriftlichem Weg aufgrund eines An-
trages der Geschaftsleitung.

* Das Sekretariat des politischen Steuerungsausschusses obliegt dem Planungsbiiro.
§ 4. Geschiftsleitung
' Die Geschéftsleitung (GL)

a. setzt die Ziele des politischen Steuerungsausschusses um;

b. vertritt gegenlber dem Bund die Tragerschaft und ist Ansprechpartnerin des
Bundes.

C. legt das Arbeitsprogramm der Tragerschaft und die entsprechenden Projekt-
kredite fest;

d. erwirkt die Grundsatzentscheide des politischen Steuerungsausschusses;

e. erstattet dem politischen Steuerungsausschuss Bericht.

2 Die Geschéftsleitung bestimmt aus ihrer Mitte eine Vorsitzende oder einen Vorsitzenden.
®Das Sekretariat der Geschéftsleitung obliegt dem Planungsbiiro.
§ 5. Fachausschiisse

' Die Fachausschiisse (FA) bearbeiten die ihnen von der Geschéftsleitung im Rahmen
des Pflichtenhefts des politischen Steuerungsausschusses zugewiesenen Themen.

2Das Sekretariat samtlicher Fachausschiisse obliegt dem Planungsbiiro.

§ 6. Planungsbiiro

' Das Planungsbiiro (Biiro) der Tragerschaft mit Sitz in Liestal ist dem Amt fiir Raumpla-
nung der Bau- und Umweltschutzdirektion administrativ als Stabsstelle angegliedert.

2Das Planungsbiiro wird von einer Leiterin oder einem Leiter gefiihrt. Die Leiterin oder der
Leiter wird vom Steuerungsausschuss ernannt.

®Das Planungsbiiro erfilllt die ihm von der Geschéftsleitung zugewiesenen Aufgaben im
Rahmen des Globalbudgets oder von Projektkrediten durch

a. eigene Angestellte;
b. den Einkauf von Leistungen bei der Verwaltung der beteiligten Kantone;
C. den Einkauf von Leistungen von aussenstehenden Dritten.

*Das Planungsbiiro untersteht in allen Belangen dem Recht des Sitzkantons.
§ 7. Zusammenarbeitsperimeter

' Der Zusammenarbeitsperimeter besteht aus der Agglomeration Basel geméass Definition
des Bundesamtes fur Statistik, soweit sie in der Schweiz liegt.

2 Der politische Steuerungsausschuss kann den Zusammenarbeitsperimeter erweitern,
wenn dies den Bedurfnissen der Zusammenarbeit in der Agglomeration dient.

§ 8. Umsetzung des Agglomerationsprogramms Basel

' Die Vertragsparteien verpflichten sich dazu, das von der interkantonalen Tragerschaft
ausgearbeitete Agglomerationsprogramm soweit mdglich in ihren Richtplanen umzuset-
zen.
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21n den kantonalen Richtplanen der Vertragsparteien werden die Art und Weise der Um-
setzung des Agglomerationsprogramms dargestellt und festgelegt.

*Die Gemeinden sind soweit méglich in die Umsetzung des Agglomerationsprogramms
einzubeziehen.

* Fur die Umsetzung der Vorhaben des Agglomerationsprogramms Basel gilt das Territo-
rialprinzip.
§ 9. Umsetzung der Leistungsvereinbarung mit dem Bund

' Die Vertragsparteien verpflichten sich zur Umsetzung der in der Leistungsvereinbarung
mit dem Bund vorgesehenen Projekte.

2 Die gemass kantonalem Recht erforderlichen Genehmigungen bleiben vorbehalten.

® Die Vertragsparteien verpflichten sich, soweit méglich auf die Erteilung der erforderli-
chen Genehmigungen hinzuwirken.

§ 10. Kostenverteilung

' Die Kosten der Tragerschaft werden nach folgenden Grundsétzen von den beteiligten
Kantonen getragen:

a. Jeder Kanton tragt seine eigenen Aufwendungen im Rahmen der Zusammen-
arbeit selbst.
b. Die jahrlich in einem Globalbudget mit Leistungsauftrag bewilligten Kosten des

Planungsbiros werden proportional zu den Bevdlkerungsanteilen im Zusam-
menarbeitsperimeter verteilt.

2Der politische Steuerungsausschuss kann fiir bestimmte Aufgabenbereiche oder grésse-
re Projekte generell oder einzelfallweise einen nach dem konkreten Interesse der Beteilig-
ten gerichteten Kostenverteilschliissel festlegen.

§ 11. Dauer der Vereinbarung und Kiindigung
' Diese Vereinbarung wird auf unbestimmte Zeit abgeschlossen.

2 Sje kann von jeder Vertragspartei unter Beachtung einer finfjahrigen Frist auf Ende ei-
nes Kalenderjahres gekiindigt werden.

®Die Vereinbarung tritt automatisch ausser Kraft, wenn mehr als zwei Kantone zufolge
Klndigung ausgeschieden sind.

§ 12. Streitbeilegung

Die Streitbeilegung richtet sich nach Art. 31 ff. der Rahmenvereinbarung fir die interkan-
tonale Zusammenarbeit mit Lastenausgleich (IRV).

§ 13. Inkrafttreten

' Diese Vereinbarung tritt mit der rechtskraftigen Genehmigung durch die zustandigen
Organe aller vier Vertragsparteien in Kraft.

2Die Vertragsparteien informieren sich gegenseitig tiber die erfolgte Genehmigung.

Aarau, den Im Namen des xy
Liestal, den Im Namen des xy
Basel, den Im Namen des xy
Solothurn, den Im Namen des xy
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Anhang 2: Ausfihrliche Angaben zu den Grundanforde-

rungen
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GAA1: Partizipation gewahrleistet

Nr. Bezeichnung

1 Partizipation der betroffenen Gemein-
wesen bei der Erarbeitung des Agglo-
merationsprogramms

2 Kreis der Mitwirkenden

— Einladung Mitwirkung angemessen

Erfilit?

