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Die metrobasel Studie ,Bahngateway Basel: Inferna-
tionalen Anschluss der Schweiz weiterhin sichern —
Neue Verkehrsinfrastrukturen im Metropolitanraum
Basel — Chancen fir die Schweiz” wurde von metro-
basel zusammen mit den Kantonen Basel-Stadt und
Basel-Landschaft sowie der Handelskammer beider
Basel getragen und gesteuert. Die Steuerungsgruppe
wurde dabei unferstitzt von Experten aus dem Kreis
interessierter metrobasel Partner sowie von externen
Experten. Die Steuerungsgruppe traf sich gemeinsam
mit den Experten im Zeitraum Juni 2008 bis Mai
2009 zu insgesamt 5 Sitzungen.

Die metrobasel Studie kann bei der Geschéftsstelle
von metrobasel bestellt werden.



Das Wichtigste in Kirze

metrobasel — die im April 2008 gegriindete Plattform
und Denkfabrik fir die Entwicklung der Metropolitan-
region Basel — hat im Juni 2008 der Arbeitsgemein-
schaft INFRAS / IG Modus / BAK Basel Economics
den Auftrag zur Durchfihrung der Studie ,Neue Ver-
kehrsinfrastrukturen im Metropolitanraum Basel —
Chancen fir die Schweiz. Erreichbarkeit, Nutzen,
Kosten” erteilt. Projektiréiger waren neben metrobasel
die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und die
Handelskammer beider Basel. Eine breit zusammen-
gesefzte Steuerungs- und Begleitgruppe hat die Stu-
die eng begleitet.

Die Studie konzentriert sich weitgehend auf den
Bahnverkehr. Eine integrale Gatewayoptik unfer Be-
ricksichtigung von Luft- und Schifffahrt soll in einem
metrobasel Folgeprojekt eingenommen werden. Mit
Gateway-Funktionen werden in der Diskussion um
die volkswirtschaftliche Standorigunst von Metropolit-
anrdumen die Zugénge zu Menschen, Wissen und
Mérkten verstanden. Der Indikator Erreichbarkeit ist
stellvertretend fur diese Funktionen. Der Erreichbar-
keitswert eines bestimmten Gebietes besagt, wie gut
die Moglichkeiten sind, dlle anderen Gebiete (per
Schiene oder auf der Strasse) zu erreichen.

Die vorliegende Studie zeigt in einem ersten Teil, wie
sich die Erreichbarkeiten verdndern, wenn nur die
heute beschlossenen Infrastrukturmassnahmen umge-
setzt werden (Referenzentwicklung bis 2030). Die
Berechnungen zeigen deutlich, dass sowohl mit den
jingsten Ausbauten im Rahmen von Bahn 2000, 1.
Etoppe wie auch den geplanten ZEB-Ausbauten (Zu-
kinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur) sich der
Metropolitanraum Basel nur gering verbessert. Hinzu
kommen Erkenntnisse aus friheren Studien der BAK
Economics, wonach im europdischen Vergleich die
Schweizer Zentren nur im Mitielfeld hinsichilich (kon-
tinentaler) Bahn-Erreichbarkeiten liegen und in den
letzten 15 Jahren weiter zuriickgefallen sind. Ohne
Gegenstever ist mit einem Verlust an verkehrlicher
Wettbe werbsféhigkeit der gesamten schweizerischen
Volkswirtschaft zu rechnen.

Der Handlungsbedarf fir neue Verkehrsinfrastruktu-
ren ist ausgewiesen. Die mefrobasel Studie skizziert
auf diesem Hintergrund zwei Stossrichtungen (Mass-
nahmenpakete):

e Stossrichtung ,Kapaziféiten” setzt auf konsequen-
te Verdichtung im Personenverkehr: D.h. Vih-
Takte in der Regio-S-Bahn und im Fernverkehr
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Basel — Zurich — Bern. Dazu kommt eine deutli-
che Kapoazitétssteigerung im  Schienen-Guter-
verkehr auf der Nord-Siid-Achse, um dem prog-
nostizierten starken Nachfragewachstum von bis
100% bis ins Jahr 2030 gerecht zu werden.

e  Stossrichtung ,Beschleunigung” sefzt zusdtzlich
zu diesen Kapazitdtssteigerungen auf beschleu-
nigte Verbindungen im Fernverkehr (45’-Fahrzeit-
Systematik im Stadteviereck BS-ZH-BE-LU) sowie
in der Regio-S-Bahn (mittels ,Herzstick Basel”).

Die Erreichbarkeitseffekte beider Stossrichtungen sind
namhaft, fir die Region Basel, aber auch fir die
Gesamischweiz. Aus Kapazitétsgrinden und im Inte-
resse der schweizerischen Volkswirtschaft insgesamt
geniesst die Stossrichtung ,Kapazitéten” héchste
Prioritéit, auch wenn die weiter gehende (aber auch
teurere) Stossrichtung ,Beschleunigung” anzusireben
ware. Um die Stossrichtung ,Kapazitéten” umzuset-
zen sind folgende, finanziell noch nicht gesicherten
Verkehrsinfrastrukturen zu realisie ren:

»  Entflechtungsbauwerke Basel Ost

*  Doppelspurausbauten Laufental

»  Schienen-Anschluss Euroairport

»  Neuer Juradurchstich (Wisenbergtunnel)
*  Herzstick Regio S-Bahn

= Strosse: v.a. neve Osttangente

Auf deren Umsetzung sind insbesondere auch in
Anbetracht der langen Vorlaufzeiten solch grosser
Infrastrukturvorhaben alle politischen Kréfte zu kon-
zentrieren. Die wichtigsten Argumente fir die Not-
wendigkeit der genannten Infrastrukturm assnahmen
sind zusammenfassend:

= Die Funktion Basels als Eingangstor (Gateway-
funktion) muss im Interesse der Schweiz gesi-
chert und weiter verbessert werden. Basel liegt
geogrdfisch sehr ginstig, um diese Funktion for
die gesamte Schweiz wahrzunehmen. In der
Rangfolge der kontinentalen Bahn-Erreichbarkeit
hat Basel aber gegeniber wichfigen europdi-
schen Zentren in jingster Zeit Terrain einge-
busst. Hier muss Ge genste uer gegeben werden.
Das gesamte Stédtenetz Schweiz profitiert von
wirksamen Ausbauten auf dieser nérdlichen
Haupteinfallsachse.

= Ein never Juradurchsfich ist vor allem durch den
stark wachsenden Guiterverkehr auf der Nord-
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Std-Achse begrindet. Dies vor dem Hinter-
grund laufender Ausbauten auf den nérdlichen
Zulaufen (Rheintallinie Karlsruhe—Basel, Betuwe-
route) und den nationalen Investitionen in die
NEAT. Der neue Juradurchstich stellt somit die
konsequente Fortfihrung dar zur mit AlpTransit
eingeleiteten Verlagerungspolitik auf der wich-
tigsten Transitachse durch die Schweiz. Das
Wachstum im Guterverkehr darf aber nicht auf
Kosten des Personenverkehrs gehen. Mit dem
neuen Juradurchstich (inklusive Folgeinvestitio-
nen auf der Ost-West-Achse) kann auch der
Personenverkehr stark verdichtet und leicht be-
schleunigt werden. Grosse Teile des Stddtenet-
zes Schweiz kénnen davon profitieren und ihre
Position gegeniber den europdischen Zentren
verbessern.

Im Regionalverkehr sind bereits kurz- und mittel-
fristig grosse Anstrengungen notwendig, um der
wachsenden Nachfrage gerecht zu werden. Die
Erweiterungsoptionen geméss ZEB stellen dabei
ein Must dar, um die notwendigen Angebofts-
verdichtungen zum Y4 h-Takt im Regionalverkehr
Uberhaupt zu erméglichen. Sie gewdhrleisten
gleichzeitig Stabilitét und Zuverlassigkeit im Be-
trieb von Personenfern- und Giterverkehr. Aus
gesamiregionaler Sicht bringt jedoch vor allem
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das ,Herzstick’ fur die Regio-S-Bahn mit den
neuen Durchmesserlinien und einer erweiterten
Angebotsstruktur markante Kapozitdts- und Er-
reichbarkeits gewinne. Damit erfolgt ein eigentli-
cher Systemsprung mit spirbaren grenziber-
schreitenden Effekten.