Ja

Ja

Erlauterungen

Im Jahr 2003 haben die beiden Kantone BS und BL ein externes Biiro
beauftragt, einen ersten Grobentwurf fiir ein Agglomerationsprogramm Ba-
sel, Modul Verkehr und Siedlung, zu entwickeln. Aufgrund der verwaltungs-
internen Stellungnahmen zu diesem Grobentwurf wurden die Kantone AG
und SO in die Projektleitung und -steuerung aufgenommen. Frankreich und
Deutschland sind auf Stufe der Projektleitung durch das TEB-Biiro vertre-
ten.

Zwischen dem 17.10.05 und dem 31.12.05 fand eine breite Vernehmlas-
sung statt, an der die Gemeinden, die politischen Parteien, Verbande, Or-
ganisationen und Verwaltung teilnahmen.

In Zukunft werden die Gemeinden mittels geeigneter bestehender und
allenfalls neu zu schaffender Anlasse, Gremien und Netzwerke einbezo-
gen.

Im Oktober 2005 wurden alle Gemeinden der Kantone BS und BL, die
betroffenen Gemeinden der Kantone AG und SO sowie Frankreich und
Deutschland, alle relevanten Verbande und Interessenvertretungen, die
Verwaltungen sowie die Mitglieder des Landrats des Kantons BL zur Ver-
nehmlassung eingeladen. Insgesamt 450 Adressaten haben ein Einla-
dungsschreiben mit einer Vernehmlassungsbroschiire und einen Fragebo-
gen erhalten.

Als Auftakt der Vernehmlassung wurde eine Medienorientierung mit allen
beteiligten Regierungsraten durchgefiihrt, zwei Informationsanlasse veran-
staltet und die Vernehmlassungsunterlagen im Internet publiziert.

Insgesamt gingen 102 Stellungnahmen ein.

' m Folgenden beziehen sich alle Kapitelverweise auf den vorliegenden Bericht.

Quelle

Vgl. vorliegenden Bericht
Kapitel 2.1/2.2, Kapitel
3.6.4%

Vernehmlassungsbroschiire,
Oktober 2005

Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung, September
2006

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 2.1, 2.2, 5.1.

Vgl. Kapitel 2.2

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.1

Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung, Sep 2006

Medienmitteilung 17.10.05

www.agglomerations-
programm-basel.ch
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— Alle betroffenen Gemeinwesen mit-

einbezogen

— Einbezug Bevolkerung

Ja -

Ja -

Die vom Agglomerationsprogramm betroffenen Gemeinwesen wurden alle
zur Vernehmlassung eingeladen. 49 der 102 eingegangenen Stellungnah-
men stammen von Gemeinden.

Fir den kunftigen Miteinbezug werden Abklarungen getroffen.

Durch die Medienorientierung sowie der Medienmitteilung war das Agglo-
merationsprogramm in den Medien prasent. Interessierten waren die Ver-
nehmlassungsunterlagen auf dem Internet zuganglich und die beiden In-

formationsveranstaltungen waren 6ffentlich.

Auch in Zukunft werden einzelne wichtige Dokumente auf dem Internet
zuganglich gemacht werden.

Alle Antwortenden sowie deren Anliegen sind im Bericht zur Vernehmlas-
sung aufgefiihrt und dokumentiert.

Samtliche in der Vernehmlassung vorgebrachten Anliegen wurden sorgfal-
tig gepruft und in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedern der fachlichen
Projektleitung und der politischen Projektsteuerung aller vier Kantone einer
Abwagung unterzogen. Mehrere Anliegen wurden aufgenommen.

Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung: Einflihrung,
Kapitel A1

vgl. Kapitel 3.6.4.2

Medienmitteilung vom
17.10.2005

www.agglomerationspro-
gramme-basel.ch

Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung

Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung: Einflihrung,
Kap D

3 Umgang mit Stellungnahmen
— Dokumentation
— Berlicksichtigung
Fazit

Die Grundanforderung 1 wird erfiillt, weil samtliche relevanten Akteure des Agglomerationsprogramms stufengerecht in die Erarbeitung miteinbezo-

gen wurden und werden. Fir den kiinftigen Einbezug der Gemeinden werden die notwendigen Abklarungen getroffen.
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GAZ2: Tragerschaft untersucht und bestimmt

Nr. Bezeichnung

1 Zustandige Tragerschaft ist vorhanden
(Ansprechpartner Bund, Umsetzung
des Agglomerationsprogramms und
finanzielle Verantwortung)

Es ist verbindlich geregelt, wer... (siehe
nachste Zeilen)

— ...die Massnahmen auslost

— ...die Massnahmen umsetzt

— ...die Massnahmen finanziert

Erfilit?

Ja

Erlauterungen

Die Regierungsrate der betroffenen Kantone BS, BL, AG und SO haben
seit 2004 jedes Jahr eine Planungsvereinbarung zur Erarbeitung des Ag-
glomerationsprogramms unterzeichnet.

Die Schaffung einer gemeinsamen Tragerschaft ist ein langfristiger Pro-
zess. Mdgliche Tragerschaftsmodelle sind unter Einbezug von Experten
entwickelt und auch auf Ebene der Politischen Steuerung diskutiert worden.
Die Politische Steuerung hat im September 2006 entschieden, dass vorlau-
fig eine vertragliche Losung (Konkordat) zwischen den vier Kantonen bei-
behalten werden soll. Zurzeit wird gepriift, wie ein solches Konkordat an die
bestehende Regionalplanungsstelle beider Basel angeknipft werden kann.

Die Schaffung einer 6ffentlich-rechtlichen Anstalt (analog dem Vorbild der
Fachhochschule Nordwestschweiz) in enger Kooperation mit den Gemein-
den soll in einem nachsten Schritt gepruft werden.

Bei den Grundlagenarbeiten wurde die grenziiberschreitende Agglomerati-
on, welche grésser ist als der Perimeter der Massnahmen des Agglomera-
tionsprogramms, bertcksichtigt. Jedoch ist ein weiterer materieller Einbe-
zug des benachbarten Auslands derzeit nicht méglich, sodass sich die
Massnahmen auf die Schweiz beschranken.

Das sind vorlaufig die Kantone.

Das sind vorlaufig die Kantone. Die Vorhaben missen in den kantonalen
Investitionsprogrammen eingestellt sein und beantragt werden.

Die Massnahmen werden vorerst durch Bund und Kantone, gemass den
bundesrechtlichen und kantonsrechtlichen Bestimmungen, finanziert. Ge-
mass der Aufgabenteilung sind die Gemeinden bei den meisten Projekten
zu keiner Mitfinanzierung verpflichtet.

Quelle

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.2
Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung: Einfihrung,
Kapitel B10

Vgl. Entwurf Tragerschafts-
vereinbarung, Anhang 1

Papier Muggli: Februar 2007

Kantonale Verfassungen

Kantonale Verfassungen

Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung: Einflhrung,
Kapitel B11
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Fazit

Die Grundanforderung 2 wird erfiillt, weil die vier Kantone eine Planungsvereinbarung unterzeichnet haben, weitergehende vertragliche Lésungen
evaluiert und Moglichkeiten einer langfristig ausgelegten gemeinsamen Tragerschaft unter Einbezug der Gemeinden gepriift werden.
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GAZ3: Ist-Zustand, Entwicklungen, Schwachstellenanalyse: Siedlungsentwicklung, MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr einbezogen

Nr. Bezeichnung

1 Siedlungsstruktur: Ist-Zustand und
zukunftiger Zustand:

— Bevolkerung

— Beschaftigte

— Einkaufs- und Freizeitzentren

2 Verkehr: Ist-Zustand und zukinftiger
Zustand:

— Verkehrsmengengeriist MIV, OV,
Langsamverkehr

Erfilit?

Ja

Ja

Ja

Ja

Erlauterungen

Fir 2000 und 2020 werden im Rahmen des GVM Basel Bevolkerungszah-
len fir die gesamte Agglomeration ausgewiesen. Die Bevolkerungszahlen
basieren auf Arbeiten eines externen Blros.

Far 2000 und 2020 werden im Rahmen des GVM Basel Beschaftigungs-
zahlen und Arbeitsplatze fir die gesamte Agglomeration ausgewiesen.

Arbeitsgebiete von kantonaler Bedeutung und wirtschaftliche Schwerpunki-
gebiete sind in den Karten 2.3 und 2.4 abgebildet.

Standorte fir verkehrsintensive Einrichtungen sind in den jeweiligen Richt-
planen und Richtplanentwiirfen enthalten. Diese fliessen ber die Struktur-
daten ins GVM ein.

Far 2000 und 2020 werden im Rahmen des GVM Basel Verkaufsflachen
fur die gesamte Agglomeration ausgewiesen.

Die Angaben zum Ist-Zustand und zur Entwicklung des MIV und OV wer-
den im Rahmen des GVM Basel ausgewiesen. Fur den Langsamverkehr
(Fuss- und Veloverkehr) existieren nur wenige Daten.

Massnahmen zur Erhebung von Daten zum Langsamverkehr sollen gepriift
sowie verbessert werden und sind teilweise bereits in Bearbeitung.

Quelle

Karten 2.1 bis 2.5, 3.1

— Vgl. Kapitel 3.1.1.1, 3.1.2
— Agglomerationsprogramm

Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 2.3.2, 5.3.1.1

Jeweiliger Richtplan
Vgl. Karten 2.3, 2.4

Vgl. Kapitel 3.2.1/3.2.2,
3.3.1/3.3.2,3.4.1/3.4.2

Vgl. Karten 1.2 bis 1.5, 1.6
bis 1.11, 2.6 bis 2.9 sowie
2.10 bis 2.15.

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.2, 5.3.2
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— Fahr-, Verkehrsleistungen, Anzahl Ja -
Wege, Weglangen nach Teilgebie-

ten _

3 Referenzangebot definiert Ja -

4 Zukunftiges Mobilitatsverhalten: An- Ja -

nahmen getroffen und erlautert

5 Schwachstellenanalyse ohne Agglo-
merationsprogramm

— Mobilitatsgeschehen allgemein Ja -

Die Angaben zu MIV und OV werden im Rahmen des GVM Basel ausge-
wiesen.

Das Radrouten- und Fusswegnetz wird auf kantonaler Ebene ausgewiesen.
Massnahmen zur Erhebung von Daten zum LV sollen gepriift sowie ver-
bessert werden und sind teilweise bereits in Bearbeitung.

Das Referenzangebot ist als das im GVM errechnete Szenario 2000 und
2020 definiert.

Die Annahmen fiir das zukiinftige Mobilitatsverhalten stiitzen sich auf die
Veranderungen des Mobilitatsverhaltens in der Agglomeration Basel der
letzten Jahre im Bereich des Arbeitsverkehrs und des Freizeit- sowie Ein-
kaufverkehrs. Es wird davon ausgegangen, dass sich das Mobilitdtsverhal-
ten kiinftig nur wenig verandern wird und entsprechend der Anteil des Frei-
zeitverkehrs ahnlich hoch bleiben wird.

Eine Analyse des Szenarios 2020 existiert. Die wichtigsten Veranderungen
im Mobilitatsgeschehen sind im Modal Split und den Belastungsplots MIV
und OV dargestellt. Grundsatzlich ist von einer zunehmenden Mobilitét aus-
zugehen, mit entsprechender Verkehrszunahme.