Strassenseitig haben die untersuchten Mass-
nahmen weniger nafionale Ausstrahlung im
Vergleich zu den Ausbauten des Schienensys-
tems. Mit den unterstellten Infrastrukturen sollen
primér die Kapazitdten gesichert und Verlage-
rungseffekte aufs untergeordnete Netz vermie-
den werden. Die vorliegende Studie bestétigt
diesbeziiglich den dringendsten Handlungs be-
darf auf der (beste henden) Osttangente Basels.

Als Konsequenz sind die in der metrobasel Stu-
die aufge listeten Infrastrukturinvesfifions-
vorhaben in die aktuellen Planungen des Bun-
des namentlich ,Bahn 2030“ sowie ,Engpass-
beseifigung Nafionalstrassennetz” aufzunehmen.
Politik, Verwaltung und Wirschaft sind glei-
chermassen gefordert, sich fir dieses gemein-
same Ziel mit Entschie denheit einzusetzen.
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Zusammenfassung

Ausgangslage, Ziele und Vorgehen

Ein wichtiger Standortfaktor fir eine Metro politanregion ist die verkehrliche Erreichbarkeit. In einer zunehmend
globalisierten Welt bestimmt die Erreichbarkeit eines Standortes wesentlich, in welchem Umfang die entspre-
chende Region am wirtschaftlichen Wachstums prozess teilhaben kann. Erreichbarkeit ist seinerseits ein stellvertre -
tender Indikator fir die Beschreibung der sogenannten Gatewayfunktion. Mit Gateway-Funktionen werden in der
Diskussion um die volkswirtschaftliche Standortgunst von Metropolitanréumen die Zugdnge zu Menschen, Wissen
und Mérkten verstanden.

Diese Funktionen sind nicht gesichert. Die Kapazitdten auf der Schiene im Raum Basel werden immer knapper.
Auch gewisse Auto bahnabschnitte weisen chronische Uberlastungen auf. Die Probleme und Kapoazitétsengpdsse
sind erkannt und verschiedene gréssere Vorhaben in Planung. Deren Finanzierung ist aber sehr unsicher und die
Realisierung geféhrdet. Vor diesem Hintergrund hat die Vereinigung metrobasel die vorliegende Grundlagenstu-
die in Auftrag gegeben. Das Haupiziel besteht darin aufzuzeigen, welche Chancen Investitionen in die Verkehrs-
infrastruk tur fir die Region Basel und fir die Schweiz insgesamt eréffnen. Dazu haben die Bearbeiter folgende
Arbeitsschritte durchgefuhrt:

1. Definition zweckméssiger Stossrichtungen zukinftiger Verkehrsinvestitionen von natfionaler Aussirahlung,
mit Fokus auf den Schienen- und Strasse nverkehr

2. Quantitative Untersuchung der Erreichbarke itseffekte dieser Stossrichtungen
3. Qualitative Untersuchung von weiteren Nutzen der verschiedenen Stossrichtungen

Metho disch beinhaltet die Studie einen eigenen quantitativen Modellierteil (Verkehrsmodell des UVEK), der auf
die Erreichbarkeit fokussiert: Der Erreichbarkeitswert einer bestimmten Zone besagt, wie gut die Méglichkeiten
sind, alle anderen Zonen zu erreichen, gewichtet mit allen potenziell erreichbaren Einwohnern und Arbeitsplétzen
am Zielort. Beziglich weiteren Nutzeniberlegungen, Nachfrage- und Kapazitdtsanalysen stitzt sich die Studie
weitestgehend auf bestehende Planungsgrundlagen ab.

Grosser absehbarer Handlungsbedarf fior Metropolitanraum Basel

Die Kapatzitéiten auf der Schiene werden in den kommenden Jahren an ihre Grenzen stossen. Die im Rahmen der
Gesamischau FIN8V vorgenommene Verkehrsprognose geht davon aus, dass die Bahn im Personenverkehr bis
2030 fast 50% mehr Verkehr bewdltigen muss. Auf dem Hintergrund der mitflerweile nach oben korrigierten
Bevolkerungs prognosen des BFS sowie aktuellen jéhrlichen Wachstumsraten der SBB in der Gréssenordnung von
5 bis 6 Prozent, sind diese Annahmen noch sehr zuriickhaltend. Im Giterverkehr liegen die Prognosen mit +80%
bis +100% sogar deutlich héher. Dabei wirkt vor allem der Umstand schwer, dass auf der Nord-Sid-Achse so-
wohl neue Kapazititen im Norden geschaffen werden (Rheintallinie, Betuweroute Rotterdam-D) als auch mit der
NEAT im Suden. Die neuesten Kapazitétsanalysen im Rahmen der frinationalen Langfristplanung Basel (TLB) wei-
sen namhafte Engpdsse nach, vor allem zwischen Basel und Olien (und weiter bis Lenzburg).

Noch unmittelbarer ist schliesslich der Handlungsbedarf im Regionalverkehr. Schon wéhrend der Umsefzung der
Regio-S-Bahn 2005 musste zur Kenntnis genommen werden, dass auf allen Linien wéhrend den Hauptverkehrs -
zeiten die Nachfrage das Angebot Ubersteigt. Die vorhandenen Schienenkapazitdten erlauben bereits heute kei-
nen sauberen 2-Takt. Die Kapazitétsengpdsse werden sich in den néchsten Jahren weiter verschérfen.
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Was bedeutet dies alles punkto Erreichbarkeite Im &ffentlichen Verkehr liegt die

meirobasel

heutige Erreichbarkeit Basels

insgesamt deutlich hinter derjenigen des Wirtschaftsraumes Zirich (Figur 1). Stark geprégt ist die Spitzenposition

Zirichs vom Nahverkehrsangebot im Zuge des kontinuierlichen S-B ahn-Aus baus.
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Figur 1  Erreichbarkeit 2007 &ffentlicher Verkehr (Gesamtindex; Nah- und Fernverkehrsindex) nach MS-Regionen

differenziert (Quelle: 1G-Modus mit Hilfe des VM-UVEK).
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Hinsichtlich kontinentaler Bahn-Erreichbarkeiten weist Basel-Stadt die schweizweit héchsten Werte auf. Hier zeigt
sich die sehr gute geografische Lage Basels, die relafive Néhe zu den wichtigsten europdischen Zentren im Sinne
eines Schienen-Gateways fir die Gesamischweiz. Zu beachten ist jedoch, dass europaweit andere Metropo litan -
rdume wie K&In, Brissel, Frankfurt oder Paris deutlich héhere Erreichbarkeitswerte aufweisen als Basel (Figur 2).
Zudem beobachten wir, dass sich Basel und weitere Schweizer Zentren zwischen 1990 und 2006 gegeniiber
vielen europdischen Zentren verschlechtert haben. Die Schweiz insgesamt ist also gefordert.

KONTINENTALE BAHN-ERREICHBARKEITEN 1990 - 2006
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Figur 2 Index der kontinentalen Bahn-Erreichbarkeiten européischer Zentren fir 1990 und 2006 (Quelle: BAK
2007).
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Wenn wir in die Zukunft schauen (Referenzentwicklung 2030) droht innerschweizerisch eine weitere relative Ver-
schlechterung Basels. Neben dem Tessin (NEAT) sind es vor allem die grossen Zentren auf der Ost-West-Achse,
welche ihre Erreichbarkeit mit ZEB (Zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur) Gberdurchschnitilich steigern.
Von den mit ZEB beschlossenen Ausbauten wird der Metropolitanraum Basel wesentlich weniger profitieren als
die meisten anderen Schweizer Regionen. Dies ist umso gewichtiger als schon Bahn 2000, 1. Etappe untferdurch-
schnittliche Erreichbarkeitsgewinne fir die Region Basel brachte (Figur 3).
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Figur 3 Verdnderung der OV-Erreichbarkeiten (Fernverkehrsindex) 2000-2007 und 2007-2030. Dargestel It fir
ausgewhlte MS-Regionen (Quelle: IG-Modus mit Hilfe des VM-UVEK).
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Auch die Kapaziféiten auf der Strasse stossen bis 2030 an verschiedenen Orten an ihre Grenzen. Die gréssten
Engpésse auf dem Autobahnnetz liegen auf der A2/A3, neben dem Grenzibergang D/CH vor allem zwischen
Wiese und Hagnau (Bereich Osttangente) und weiter bis Augst. Im Weiteren sind starke Engpdsse auf verschie -
denen Abschnitien des Kantonsstrassennetzes auszumachen. Auf deutscher und franzésischer Seite konnten bzw.
kénnen hingegen mit der Nordtangente sowie der Fertigstellung der AB61 zwischen Lérrach und Rheinfelden die
gréssten Engpdsse beseitigt werden. Aber auch beziglich Strassenerreichbarkeit liegen die zukinftigen Gewinner
andernors. Wo infolge von Autobahn-Ausbauten die Reisezeiten auf léngeren Relationen abnehmen (z.B. Al
Hérkingen-Luterbach oder A16 Transjurane) werden sich im Raum Basel die Reisezeiten zwischen einzelnen in-
nerregionalen Relationen verschlechtern, namentlich in den Spitzenstunden (Figur 4).

MIV-REISEZEITVERANDERUNGEN REFERENZENTWICKLUNG (2007-2030)
von/zu Basel Unteres Bas¢ Oberes Base Laufental  Zirich Bem Luzem Lausanne  Genf
Basel 0% 0% 0% 0% 0% -2%
Unte res BasqNEG 1% 1% 1% 1% -2%
Oberes Base -1% 1% 1% -1% 1% -1% -2% -3%
Laufe ntal -1% 1% 1% 0% 0% 0% -4% -4%
Zurich 0% 0% 1% 0% 0% -3% 0% -2%
Bern 20 [ S % -10% 8%
Luzem -1% 1% 0% -1% -1% -3%
Lausanne -1% 0% 4% 1% 1% [ -3%
Genf -3% -2% -3% 4% -3% -4% -3% 0%
Haut-Rhin % 0% % 0% -4% -4% -4%
SK Freiburg -2% -1% 0% 0% 0% 0% 0% -1% -2%
LK Breisgau- -2% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
LK Lérrach -4% -4% -3% -3% -1% -2% -2% 0% -3%
MILANO 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Frankfurt 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% -1%
Paris 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Figur4 Reisezeitverénderungen MIV 2007-2030 (Referenzentwicklung) in der Abendspitzenstunde, nachfragege-
wicht (Quelle: IG-Modus mit Hilfe des VM-UVEK).

Legende: Rot = Reisezeitverldngerung; Griin = Reisezeitverkirzung; Weiss = keine signifikanten Verdn-
derungen.

Eine spirbar bessere Erreichbarkeit der Region Basel kann nur im Zusammenwirken verschiedener Einzelmass -
nahmen und Verkehrstréiger erreicht werden. Basierend auf der Problemanalyse und einer Umfrage bei ausge-
wahltlen Wirschaftsvertretern wurden in der Studie zwei Stossrichtunge n zukinftiger Verkehrsangebote hergeleitet.
Figur 5 fasst die entsprechenden Angebo ftskonzepte sowie die dafir notwendigen Kerninfrastrukturen zusammen.
Im Zentrum stehen Ausbauten mit nationaler Ausstrahlung. Projekte mit vorwiegend lokaler oder regionaler Wir-
kung stehen in dieser Studie nicht im Vordergrund, da sie im Kontext Agglomerationsprogramm we ite rbe handelt
werden.

» Stossrichtung ,Kapazitéten” setzt auf konsequente Verdichtung im Personenverkehr; d.h. Vih-Takte im Kernbe-
reich der Regio-S-Bahn und im Fernverkehr Basel — Zirich — Bern sowie deutliche Kapazitétssteigerung im Gi-
terverkehr auf der Nord-Siid-Achse. Fir diese Stossrichtung wurden zwei Ausbaustufen untersucht (ohne/mit
neuem Juradurchstich).

» Stossrichtung ,Beschleunigung” baut auf der Stossrichtung ,Kapazitéten” auf und setfzt zusétzlich auf beschleu-
nigte Verbindungen im Fernverkehr (45'-Systemfahrzeit-Sprung im Stédteviereck BS-ZH-BE-LU) sowie in der Re-
gio-S-Bahn (Herzstiick).
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Sossti chtungen

Schiene Srasse
Nutzen Fem-/ Qiiterverkehr  Nutzen Regionalverkehr Keminfrastrukturen
Punktudle Ausbauten:
pi==] - A861 Ldrrach-Rheinfelden
'Ref erenz’ Angebot skonzept ZEB Systematischer 1/ 2h- Takt  (Leistungssteigerung Qten- |- H2 Pratteln-Liestd
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-ua.
—_— B (2B
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'Kapazitéat en’ (Zubringer)
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1 [174n-Takt BSZHBE Systematischer 1/ 4h Tk (Wserbergtumel konvent.) |- H18 Muggenbergtunnel
Qiter-Trassenangebot >ZB  (Agglokem) - H2 Umfahrung Liestd
Anschluss Euroairport
Siidumfahrung Basd
1/4h-Takt BSZH BE Systematischer 1/ 4h-Takt - Neuer Juradurchstich; - 1. Bappe Volanschluss Aesch / Zibringer
'Beschl eunigung’ Giter-Trassenangebot >ZB  (Agglokem) (Wisenberg beschleunigt) | Allschwil
+ Beschleunigung BS ZH-BE Neue Durchmeseerlinien G+ - Vol lausbau Fheintallinie | o B zppe Verbindung Allschwil-Fneinach
auf 45' D/F - Herzstiick Regio-S Ban

Figur 5 Stossrichtungen zukinftiger Verkehrsinfrastrukturen in der Region Basel.

Stossrichtung ,Kapazitéten’ lost die dringendsten Kapazitatsengpdsse

Mit dem ersten Ausbauschritt, den Erweiterungsoptionen Nr. 6 und 10 aus ZEB, kann einerseits eine erste Ver-
dichtungsstufe der Regio-S-Bahn in Richtung Viertelstundentakt im Agglomerationsverkehr vorgenommen werden
(ST Fricktal, S3 Ergolztal und S3 Laufental), anderseits wird die Stabilitét und Zuverldssigkeit im gesamten Bahn-
system verbessert. Der Gesaminutzen der entsprechenden Investitionen von rund einer halben Milliarde Franken
ist denn auch politisch unbestritten. Substanzielle Erreichbarkeitsverénderungen sind aber erst mit dem zweiten
Ausbauschritt, dem neuen Juradurchstich, zu erzielen. Dieser zweite Ausbauschritt, mit weiteren gut zwei Milliar-
den Franken Investitionsvolumen, ist vor allem durch die BedUrfnisse im Guterverkehr und der Verkehrsentflech-
tung begrindet, bei gleichzeitig weiteren Verdichtungsméglichkeiten im Personenfernverkehr.

Mit dem Vollausbau der Stossrichtung ,Kapazitdten” kann gegeniber der Refere nzentwicklung die durchschniti-
che Erreichbarkeit in der Metropolitanregion Basel insgesamt um +4% im Gesamtiverkehr und +16% im Fern-
verkehr gesteigert werden. Auch national bringt die Stossrichtung nennenswerte Erreichbarkeitsgewinne. Vor al-
lem die Grosszentren Zirich, Luzern und Bern kénnen ihre Fernverkehrserreichbarkeit verbessern, néher gelege -
ne Stddte wie Olten profitieren noch stérker. Dabei darf allerdings nicht vergessen werden, dass Folgeinvestitio-
nen zum Wisenbergtunnel nétig sind. Diese liegen primér auf der Ost-West-Achse (z.B. Heitersberg-Tunnel I,
was zudem den verkehrlichen Nutzen fir die Gebiete auf dieser Achse weiter erhéht.
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OV-ERREICHBARKE ITSENTWICKLUNG DER VERSCHIEDENEN STOSSRICHTUNGEN
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Figur 6 Entwicklung der OV-Erreichbarkeitsindices 2007-2030 (REF) sowie den zwei Angebotsstossrichtungen
(oben: Gesamterreichbarkeitsindex; unten: Fernverkehrsindex, d.h. nur Relationen >30km), dargestellt

nach MS-Regionen (Quelle: IG-Modus mit Hilfe des VM-UVEK).