Vgl. Kapitel 3.2.1/3.2.2,
3.3.1/3.3.2, 3.4.1/3.4.2

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.2, 5.3.2, 5.3.3

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 2.3.2

Prognosen des Bundes, in:
Bundesamt fiir Raument-
wicklung ARE (2006): Per-
spektiven des schweizeri-
schen Personenverkehrs bis
2030

Bundesamt fiir Raument-
wicklung ARE (2006): Per-
spektiven des schweizeri-
schen Glterverkehrs bis
2030

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.3.4

Vgl. Kapitel 3.2.2, 3.2.3,
34.2

— Karten 3.2 bis 3.6

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.3.2.2
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— Qualitat der Verkehrssysteme (MIV,
OV, Fuss- und Veloverkehr), z.B.
Uberlastungen, ungeniigende Er-
reichbarkeiten, Infrastrukturmangel

— Siedlungsentwicklung

— Verkehrssicherheit

— Umweltbelastung

6 Annahmen offen gelegt und allfalliges
Verkehrsmodell hinterfragt

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Bestehende Schwachstellen im MIV, OV und Langsamverkehr sind er-
wahnt und auf Karten dargestellt. Aus heutiger Sicht werden diverse Eng-
passe im Strassennetz, im Tram- und Busnetz sowie im Bahnverkehr auf-
geflhrt.

Die Verkehrssysteme wurden im Szenario 2020 analysiert.

Die Schwachstellenanalyse betrifft die heutige Situation. Es kann davon
ausgegangen, dass der heutige Trend in leicht abgeschwéachter Form auch
in Zukunft anhalten wird, d.h. die Abwanderung der Bevdlkerung aus der
Kernstadt in die Agglomeration weiter geht und sich vermehrt auch in land-
liche Gebiete ausdehnt.

Informationen zu Unféllen werden laufend erhoben, entsprechend liegen
die Unfallschwerpunkte auf Ebene der Kantone vor. Die bekannten Unfall-
schwerpunkte werden analysiert und versucht, mit entsprechenden Mass-
nahmen zu entschéarfen. Da sie in jedem der vier Kantone als wesentliche
Daueraufgabe betrachtet werden, sind Massnahmen zur Behebung von
Unfallschwerpunkten nicht explizit Bestandteil des Agglomerationspro-
gramms. In den Projekten des Agglomerationsprogramms sind Aspekte der
Verkehrssicherheit automatisch mitberiicksichtigt. Aussagen Uber die kiinf-
tigen Entwicklungen kdnnen keine gemacht werden.

Es kann davon ausgegangen werden, dass die kunftigen Luft- und Larmbe-
lastungen mit den heutigen Schwachstellen tbereinstimmen, allerdings
nicht mehr im gleichen Ausmass wie heute. Sie befinden sich in erster Linie
entlang verkehrsbelasteten Strassen und Bahnlinien.

Die Quellen der Daten, die gewahlte Methodik und die Grundlagen des
GVM Basel sind offen dargelegt.

Vgl. Kapitel 3.2.3, 3.3.3,
343

Karten 3.2 bis 3.6

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.2, 5.3.2.2,5.3.5.2

Vgl. Kapitel 3.5
Karte 3.1

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.3.5.1

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.2.2

Vgl. Kapitel 3.5, 1-3
Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.4.1, 5.3.5.

Vgl. Kapitel 2.2

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 2.3, 5.3
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Fazit

Die Grundanforderung 3 wird erfiillt, weil die Siedlung, der MIV, der OV und der Langsamverkehr in die Darstellung und Beurteilung des Ist-Zustands
und der kiinftigen Entwicklung eingeflossen sind.
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GAA4: Alle Massnahmenbereiche untersucht

Nr. Bezeichnung

1 Raumplanung

— Massnahmen fiir eine konzentrierte
Siedlungsentwicklung

— Entwicklungsschwerpunkte definiert

— Differenzierte Massnahmen: Unter-
scheidung nach Wohnen, Arbeiten,
Einkaufs- und Freizeitbereich

2 Strasseninfrastruktur

— Aus- und Rickbauten fiir verschie-
dene Strassenklassen gepriift

Erfillt?

Ja

Ja

Erlauterungen

Die raumlichen Zielsetzungen fiir eine konzentrierte Siedlungsentwicklung
werden Uber bestehende Instrumente koordiniert. Es sind dies im Wesentli-
chen die kantonalen Richtplane (Kanton BL: Regionalplan Siedlung) bzw.
Entwirfe sowie einzelne kantonale Strategien.

Die Entwicklungsschwerpunkte werden in den bestehenden Instrumenten
definiert und sind im Agglomerationsprogramm abgebildet.

Die Massnahmen werden differenziert betrachtet. Es wird unterschieden
zwischen: Entwicklung der Wohngebiete, Arbeitsplatzgebie-
te/wirtschaftliche Schwerpunktgebiete, Bahnhofsgebiete und Standorte von
verkehrsintensiven Einrichtungen.

Die Hauptverkehrsstrome werden auf die Hauptverkehrsachsen konzent-
riert. Im Zusammenhang mit Neubau oder Erweiterung von Hochleistungs-
strassen werden flankierende und verkehrsberuhigende Massnahmen wie
der Riickbau und Umgestaltungen von Strassen immer gepriift und wo
mdglich umgesetzt.