Stossrichtung ,Beschleunigung’ mit substanziellen Erreichbarkeitsgewinnen

Die Stossrichtung ,Beschleunigung’ bringt im Giter- und Personenfernverkehr keine eigentlichen Kapazitétserhs-
hungen mehr gegeniber der Stossrichtung ,Kapazititen’. Vielmehr handelt es sich um eine zusétzliche Attraktivie -
rung durch reduzierte Reisezeiten. Im Regional- und Orsverkehr hingegen wirkt das Herzstick nicht nur be-
schleunigend, sondern auch stark kapazitétssteigernd.

X
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Diese Stossrichtung bringt nochmals de utliche Verbesserungen hinsichtlich Erreichbarkeit und Reisezeiten im Ver-
gleich zu Kapatzitéten’. Im Fernverkehr liegen die Erreichbarkeits gewinne fir die Mefropolitanregion bei insge-
samt hohen 30%-50%, im Gesamiverke hr bei 20%-30%. Drei Haupteffekte Gberlagern sich: die Beschleunigung
Richtung Siuden durch den neuen Juradurchstich, die grenziiberschreitenden Durchmesserlinien im Regionalver-
kehr durch das Herzstick Regio-S-Bahn sowie der Vollausbau der Rheintallinie. Mit Blick auf die kontinentale
Erreichbarkeit wird vor allem der Korridor Frankfurt—Basel-Olten—Zirich (-Bern / —Luzern) spirbar beschleunigt.
Neben deutlich hheren Nutzen weist die Stossrichtung selbstredend auch héhere Kosten auf. Die Zusatzkosten
gegeniber der Stossrichtung ,Kapozitéten’ dirften etwa 1.5 bis 2.5 Milliarden Franken betragen.

Fazit: Hoher Handlungsbedarf und Uberregionaler Nutzen never Verkehrsinfrastrukturen im
Schienenverkehr

Die Erreichbarkeitseffekte beider Stossrichtungen sind namhaft, fir die Region Basel, aber auch fir die Gesamt-
schweiz. Aus Kapazitdtsgrinden geniesst die Stossrichtung ,Kapazitdten” héchste Prioritdt, auch wenn die weiter
gehende (aber auch teurere) Stossrichtung ,Beschleunigung” anzustreben wére. Mit der Stossrichtung ,Kapazité-
ten” — ergdnzt durch das ,Herzstick Regio-S-Bahn” (weil diese Infrastruktur neben Reisezeit- auch starke Kapazi-
tatseffekte hat) — sind folgende noch nicht finanziell gesicherten Verkehrsinfrastrukturen verbunden:

Xl
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PRIORITARE VERKEHRS INFRASTRUKTUREN FUR DIE METROPOLITANREGION BASEL

Projekt Beschreibung Begrindung / Nuizen
Erweiterungsoptionen Entflechtungsbauwerke Basel Ost » Angebotsverdichtung im Frick-, Ergolz-
ZEB und Laufental in Richtung Vah-T akt
Doppels puraus bauten Basel-
Delémont (Laufental) » Betriebsstabilitét im Personenfern- und
Guterverkehr
Schienen-Anschluss Direkte Erschliessung des Euroair- | » Optimierte Anschlisse zwischen Flug- und
Euroairport port Basel-Mulhouse-Freiburg ans | Bahnverkehr
ij:}fg:;fézosjggB L) elitloi » Entlastung strassengebundener OV
Neuve Juraquerung | Neuer Eisenbahntunnel zwischen | » Sicherstellung der Trassenk apazitéten im
(Wise nbergtunnel) Olten und Sissach od. Liestal mit| N-S-Guterverkehr (Bahn und infermodal)

Fahrzeitverkirzung Olten-Basel von

Angebotsverdichtung (und leichte Be-
schleunigung) im Personenfernverkehr,
national und international

ca. 5 Minuten

Herzstick Regio S-Bahn | Neuver  Eisenbahntunnel  zwecks | » Angebotsverdichtung und Beschleunigung
direkter Verbindung der Bahnhéfe | im grenziberschreitenden Regionalver-
SBB und Badischen Bhf., inklusive kehr

Optimierung der Erreichbarkeit der

Entlastung Ubergeordnetes Schienennetz

Inne nstadt. .
Entlastung  strassengebundener ~ OV
(Tramnetz)

Steigerung Attraktivitdt der Innenstadtla-
gen

Erweiterung Osttangen- | Fahrsireifenaddition auf 2x3 Spuren Kapazitétserweiterung der bestehenden
te A2/A3 (Schwarzwaldtunnel-Gelle rt) und | Ostlangente

2x4 Spuren (Gellert-Hagnau) Vermeidung Verlagerungsverkehr  aufs

stiidtische Netz

» Stédtebauliche Aufwertung (U berdeckung)

Tabelle 1 Prioritére Verkehrsinfrastrukture n in der Metropolitanregion Basel.

Die wichtigsten Argumente fir die Realisierung dieser prioritéren Verkehrsinfrastrukturen sind zusammenfasse nd:

~

Die ,Gatewayfunktion’ Basels muss im Inferesse der gesamten Schweiz gesichert und weiter verbessert werden.
Die Gatewayfunktion ist eines von drei entscheidenden Kriterien im Standortwettbewerb der euro péischen
Metro politanregionen. Basel liegt geografisch sehr ginstig, um diese Funktion fir die gesamte Schweiz wahr-
zunehmen. In der Rangfolge der kontinentalen Bahn-Erreichbarkeit hat Basel aber gegeniber wichfigen euro-
pdischen Zentren in jingster Zeit Terrain eingebisst. Hier muss Gegensteuer gegeben werden. Das gesamte
Stadte netz Schweiz profitiert von wirksamen Ausbauten auf dieser nérdlichen Haupteinfallsachse.

Ein neuer Juradurchstich ist vor allem durch den stark wachsenden Giterverkehr auf der Nord-Sid-Achse be-
grindet. Dies vor dem Hintergrund laufender Ausbauten auf den nérdlichen Zuldufen (Rheintallinie Karlsruhe -
Basel, Betuweroute) und den nationalen Investitionen in die NEAT. Der neue Juradurchstich stellt somit die kon-
sequente Fortfihrung dar zur mit AlpTransit eingeleiteten Verlagerungspolitik auf der wichtigsten Transitachse

Xl
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durch die Schweiz. Das Wachstum im Giterverkehr darf aber nicht auf Kosten des Personenverkehrs gehen. Mit
dem neuen Juradurchstich (inklusive Folgeinvestitionen auf der Ost-West-Achse) kann auch der Personenver-
kehr stark verdichtet und leicht beschleunigt werden. Grosse Teile des Stédte netzes Schweiz kénnen davon pro-
fitieren und ihre Position gegeniber den europdischen Zentren verbessern.

Im Regionalverkehr sind bereits kurz- und mittelfristig grosse Anstrengungen notwendig, um der wachsenden
Nachfrage gerecht zu werden. Die Erweiterungsoptionen gemdss ZEB stellen ein Must dar, um die notwendigen
Angebotsverdichtungen zum "4h-Takt im Regionalverkehr Uberhaupt zu erméglichen und gleichzeitig Stabilitat
und Zuverlassigkeit im Betrieb von Personenfern- und Giterverkehr zu gewdhrleisten. Aus gesamtregionaler
Sicht bringt jedoch vor allem das ,Herzstick” fir die Regio-S-Bahn mit neuen Durchmesserlinien und einer er-
weiterten Ange botsstruktur markante Kapazitéts- vnd Erreichbarkeitsgewinne. Damit erfolgt ein eigentlicher Sys -
temsprung mit spirbaren grenz iberschreitenden Effekten.

Durch die relafiven Erreichbarkeitsgewinne der Region Basel gegeniber der restlichen Schweiz werden keine
neuven nafionalen Ungleichgewichte geschaffen. Dies hat primér damit zu tun, dass die Region Basel sowohl
mit Blick auf die Referenzentwicklung (ZEB) als auch zurickblickend (Bahn 2000, 1. Etappe) Nachholbedarf
gegeniber den Ubrigen Schweizer Zentren aufweist.

Strassenseitig haben die zwei Stossrichtungen weniger nationale Ausstrahlung im Vergleich zu den Ausbauten
des Schienensystems. Mit den unterstellten Infrastrukturen sollen primér die Kapazitéten gesichert und Verlage -
rungseffekte aufs untergeordnete Netz vermieden werden. Die vorliegende Studie bestdtigt diesbeziiglich den
dringendsten Handlungsbedarf auf der (bestehenden) Osttangente Basels.

Xl
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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage und Ziele

Einer der wichtigsten Standortfaktoren fir eine Metropolitanregion ist die verkehrliche Erreichbarkeit. Gemass
Studien der BAK Basel Economics (2007) hat Basel im schweizerischen Quervergleich eine gute regionale Er-
reichbarkeit, liegt aber hinter Zirich. Hinsichtlich kontinentaler Erreichbarkeit schneidet Basel im Vergleich mit
europdischen Zentren unterdurchschnittlich ab. Das Trassenangebot auf der Schiene wird immer knapper, der
Schienenanschluss des Euroairport ist ungenigend und gewisse Auto bahnabschnitte weisen chronische Uberlast
auf, um nur einige Stichworte zu nennen. Die Probleme und Kapazitdtse ngpésse sind erkannt und verschiedene
gréssere Vorhaben sind in Planung. Deren Finanzierung ist aber sehr unsicher und die Realisierung geféhrdet.

Vor diesem Hintergrund hat metrobasel die vorliegende Grundlagenstudie in Aufirag gegeben. Der Verein
»metrobasel” versteht sich als Platform und Akteur der trinationalen Metropolitanregion Basel zur Unferstitzung
der Bemihungen von Politik, Wirtschaft und Zivilgesellschaft. In diesem Rahmen sollen Grundlagen zu verschie-
denen Themen erarbeitet werden. Diese haben das Ziel, die Standortattraktivitét der Metro politanregion Basel zu
erhéhen. Die Studie soll aufzeigen, welche Chancen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur fir die Region Ba-
sel und fur die Schweiz insgesamt erdffnen. Im Fokus stehen alle grésseren Infrastrukiurprojekte mit nationaler
Ausstrahlung, die gegenwdrtig in der planerischen und politischen Diskussion, aber noch nicht gesichert sind.
Projekte auf lokaler Ebene stehen in dieser Studie nicht im Vordergrund, da sie im Kontext Agglomerationspro-
gramm weiterbehandelt werden.

Die folgenden Arbeitsschritte wurden durchgefi hrt:

1. Definition zweckméssiger Stossrichtungen zukinftiger Verkehrsinvestitionen mit nationaler Ausstrahlung,
mit Fokus auf den Schienen- und Strasse nverkehr

2. Quantitative Untersuchung der Erreichbarke itseffekte dieser Stossrichtungen

3. Quadlitative Untersuchung von weiteren Nutzen der verschiedenen Stossrichtungen

1.2 Methodisches Vorgehen

Das Ziel der Grundlagenstudie ist lefztlich der Nachweis, dass Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen des
Metro politanraumes Basel einen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen haben. Dabei wird eine Gesamischau vor-
genommen, indem die wichtigsten in Planung stehenden Projekte zu inte gralen Stossrichtungen (Schiene-Strasse /
Fern-Regionalverkehr) kombiniert werden. Hingegen ist es nicht Aufgabe der Studie, die Notwendigkeit einzelner
Infrastruk turvorhaben selber herzuleiten. Diesbeziglich wird auf vorliegende Kapazitétsanalysen und Zweckmaés-
sigkeitsbeurteilungen abgestellt. Das Vorgehen kann in vier Arbeitsschritte unterteilt werden.
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METHODIS CHES VORGEHEN
INRUT ARBH TSS(HR TTE QUTPUT
- Dokumentenanayse 1 - S ossrichtungen 2030
- Interviews . L Angebotskonzepte / Kerninfrast rukt uren
S osgrichtungen definieren G ® )
- \erkehrsmodellierung 2 - Indices und Kartendarstellungen
(VMNVEQ Birei chbarkeiten
modellieren
- \erkehrsmodellierung 3 - Wirdigung Einzelkrit erien
- Dokumentenanayse , (Reisezeiten, Kapazit &en, etc.)
\,erkehrlldje Nutzen - Kostenschétzungen (grob)
eval uieren
! 4 .
- Bgebnisse 1-3 - Shlussbericht
CGesamtsynthese ergtellen

Figur 7 Methodisches Vorgehen nach vier Arbeitsschritten sowie deren In- und Outputs.

» Stossrichtungen definieren: Die Stossrichtungen des zukinftigen Verkehrsangebotes werden einerseits hergelei-
tet aus verschiedenen Planungsgrundlagen (siehe Kapitel 2.1), anderseits diente dazu eine Interviewrunde bei
ausgewdhlten Wirschaftsvertretern der Region (Kapitel 2.3). Unmittelbarer Aufthdnger der Stossrichtungen sind
neue Angebote und somit die Nutzen, aber nicht primér neue Infrastrukturen. Letztere sind fir gewisse Ange-
botsspriinge jedoch notwendig und werden entsprechend zugrunde gelegt. Zeithorizont fir die Stossrichtungen
ist das Jahr 2030. Dieser hat jedoch fiktiven Charakter in dem Sinne, als die Realisierung einzelner Ausbauvor-
haben durchaus friher oder spéter erfolgen kann.

Erreichbarkeiten modellieren: Den volkswirtschaftlichen Nutzen von Verkehrsinfrastrukturen kann man indirekt
Uber sogenannte Erreichbarkeiten bzw. deren Verénderungen aufzeigen. In der Diskussion um Standortfaktoren
ist Erreichbarkeit ein wichtiges Thema und einer (von mehreren) wichtigen Einflussfaktoren. Verbesserte Erreich-
barkeiten kénnen zu Wachstum fohren und zur gesamiwirtschaftlichen Produkfivitét beitragen. Die Herleitung
erfolgt Uber einen Verkehrsmodell-basierten Ansatz. Details dazu sind im Anhang 3 erlgutert.

~

~

Verkehrliche Nutzen evaluieren: Die volkswirschaftlichen Nutzen kénnen auch direkter Gber einzelne Indikato-
ren wie Reisezeitgewinne, bessere Verkehrsqualitét, Stauvermeidung durch Kapazitétserhéhung etc. hergeleitet
werden. Im vorliegenden Fall werden einzelne ausgewdhlte Aspekte teils quantitativ aus den Verkehrsmodell-
rechnungen abgeleitet, teils qualitativ gewirdigt auf Basis vorliegender Planungsgrundlagen (v.a. ZMBs grésse-
rer Infrastrukturvorhaben) '

Die Eval uation einzelner Verkehrsprojekte auf Bundese bene erfolgt he ute anhand von Nachhaltigkeitsindikatoren, die sich ihrerseits am
JZiel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr” (ZINV) des UVEK orientieren. Die Projekte werden anhand von rund 40 Indikatoren
aus den Bereichen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft bewertet (NISTRA-, NIBA-Methodik); zum Teil monetarisiert (in Franken), zum
Teil quantifiziert (in Punkten), zum Teil qualitativ (in Worten) dargestellt. Im vorliegenden Fall erfolgt bewusst keine syste matische Be-
wertung Uber alle diese Indikatoren, sondern fokussiert auf ausge wahlte Aspekte .

3
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» Gesamisynthese erstellen: Die verkehrlichen Nutzen der verschiedenen Stossrichtungen werden abschliessend
gewirdigt, aus Sicht des Metropolitanraumes Basel sowie der gesamten Schweiz. Im Fokus steht der Personen-
verkehr, subsidiér erfolgt aber auch eine Wirdigung aus Sicht des Giterverkehrs, weil Personen- und Giterver-
kehr die gleichen Infrastrukturen benutzen.