Quelle

vgl. Kapitel 4.1

Richtplane und Richtplan-
entwrfe

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.4.1

Karten 2.3, 2.4, 3.1

Richtplane und Richtplan-
entwlrfe

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.4.1

Jeweiliger Richtplan

Vgl. Kapitel 3.2

Karten 2.10 bis 2.14, 3.4
und 3.5

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.4.2
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— Betriebliche Massnahmen gepruft

Offentlicher Verkehr

— Langfristige Angebotskonzepte fiir
Schiene, Bus, Tram entwickelt

— Bendtigte Infrastrukturinvestitionen
beschrieben und geprift

Fuss- und Veloverkehr

— Gesamtkonzept entwickelt

— Massnahmen zur Behebung von
Mangeln

— Neue Netzteile gepruft

Kombinierte Mobilitat

— Attraktivierung Umsteigeorte gepriift

— Informationsmassnahmen unter-
sucht

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Betriebliche Massnahmen wurden gepriift. Fiir jedes Vorhaben wird ver-
sucht, den Variantenfacher weit zu 6ffnen und verschiedene Moglichkeiten
zu prifen, auch betriebliche.

Die Angebotskonzepte werden im Rahmen von generellen Leistungsver-
einbarungen im Bereich des OV kantonal geregelt, meist alle vier Jahre.

Die Investitionen wurden gemass den vorliegenden Grundlagen so genau
wie moglich umschrieben und quantifiziert.

Der Fuss- und Veloverkehr ist kantonal geregelt. Die Ubergénge von Fuss-
und Wanderwegen und Radrouten zwischen den Kantonen und den Ge-
meinden sind gewahrleistet.

Sowohl fur Fuss- als auch fiir Veloverkehr sind Massnahmen zur Behebung
von Mangeln vorgeschlagen.

Sowohl fiir Fuss- als auch fiir Veloverkehr sind Massnahmen zum Ausbau
der bestehenden Fuss- und Radnetze vorgeschlagen.

Massnahmen zur Attraktivitatssteigerung von Umsteigeorten sind sowohl
im OV (Regio-S-Bahn, Bahnhéfe), im MIV (P+R) als auch im LV bereits
umgesetzt und weitere werden vorgeschlagen. Dabei gilt es, die jeweiligen
Zustandigkeiten und Aufgaben der unterschiedlichen Akteure zu beachten.

Informationen sowie konkrete Massnahmen zur Verlagerung vom MIV auf
OV und LV werden bereits umgesetzt (Bsp. Job-Ticket) und weitere sind
auf kantonaler Ebene geplant (Kombiangebote, Informationsdienstleistun-
gen, usw.).

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.4

Vgl. Kapitel 4.2.2

Karten 2.6 bis 2.9, 3.2 und
3.3

Kantonale Leistungsverein-
barungen

vgl. Kapitel 5, 6, Objektblat-
ter Anhang

Vgl. Kapitel 4.2.3
Karte 2.16 und 3.6

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.2

Vgl. Objektblatter Anhang

Vgl. Objektblatter Anhang

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 3.2.2

Vgl. Kapitel 4.2.4

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.4.4

Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.4.4.3
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6 Nachfrageseitige Massnahmen geprift, = g — Nachfrageseitige Massnahmen werden kantonal sowie teilweise auf Ge- — Vgl. Kapitel 3.5.2

z.B. Tempolimiten, Verkehrssystem- meindeebene geprift und je Ianger je mehr umgesetzt, z.B. Einfihrung — Agglomerationsprogramm
Management, OV-Bevorzugung, Park- Tempo 30 und Begegnungszonen, Parkplatzbewirtschaftung und Einsatz Basel. Bericht zu Handen
platzbewirtschaftung, Fahrtenmodelle Fahrtenmodell. des Bundes vom Mai 2005:

Kapitel 3.2, 3.3,5.4.4,5.4.5

Fazit

Die Grundanforderung 4 wird erfiillt, weil raumplanerische sowie angebots- und nachfrageseitige Massnahmen auf Strasse und Schiene fir alle Ver-
kehrsarten untersucht werden.
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GAS5: Auswirkungen und Kosten transparent aufgezeigt

Nr. Bezeichnung

1 Wirksamkeitsanalyse

Kriterium Qualitat Verkehrssystem

— Kriterium Siedlungsentwicklung nach
innen

— Kriterium Verkehrssicherheit

— Kriterium Umweltbelastung / Res-
sourcenverbrauch

— Kiriterium tragbare Kosten

— Wirksamkeit im Vergleich zu einem
zukinftigen Zustand ohne Mass-
nahmen

2 Kosten

— Investitionskosten

— Betriebskosten

Erfallt?

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Erlduterungen

— Fur dieses Kriterium sind Indikatoren definiert, die eine Uiberschlagige Beur-

teilung der Auswirkungen eines Projektes auch bei wenig Grundlagenmate-
rial ermdglichen.

— Dito

— Dito

— Dito

— Dito

— Dito

— Aussagen zu den Kosten sind aufgrund des unterschiedlichen Stands der

Projekte und der Anzahl Beteiligter schwierig. Annahmen zu den Mindest-
investitionskosten fir die 6ffentliche Hand werden jedoch angegeben. Es
handelt sich dabei um Grobkostenschatzungen, die mit Unsicherheiten
verbunden sind.

— Schatzungen zu den Betriebskosten liegen — soweit mdglich — vor.

Quelle

Vgl.

Kapitel 6.2

— Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 2.3.1, 5.5.1, 6.

- Vgl

- Vgl

- Vgl

- Vgl

- Vgl

- Vgl

- Vgl

4

Kapitel 6.2

Kapitel 6.2

Kapitel 6.2

Kapitel 6.2

Kapitel 6.2

Kapitel 6.2, 6.4

Kapitel 6.2, 6.4, Anhang

— Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.5.2

— Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung. Kapitel D

- Vgl

Kapitel 6.2, 6.4, Anhang
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3 Beststrategie

— Kosten und Wirkungen der Mass- Ja. -
nahmen gegeneinander abwagen

— Wechselwirkung zwischen sied- Ja. -
lungs- / verkehrsplanerischen Mass-
nahmen berilcksichtigt

4

— Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.5.2

Auch aufgrund der sehr unterschiedlichen Projektstande sowie des Uber-
proportional grossen Aufwands wurde auf eine Kosten-Nutzen-Betrachtung
im herkdmmlichen Sinn verzichtet. Die Wirkung der einzelnen Massnah-
men wird jedoch detailliert erhoben. Dadurch kann der Nutzen pro Mass-
nahme beschrieben werden. Bei der Priorisierung der Massnahmen wur-
den die Kosten in Relation zur erwarteten Wirkung gesetzt.