Unters uchungsperimeter

Der Untersuchungs perimeter lasst sich zweiteilen. Einerseits interessiert die Wirkung neuer Verkehrsinfrastrukturen
auf den Metropolitanraum — dargestellt durch die Grenzen des Trinationalen Eurodistrict Basel (TEB) — anderseits
die nationalen Wirkungen auf die gesamte Schweiz. Bei letzterem von speziellem Interesse sind die Wirkungen
auf das Verkehrsnetz zwischen den Metropolitanrédumen und den Ubrigen grésseren Stédten.

1.3. Bedeutung von Erreichbarkeit

Die Verkehrsinfrastruktur spielt eine wichtige Rolle bei der Entwicklung von Regionen. Regionen mit gutem Zu-
gang zu den verschiedenen Markten sind gemdss wirtschaftswissenschaftlicher Theorie produktiver, wettbewerbs -
fahiger und somit grundséizlich efolgreicher als Regionen, welche schlecht erreichbar sind. Okonomisch ist dies
auf die tieferen Transport- und Zeitkosten zuriickzufihren, die fir Unternehmen in gut erreichbaren Regionen
anfallen. Erst diese tieferen Kosten erméglichen eine Arbeitsteilung zwischen Regionen und damit regionale Spe-
zialisierung. In einer zunehmend globalisierten Welt bestimmt die Erreichbarkeit eines Standortes somit wesent-
lich, in welchem Umfang die entsprechende Region am wirtschaftlichen Wachstums prozess teilhaben kann. Aus
diesem Grund haben im European Regional Development Fund (ERDF), einem der vier Strukturfonds der EU,
Verbesserungen in der Erreichbarkeit von Regionen eine hohe Zielprioritét.

In der Diskussion um Standortfaktoren von Regionen ist die Erreichbarkeit ein relevantes Thema (modelltechni-
sche Umsetzung siehe Kapitel 4.1). Deren relative Bedeutung innerhalb eines Kataloges von Standorifaktoren
wird allerdings unterschiedlich beurteilt. In Umfragen von BAK Basel Economics von 1994 und 1997 unter rund
1'400 standorisensitiven Unternehmungen mit Hauptsitz in der Schweiz hat sich gezeigt, dass Steuerbelastung,
rechtlich-polifische Stabilitét, Qualitét und Verfigbarkeit von qualifizierten Humanressourcen als bedeutendste
Standorffaktoren beurteilt werden. Internationale Verkehrsanbindungen — eine Voraussetz ung fir gute Erreichbar-
keit — werden zwar als wichtig bezeichnet, allerdings in der Rangfolge erst nach diesen Faktoren.

In einer weiteren Studie (BAK 2006) wurde der Einfluss von Standorifaktoren auf die Produkfivitét mit statistisch-
quantitativen Verfahren analysiert (Figur 8). Es bestétigte sich die hohe Relevanz der Erreichbarkeit (Accessibility),
aber auch hier ist diese in der Rangliste der Standortfaktoren nicht an vorderster Stelle positioniert.
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EINFLUSS VON WACHS TUMSFAKTOREN AUF DAS PRODUKT IVITATSWACHSTUM (1990-2003)
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Figur 8 Kumulierter Wachstumsbeitrag einzelner Einflussvariablen auf das regionale Produkfivitéts wachstum

1990-2003 (Quelle: BAK 2006).
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2. Problemanalyse

2.1. Planungen und Problemanalyse im 6ffentlichen Verkehr

Sowohl im Schienen- als auch im Strassenverkehr sind verschiedene Infrastrukturausbauten in Diskussion. Deren
Notwe ndigkeit stitzt sich in der Regel auf vorgelagerte Problemanalysen ab, sei dies in Bezug auf mange lhafte
Kapaozitéten oder ungenigender Attraktivitéten. Planungsstand, Kostenvolumen und Finanzierbarkeit sind je nach
Projekt sehr unterschiedlich. Die wichtigsten Planungsprozesse im Zusammenhang mit den anstehenden Vorha-
ben sowie die wichtigsten Hintergrinde beziiglich Problemanalyse im OV sind zusammengefasst die folgenden:

ZEB (Zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur)

Mit der ,Botschaft zur Gesamischau FindV’ (Okiober 2007) hat der Bundesrat das ZEB-Angebot, deren Auswir-
kungen und Finanzierung dargelegt. Der Personenverkehr wird weiter wachsen, selbst wenn das Bevélkerungs -
wachstum sich in Grenzen halten sollte. Die im Rahmen der Gesamtschau FINSV vorgenommene Verkehrs prog-
nose geht davon aus, dass die Bahn bis 2030 fast 50% mehr Verkehr bewdltigen muss. Mit der ersten Etappe
von Bahn 2000, die seit Dezember 2004 erfolgreich in Betrieb ist, hat sich das Wachstum noch beschleunigt.
Aktuell verzeichnen die SBB jdhrliche Wachstumsraten in der Gréssenordnung von 5 bis 6 Prozent. Die in ZEB
unferstellten Annahmen sind daher als sehr zuriickhaltend zu bezeichnen und werden wohl bald nach oben an-
zupassen sein. Dafr sprechen verschiedene Faktoren: So hat das Bundesamt fir Statistik inzwischen die Bevo lke-
rungs prognosen nach oben angepasst, der Olpreis wird — bei kurzfristig markanten Schwankungen — mittelfristig
eine Tendenz aufwdérts beibehalten, und Kapazitétsengpésse auf der Strasse werden das ihre dazu beitragen,
dass mehr Leute sich fir die Bahn entscheiden.

Wie im Personenverkehr wurden auf Bundesebene auch im Giterverkehr Nachfrage prognosen entwickelt, um die
kinftigen Ausbau-Notwe ndigkeiten einzuschétzen. Im Giterverke hr wird ein noch stérkerer Zuwachs als im Per-
sonenverkehr erwartet. Das gilt namentlich fir den Transitgiterverkehr aber auch fir den Import/Export-Verkehr,
der fir den Raum Basel besonders relevant ist. Gleichzeitig soll der Transitverkehr von der Strasse auf die Schie-
ne verlagert werden, was entsprechende Trassenk apazitéiten auf der Schiene erfordert. So wird — in Abstimmung
mit den Nachbarléndern — erwartet, dass sich der Transitverkehr bis 2030 nahezu verdoppeln wird.

Der Schwerpunkt der Investitionen von ZEB liegt auf der Ost-West-Achse. Im Raum Basel wird kein eigentlicher
Angebotssprung mehr erreicht. Vielmehr geht es um punktuelle Kapazitétserweiterungen (v.a. Bhf. Basel SBB,
Entflechtung Liestal). Die notwendigen Infrastrukturen fir gréssere Angebofserweiterungen sind entweder als so-
genannte ,Erweiterungsoptionen’ (EO8: Biel-Delémont-Delle/Basel; EO10: Enfflechtung Basel Ost) oder als
nicht finanzierte ,Grossprojekte’ vorgehalten (Neuer Juradurchstich bzw. Wisenbergtunnel). Ende 2008 hat der
Bundesrat Gber ZEB hinaus Eckwerte fur die Weiterentwicklung fir ,Bahn 2030 festgelegt (UVEK 2008¢) ?

TLB (Trinationale Langfristplanung Knoten Basel)

Zur Abstimmung der benétigten Ausbaumassnahmen im Schienenverkehr in der Region Basel haben Deutsch-
land, Frankreich und die Schweiz eine Trinationale Projekforganisation mit Verretern der Ministerien (Federfih-
rung), Regionen und Infrastrukturbetreiberinnen der drei Staaten eingerichtet. Ausldser war der Vorschlag der
Transportunternehmen, im Osten von Basel einen Schienen-Bypass speziell fir den Giterverkehr zu bauen
(SBB/DB/SNCF 2000). Nachdem in einem ersten Schritt (TLB 2006) Personen- und G iterverkehrsprognosen
erstellt wurden, haben die drei Lander Kapazitdts- und Engpassanalysen erstellt. Der Synthesebericht liegt vor

Das UVEK wird bis Ende 2010 eine Vernehmlassungsvorlage mit zwei Varianten vorlegen. Die eine rechnet mit einem Investitions bedarf
von 21 Milliarden Franken, die zweite mit einem solchen von 12 Milliarden Franken. Bei der zweiten Variante misste auf einen substan-
ziellen Ausbau des Angebotes innerhalb der Aggl omerationen verzichtet werden. Die Finanzierung soll, wie bei ZEB, aus dem Fin3V-Fonds
erfolgen, bréuchte aber zusétzliche Einnahme n, um ersten Projekte bereits kurzristig realisieren zu kénnen.

6
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(TLB 2008). Gemdss TLB-Prognosen wichst der Giterverkehr zwischen 2004 und 2030 je nach Relation zwi-
schen 80% und 100%. Von éhnlichen Gréssenordnungen geht auch das ARE (2004) in seinen Giterverkehrsper-
spekfiven aus. Gemdss TLB-Studien gibt es in der Schweiz bis zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Gotthard-
basistunnels (ca. 2017) unter den getroffenen Annahmen noch keine nennenswerten Engpésse. Das Verkehrs-
wachstum fihrt aber in der Schweiz dazu, dass zwischen diesem Zeitpunkt und 2030 — bei gleichze itigem Ausbau
der Regio-S-Bahn — die Kapazitdisgrenzen erreicht werden. Die gréssten Engpdsse liegen auf den Abschnitten
Basel-Olten(-Lenzburg) sowie Basel-Rheinfelden.

Regio -S-Bahn NWCH

In den vergangenen Jahren konnte in der Agglomeration Basel schrittweise ein S-B ahn-System eingefihrt werden.
Obwohl das Programm ,Regio-S-Bahn Basel 2005’ noch nicht ganz abgeschlossen ist, kann es aufgrund der
steigenden Nachfrage als Erfolg gewertet werden. Schon wéhrend der Umsetzung der Regio-S-B.ahn 2005 muss-
te jedoch zur Kenntnis genommen werden, dass auf allen Linien widhrend den Hauptverkehrszeiten die Nachfrage
das Angebot Ubersteigt. Derzeit werden in der jeweiligen Hauptlastrichtung Zusatzziige gefihrt. Sollte sich dieser
Trend fortsetzen, so werden sich die Kapazitdtsengpdsse in den néchsten Jahren deutlich verschérfen. Dies wurde
auch in der breiten Offentlichkeit erkannt. Entsprechend wurden mehrere parlamentarische Vorstésse eingereicht,
welche eine grundséitzliche Uberprifung des Angebots auf der Regio -S-Bahn Basel anregen.

Unter Federfihrung der SBB und Befeiligung der Kantone laufen zurzeit die Arbeiten zur zukinftigen Angebots-
entwicklung der Regio-S-Bahn Basel. Demnach soll die pro gnostizierte Nachfragesteigerung bis ca. 2020 vor
allem Gber die Beschaffung neuen Rollmaterials aufgefangen werden. Spétestens im Zeithorizont ZEB (2030)
treten jedoch massive Trassenkonflikte ein zwischen Fern-/G iterverke hr und Regionalverkehr. Deshalb wurde ein
Zielkonzept entwickelt mit dem Zeithorizont 3 ZEB-Kernangebot 2030 (Kantone AG/BL/BS/JU/SO/SBB 2008);
unter der Annahme, dass die Erweiterungsoptionen geméss ZEB umgesetzt sind. Entwickelt wurde ein Angebots -
konzept auf den drei Korridoren Ergolztal (4h-Takt Liestal, 3. S-Bahn bis Gelterkinden), Fricktal (/+h-Takt Rhein-
felden) und Laufental (zusatzlicher RX Basel-Delémont). Langerfristigere Zielkonzepte unter Bericksichtigung von
Wisenbe rgtunnel und Herzstick werden in weiteren Planungsschritten vertieft.

Regio -S-Bahn Herzstick

Selbst bei einem Ausbau auf den bestehenden Linien wirden zwei grundsétzliche Méngel des Regio-S-Bahn-
Systems bestehen bleiben:

» Kein Durchmesserbetrieb aufgrund der notwendigen "Spitzkehre" im Bahnhof Basel SBB. Gleiches gilt fur
die Linien aus Deutschland in Basel Badischer Bahnhof.

» Fehlende Innenstadterschliessung von Basel.

Um diese Méngel zu beseitigen, wird seit rund zehn Jahren — auf Anregung der Regio Basiliensis und des Kan-
tons Basel-Landschaft — die Idee eines Innenstadttunnels vom Bahnhof Basel SBB zum Badischen B ahnhof (Herz-
stick) diskutiert. Im Jahr 2004 wurde eine Zweckméssigkeitsbeurteilung durchgefthrt (Kantone BS/BL 2004).
Aufgrund der Nachfrageprognosen wird das Tramsystem die Kapazitétsgrenzen erreichen, selbst wenn im S-
Bahn-System der Vih-Takt Gber die Rheinbriicke eingerichtet ist. Weiterer Nachfragedruck entsteht infolge der
Kapaozitétse ngpésse im stédtischen Strassenverkehr. Im Jahr 2007 hat sich der Regierungsrat im Grundsatz for
die Variante , Mitte” ausgesprochen. Die Finanzierung ist aber nicht gesichert.

HGV -Planungen, EAP-Anschluss

Der schweizerische Teil des Flughafens Euro-Airports ist heute mit der Buslinie 50 direkt ab Basel Hauptbahnhof
SBB angeschlossen. Die Angebotsfrequenz betrégt 7.5 Minuten. Der franzésische Teil des Flughafen EAP ist da-
gegen nur schlecht mit einem Bus an Milhausen angeschlossen. Ein Anschluss des Flughafens an das Eisen-
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bahnnetz wirde seine Erreichbarkeit stark verbessern. Es ist eine Umleitung der Stammstrecke mit eigenem Bahn-
hof beim EAP geplant.

Die Planungen zum Schienen-Anschluss des Euroairports laufen seitens der Schweiz im Kontext der Verwendung
des HGVKredits aus dem FindV-Fonds. Dafir sind aber nur 25 Mio. Franken eingestellt. Machbarkeitsstudien
beziffern die Gesamtkosten eines Vollanschlusses auf 200 bis 300 Mio. Franken (2003) bzw. 170 Mio. (Opfi-
mierungsstudie, 2007)°. Die laufenden Planungen sind eng mit Frankreich und Deutschland koordiniert. Infolge
der hohen B aukosten sind die weiteren Schritte noch ungewiss.

Agglomerafionsprogramme

Schienen- und Strasseninfrastrukturen des Nah- und Regionalverkehrs werden im Rahmen des Infrastrukturfonds
seitens des Bundes mit rund 6 Mia. Franken mitfinanziert. Dazu hat Basel wie praktisch alle Agglomerationen der
Schweiz per Ende 2007 ihr Programm mit Blick auf die erste Vergabetranche beim Bund eingereicht. Im Agglo-
merationsprogramm wird eine ausfihrliche Problemanalyse vorgenommen. Neben den bereits erwéhnten Eng-
passen auf dem Fernverkehrssystem werden vor allem auch die zu erwartenden Kapozitétsengpésse im Nah- und
Regionalverkehr detailliert erériert und Massnahmen abge leitet (nicht nur infrastrukturell). Wichtige OV-Vorhaben
im A- (2011-2014) oder B-Horizont (2015-2018) sind zur Erweiterung des Tramneizes vorgesehen. Neben Aus -
bauten im Ortsverkehr (u.a. grenziberschreitende Tramverléngerungen nach St. Louis), sind auch zumindest
Teilbeitrdge fur die Entflechtungsbauwerke in Basel Ost fir den weiteren S-Bahn-Ausbau vorgesehen (siehe UVEK
2008q).