Das Agglomerationsprogramm stiitzt sich auf die geltenden planerischen
Grundlagen im Bereich Siedlung und ist auf diese abgestimmt: Alle Ver-
kehrsinfrastrukturmassnahmen sind in Beziehung zu den Siedlungs-
schwerpunkten gesetzt und deren Wechselwirkungen berlicksichtigt.

Fazit

Die Grundanforderung 5 wird erfullt, weil die Wirkungen und die Kosten der einzelnen Massnahmen sowie des gesamten Agglomerationsprogramms
Basel klar, nachvollziehbar und gewichtet prasentiert werden.
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GAG6: Umsetzung und Controlling sind gesichert

Nr.

Bezeichnung Erfiillt?

Einbindung in kantonale Planung: Ag- Ja
glomerationsprogramm Teil der kanto-

nalen Planung oder auf kantonalen

Richtplan abgestimmt

Verbindlichkeit des Agglomerations- Ja
programms dargelegt

Ergdnzungsmassnahmen ausserhalb Ja.

Agglomerations-Perimeter erwogen

Koordination mit Massnahmen Bund
und Nachbarkantone

— Konflikte mit RPG Ja

— Das Agglomerationsprogramm enthalt — mit einzelnen Ausnahmen — keine

Erlduterungen Quelle

— Kapitel 2.1 und 7

grosseren neuen Projekte und Vorhaben, die nicht bereits heute in Diskus- _ aAgglomerationsprogramm

sion stehen und im Kern auch Bestandteil eines kantonalen Richtplanes Basel. Bericht zu Handen

sind. des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.6.1

— Agglomerationsprogramm
Basel, Modul Verkehr und
Siedlung. Bericht zur Ver-
nehmlassung. Kapitel C3

Siehe oben.

Im Richtplanentwurf BL ist dem Agglomerationsprogramm ein eigenes
Objektblatt gewidmet. Fiir den Kanton BS ist dies ebenfalls vorgesehen.
Die aktuellen Richtplane AG und SO wurden vor der Einfiihrung des Ag-
glomerationsprogramms verabschiedet. Im Kanton AG ist eine Veranke-
rung der Agglomerationsprogrammme als Umsetzungsinstrument im Richt-
plan geplant.

Das Agglomerationsprogramm Basel ist von allen vier beteiligten Regie-
rungen verabschiedet worden.

Die Agglomeration Basel hat zusatzlich zum vom BFS definierten Agglome- - Kapitel 2.3
rationsperimeter einen Betrachtungsperimeter gewahlt, in dem Projekte

aufgefiihrt werden, die Einfluss auf die Agglomeration Basel haben. Die

kantonalen Radroutennetze wie auch Weiterausbau der Fusswegverbin-

dungen, das Konzept «Bahnhof Plus» sowie weitere Ausbauten von Ver-
kehrsinfrastrukturen in der Agglomeration Basel (Regio-S-Bahn, Mehrjah-

resprogramme OV der Kantone etc.) sind nicht an den Agglomerationspe-

rimeter gemass BFS gebunden.

Alle vier Kantone verfligen Uber Richtplane, wobei diejenigen von BL und
BS in Uberarbeitung sind. Das Agglomerationsprogramm Basel stiitzt sich
instrumentell auf die kantonalen Richtplanungen ab und ist auf diese abge-
stimmt. Das Agglomerationsprogramm enthalt entsprechend keine Konflikte
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- Konflikte Sachplan Verkehr Ja -
— Koordination mit Nachbarn Ja -
5 Periodisches, stufengerechtes Ja -

Controlling vorgesehen

mit dem RPG.

Es kann davon ausgegangen werden, dass keine Widerspriche zu Mass-
nahmen des Bundes bestehen. Die im Sachplan Verkehr, Teil Programm

vom 26. April 2006, enthaltenen Vorhaben sind alle unter den national U-

bergeordneten Vorhaben explizit aufgefihrt.

Der Grobentwurf des Agglomerationsprogramms Basel basiert auf zahlrei-
chen nationalen und kantonalen sowie auch benachbarten auslandischen
Grundlagen. Beriicksichtigt wurden unter anderem der Sachplan Verkehr,
die kantonalen und kommunalen Richtplane und Entwicklungskonzepte.

Im Rahmen der Projektleitung sind alle Kantone und die TAB involviert und
in der Vernehmlassung wurden alle Nachbarn eingeladen. Zudem wird im
Rahmen der TAB bzw. neu TEB regelmassig Gber den Stand des Agglome-
rationsprogrammes informiert.

Bei Vernehmlassungen und Stellungnahmen wird jeweils auch die Kompa-
tibilitat mit dem Agglomerationsprogramm gepriift.

Im Rahmen der Uberpriifung und Aktualisierung der Leistungsvereinbarung
wird alle vier Jahre ein Umsetzungscontrolling stattfinden, welches die we-
sentlichen Kenngrdssen enthalten wird. Als Hilfsmittel steht ein GIS zur
Verfligung.

Ein spezielles Wirkungscontrolling ist zurzeit nicht vorgesehen, da zu des-
sen Konzipierung das ARE Grundlagen erarbeiten lasst. Diese Ergebnisse
werden abgewartet, um die Schnittstellen moglichst effizient nutzen zu
kénnen.

Im Aufbau befindet sich zudem ein Controlling auf Stufe Richtplan.

- Karte 4.5

— Kapitel 2.4 und 7.1

— Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.6.2

— Kapitel 7.2

— Agglomerationsprogramm
Basel. Bericht zu Handen
des Bundes vom Mai 2005:
Kapitel 5.6.4

Fazit

Die Grundanforderung 6 wird erfiillt, weil die Einbindung in die kantonale Planung gewahrleistet ist und das Agglomerationsprogramm behérdlich
verankert ist. Die Abstimmung auf Ziele und Massnahmen des Bundes sowie von Nachbarkantonen und dem benachbarten Ausland ist sichergestellt.
Ein stufengerechtes Controlling findet im Rahmen der Uberpriifung und Aktualisierung der Leistungsvereinbarung statt.

Agglomerationsprogramm Basel Seite 156 von 162

13. Dez. 2007



Anhang 3: Abkirzungs- und Abbildungsverzeichnis

A2/A7 Autobahn A2 Abschnitt 7, Gellertdreieck-Birsig, Umfahrung Gundeldin-
gen (Sudzubringer)

ABS Ausbaustrecke

AG (Kanton) Aargau

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

AP Agglomerationsprogramm

AZ Ausnutzungsziffer

ASTRA Bundesamt fUr Strassen

BAZL Bundesamt fur Zivilluftfahrt

BAV Bundesamt flr Verkehr

BFS Bundesamt fUr Statistik

BL (Kanton) Basel-Landschaft

BLT Baselland Transport AG

BS (Kanton) Basel-Stadt

BUWAL Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft

BVB Basler Verkehrsbetriebe

B+R Bike and Ride

CO, Kohlendioxid

d Tag

D Deutschland

DB Deutsche Bahn AG

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr der Motorfahrzeuge

EAP EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg

ESP Entwicklungsschwerpunkte

EU Européische Union

F Frankreich

FLIRT Flinker Leichter Innovativer Regional Triebzug

Fz Fahrzeuge

Freiburg i. Br. Freiburg im Breisgau

GA Grundanforderungen

GVM Gesamtverkehrsmodell Basel

H Hauptstrasse

HVS Hauptverkehrsstrasse

Inv.kosten Investitionskosten

Kt. Kanton

LGV Ligne a Grande Vitesse

LSVA Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

LV Langsamverkehr

LKW Lastwagen

M Projekt MIV (Code)

MFH Mehrfamilienhaus

MIV Motorisierter Individualverkehr

NBS Neubaustrecke

NEAT Neue Eisenbahn Alpen Transversale

NH; Ammoniak

NO, Stickstoffdioxid

NO, Stickstoffmonoxide

NWCH Nordwestschweiz

O; Ozon

OeWA Zonen fur 6ffentliche Werke und Anlagen

o) Projekt OV (Code)

Oov Offentlicher Verkehr

P Personen

Pkm Personenkilometer
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PM10 Feinstaub

P+R Park and Ride
QP Quartierplan
RB Rangierbahnhof
RPG Raumplanungsgesetz
RRB Regierungsratsbeschluss
S Projekt Siedlungsentwicklung (Code)
SBB Schweizerische Bundesbahnen AG
seco Staatssekretariat fur Wirtschaft
SO (Kanton) Solothurn
SO, Schwefeldioxid
SNCF Sociétés Nationale des Chemins de fer francais
TAB Trinationale Agglomeration Basel
TEB Trinationaler Eurodistrict Basel
TGV Train a Grande Vitesse
TNW Tarifverbund Nordwestschweiz
VE Verkehrsintensive Einrichtungen
VSI Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure
VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
Weil a.R. Weil am Rhein
WK Wirksamkeitskriterien
W/WM Wohn-/Wohnmischzonen
ZEB Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
Seite
Abb. 1 Personenfahrten MIV Binnenverkehr und zwischen Grobzonen (Quelle: GVM) 18
Abb. 2: Perimeter und raumliche Einteilungen Agglomeration Basel 22
Abb. 3: Bevdlkerungsentwicklung und -verteilung Agglomeration Basel 30
Abb. 4. Bebaute und unbebaute Bauzonen nach Nutzung unterschieden 31
Abb. 5: Bauzonen im Verhaltnis zu Einwohner 33
Abb. 6: Anteil unbebaute Wohn- und Mischzonen nach OV-Erschliessungsgiite 34
Abb. 7: Anteil unbebaute IG-Zonen nach OV-Erschliessungsglite 35
Abb. 8: Anteil bebaute Wohn- und Mischzonen nach OV-Erschliessungsgiite 36
Abb. 9: Anteil bebaute IG-Zonen nach OV-Erschliessungsgiite 37
Abb. 10:  Anteil bebaute Flachen der ESP im Schweizer Teil der Agglomeration Basel nach
OV-Erschliessungsgiite 39
Abb. 11:  Anteil unbebaute Flachen der ESP im Schweizer Teil der Agglomeration Basel
nach OV-Erschliessungsgiite 39
Abb. 12:  Anteil verkehrsintensive Einrichtungen nach OV-Erschliessungsglite 41
Abb. 13:  Bevoélkerungsentwicklung 2005-2020 42
Abb. 14:  OV-Fahrten pro Tag 45
Abb. 15a: OV-Anteile Binnenverkehr der Grobzonen 45
Abb. 15b: OV-Anteile zwischen Grobzonen 46
Abb. 16:  Engpasse Schienennetz 47
Abb. 17:  Liniennetz der Regio-S-Bahn 49
Abb. 18: Regio-S-Bahn: Herzstlick-Variante 47
Abb. 19:  Zeitliche Staffelung Massnahmen Agglomerationsprogramm Basel 88
Abb. 20:  Etappierung Strategien Agglomerationsprogramm Basel 110
Abb. 21:  Priorisierung der Massnahmen 128

Agglomerationsprogramm Basel Seite 158 von 162 13. Dez. 2007



Anhang 4: Objektblatter

Auf den folgenden Seiten werden die Massnahmen des Agglomerationsprogramms Basel
(Siedlungs-, Verkehrs- sowie Ubergeordnete, nationale Projekte) und deren Wirksamkeit
dargestellt. Fir das Agglomerationsprogramm Basel wurde eine Datenbank aufgebaut, wel-
che die Informationen samtlicher Projekte enthalt. Die folgenden Objektblatter sind Ausziige
aus dieser Datenbank. Bei allen Massnahmen, fir die eine detaillierte Wirkungsbeurteilung
vorliegt, findet sich sofort anschliessend das entsprechende Datenblatt.

Die Objektblatter sind nach den Bereichen Siedlung, OV, MIV und LV und innerhalb dieser
Bereiche nach Projektnummern geordnet.

Legende zu den Objektblittern:

Strategie
Hier werden die das Projekt betreffenden Strategien eingetragen (vgl. Kapitel 4).

Erlduterung

Umfasst Beschreibungen zum Projekt, wie heutige Ausgangslage und allgemeiner Projekt-
beschrieb.

Planung Bundesebene

Dieses Feld wird nur flir Gbergeordnete, nationale Projekte ausgefiillt. Hier wird beschrieben,
wie die Projekte in der Planung auf Bundesebene bertcksichtigt und verankert sind.

Eintrag Richtplan genehmigt/geplant/nicht nétig

Beim entsprechenden Feld wird ein x eingetragen. Bei Massnahmen in den Kantonen Basel-
Stadt und Basel-Landschaft ist vielfach «geplant» angekreuzt, d.h. das Vorhaben ist im aktu-
ellen Richtplanentwurf enthalten. Diese beiden Richtplane liegen erst im Entwurf vor und
sind vom Bund noch nicht genehmigt.

Betroffenheit

Die Abschatzung der Anzahl Betroffener ist fir die Ermittlung der Wirkung einer Massnahme
notig. Die gewahlte vierstufige Skala fur die Anzahl der Betroffenen ist zwar grob, aber auf
ihre Sensitivitat hin untersucht worden. Fur die Betroffenheit der Projekte werden die folgen-
den Attribute eingetragen:

lokal

regional

gesamte Agglomeration
Ubergeordnet national
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WK-Punkte
WK1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert
WK2: Siedlungsentwicklung nach Innen geférdert
WKS: Verkehrssicherheit erhdht
WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Punkte | Die Massnahme hat...

3 ...bedeutende Wirkung

2 ...hinreichende Wirkung

1 ...geringe Wirkung

0 ...keine oder negative Wirkung

Kostenbeteiligung

In den Spalten «Bund/SBB» bis «Gemeinde/Dritte» werden die an den Kosten Beteiligten
erfasst. Ist eine Beteiligung gegeben, wird ein x in die Tabelle eingetragen.

Kosten-Nutzen-Verhéltnis
Hier werden folgende Attribute eingetragen:
Gut bis sehr gut
genlgend
—» (Keine Aussage mdglich, weil keine Kostenschatzungen vorliegen)

Finanzplanung

Hier wird die Verbindlichkeit der Kostendeckung bzw. die Berlcksichtigung im jeweiligen
kantonalen Budget/Investitionsprogramm aufgezeigt. Das Feld enthalt Informationen wie z.B.
«10-Jahres-Investitionsprogrammpy», «Budget 20xx» usw.

Kosten
Hier werden die Investitionskosten (Grobkostenschatzungen) erfasst.

Projektierungskosten

Die Planungs- und Projektierungskosten derjenigen Projekte, welche federfiihrend von den
Kantonen Basel-Stadt und Solothurn bearbeitet werden, werden mit derzeit 15 % der Investi-
tionskosten veranschlagt. Dies gilt auch fiir die OV-Projekte des Kantons Basel-Landschaft.
Bei den vom Kanton Aargau bearbeiteten Projekten sowie bei den MIV-Projekten des Kan-
tons Basel-Landschaft sind die Planungs- und Projektierungskosten in den Investitionskosten
enthalten. Bei den Projekten der C-Listen lassen sich noch keine Angaben machen.

Kosten Betrieb
Wo vorhanden, werden die jahrlichen Betriebskosten angegeben.
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Reifegrad (1 bis 3)

3 1. Massnahme ist im Zeitraum 2011 bis 2014 bau- und finanzreif.

1. Fundierte Vorstudien inkl. Zweckmassigkeitsbeurteilungen und Machbarkeits-
nachweis sind vorhanden.

2. Variantenvergleiche und Projektoptimierungen sind durchgefihrt, unter Berlck-
sichtigung eines breiten und, wo angezeigt, intermodalen Variantenfachers.

3. Flankierende Massnahmen weisen eine ahnliche Planungsreife auf und sind
integrierter Bestandteil der Massnahme bzw. des Massnahmenbindels.

4. Voraussichtliche Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sind ermittelt.
5. Umweltabklarungen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen liegen vor.

Die Massnahme folgt aus der Problemanalyse des Agglomerationsprogramms
und entspricht dessen Handlungsstrategie.

1 2. Finanzielle Auswirkungen der Ldsungsstrategien sind aufgrund von Erfahrungs-
werten grob abgeschatzt.

3. Die Wirkungen sind grob beurteilt.

Realisierungshorizont

Die Realisierungsperioden umfassen folgende Zeitrdume:
2011-2014
2015-2018
nach 2019

Finanzierungsbeschluss
Wo vorhanden, wird das Datum des entsprechenden Beschlusses eingetragen.
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