2.2, Planungen und Problemanalyse im Strassenverkehr

Mit dem NFA fallen die Nationalstrassen seit 1.1.2008 in die Kompetenz des Bundes. Auf der planerischen Ebe-
ne werden im Wesentlichen zwei Vorlagen vorbereitet, welche bis 2010 dem Parlament vorgelegt werden sollen

(UVEK 2008b):

Pro gramm botschaft Engpassbeseitigung (PEB)

Die Pro grammbotschaft PEB zeigt auf, welche Massnahmen zur Behebung von Engpéssen auf dem bestehenden
Nationalstrassennetz mit den gemdss Infrastrukturgesetz aus dem Infrastrukturfond verfigbaren 5,5 Mrd. CHF
realisiert werden sollen. Wie bei der Schiene hat der Bund auch fir die Strasse Vorstellungen entwickelt, wie sich
die Nachfrage auf der Strasse entwickeln wird. Das UVEK rechnet fir den Personenverkehr mit einer weiteren
Zunahme der Verkehrsleistungen im motorisierten Personenverkehr bis 2030 um rund 20% und im Strasse ngiter-
verkehr um rund 35%. Als Folge davon werden sich die bereits heute vorhandenen Schwierigkeiten im Verkehrs -
fluss verstdrken. Die nationale Ubersicht (Figur 9) zu den Engpdssen im Nationalstrassennetz 2020 im Rahmen
von PEB zeigt, dass im Raum Basel mit deutlichen Engpdssen gerechnet wird. Diese liegen in der hdchsten Prob-
lemstufe auf dem Abschnitt zwischen den Verzweigungen Wiese und Hagnau (Osttangente), in einer mittleren
Problemstufe auf der &stlichen Verléngerung der A2 bis etwa Augst. Fir die Osttangente prognostiziert die ZMB
(Gruner 2008) eine Zunahme des Verkehrs in der Abendspitze von rund 25% bis 2030. In der Folge wird die
Kapazitétsgrenze der A2 klar Gberschritten.

E Siehe http://www.bav.admin.ch/hgv/01872/01878/0191 1 /index.html 2lang=de
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ENGPASSE NATIONALSTRASSENNETZ 2020

Engpédsse auf dem bestehenden Nationalstrassennetz
Problemeinschaaung 2020 in Stufen (Lange} ‘j

— Nationalstrassennetz

- Eny Stufe 1 (143 km)
1EREE  Emy ufe Il (182 km)

¥ 88 En s Stufe Il {81 km)
Engpass saisonal | Wochenende

Figur 9 Engpésse im Nationalstrassennetz, differenziert nach 4 Dringlichkeitsstufen (Quelle: UVEK 2008b).

Netzbeschluss (NEB)

Mit dem neuen Netzbeschluss soll das Parlament den Umfang des kiinftigen Nationalstrassennetzes festlegen.
Geméss Vernehm lassungse ntwurf* vom Sommer 2008 sollen aus der Region Basel zwei bisherige HVS-Abschnitte
ins HLS-Netz aufgenommen werden. Es sind dies die H18 zwischen Delémont-Est und Hagnau sowie die H2
zwischen Pratteln und Liestal. Beides sind sehr stark belastete Abschnitte. Ents prechend sind diverse Umfahrungs -
und Ausbauproiekte in Planung oder (wie im Falle des Ausbaus Pratteln—Liestal) bereits beschlossen.

Agglomerafionsprogramm

Auch das Agglomerationspro gramm Basel (Kantone BS/BL/AG/SO 2007) sieht die gréssten Strassenbelastungen
der Zukunft auf dem HLS-Nefz und dabei insbesondere im Raum der Osttangente und den betroffenen Anschlis -
se. Infolge des Uberdurchschnitflich wachsenden internationalen Giterverkehrs wird sich die Situation deutlich
verscharfen. Problematisch ist dabei nicht nur die Anzahl der Lastwagen, sondern auch die Zollabfertigung an
den Grenzibergéngen. Das Agglomerationsprogramm weist auch diverse weitere Engpésse auf dem HVS-Netz
nach, namentlich auf der H2 und H18. Wie bereits weiter oben erwéhnt verzichten wir an dieser Stelle auf eine
detailliertere Darstellung, weil der Fokus der vorliegenden Studie auf Ausbauvorhaben mit nationaler Ausstrah-
lung liegt.

Mit Blick auf die Definition zu untersuchender ,Stossrichtungen’ (Kapitel 3) fassen die zwei Tabellen in Anhang 1
die wichtigsten Vorhaben zusammen. Die Mehrheit der Vorhaben liegen auf Schweizer Hoheitsgebiet. Entspre-
chend sind hier die politischen Entscheide zu treffen, vornehmlich auf Stufe Bund und Kantone. Bei einigen Vor-

4 Siehe http://www.astra.admin.ch/dokument ation/00109/00113/004 91 /index.ht ml2lang=de &ms g-id=19390
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haben sind aber auch die deutschen oder franzésischen Behdrden gefordert oder gar ausschlaggebend (z.B.
Schienenanschluss Euro airpor).

2.3. Stimmungsbild von Wirtschaftsvertretern

Mit sechs Vertretern grésserer Firmen in der Region Basel konnten wir persénliche oder telefonische Interviews
fuhren (siehe Inferviewleittaden im Anhang 5)°. Wir fassen die Aussagen folge ndermassen zusammen

Allgemeines zur aktuellen Verkehrs gunst

» Die verkehrliche Erreichbarkeit von Basel wird insgesamt als gut bis sehr gut beurteilt. Im Vergleich mit anderen
europdischen Zentren geben die Befragten Noten zwischen 6 und 9 von 10 méglichen Punkten.

» Die grundsétzlich positive Beurteilung resultiert aus der Parallelitét guter Schienen-, Strassen-, Flug- und (nicht
zuletzt) Schifffahrisanbindung von Basel. Besonders betont wird die gute Erreichbarkeit des trinationalen Ver-
kehrsknotenpunkts Basel auf dem Fernverkehrsnetz von Schiene und Strasse. Im direkten Vergleich mit Zirich
wird die Erreichbarkeit von Basel aber weniger gut be urteilt.

» Die Guterverkehrsvertreter dussern sich insgesamt deutlich besorgter mit Blick auf die nahe Zukunft als die
Verireter des Personenverkehrs. Die gréssten Sorgen bereiten schienenseitig die Trassenkapazitéten in Richtung
Siden, strassenseitig die allgemeine Verkehrszunahme (temporédre Staus, hohe Umwelt-/Lérmbelastung auf
stédtischem Gebiet) und die Situation an den Grenzibergéngen.

Schienenverkehr

~

Firmenvertreter des Personenverkehrs priorisieren insgesamt den weiteren Ausbau des éffentlichen Regionalver-
kehrs. Insbesondere im |énderibergreifenden Pendlerverkehr liege noch viel Potenzial (vor allem nach Frank-
reich). Das Beis piel Ausbau Wiesentallinie habe dies eindriicklich gezeigt. Aber auch auf den Schweizer S-Bahn
Linien besteht Bedarf nach Verdichtungen.

-~

Sehr wichtig ist dabei die Integration von S-Bahn und Nahve rkehrssystem. Insbesondere ein Ausbau der grenz-
Uberschreitenden Tramlinien wird gefordert.

~

Mit dem aktuellen Personen-Fernverkehrsangebot zeigen sich die Firmenvertreter sehr zufrieden (IC, TGV, ICE).
Es seien zwar auch hier noch Verbesserungen méglich, diese seien aus Sicht der Mitarbeitenden aber weniger
prioritdr.

~

Aus Sicht Geschéftsverkehr am dringendsten ist der Schienen-Anschluss des Euroairports. Hier geht es den
Befragten vor allem um eine direkte Anbindung der Stadt Basel. Ein S-Bahn- wird demnach vor einem Fernver-
kehrsanschluss priorisiert.

~

Seitens der Guterverkehrsvertreter wird allseits die absehbare Knappheit der Trassen in Richtung Siiden konsta-
tiert. Bereits heute missten die Verlader sehr flexibel sein und nehmen, was von den SBB angeboten wird. Mit
dem Ausbau der Rheintallinie kommt die Schweiz noch mehr in Zugzwang und ein neuer Juradurchstich werde
unumgénglich.

2 Gesprachspartner : Spedlogswiss (M. Oeschger), Spéter AG (M. Herzig), Endress+Hauser AG (U. Endress), Hoffmann-La Roche (L.
Rieser), Ultra-Brag AG (B. Heydrich), Handelskammer (M. Détwyer).
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Strassenverkehr

» Auf dem Auto bahnnetz rund um Basel sind zeitlich und érlich limitierte Stausituationen vorhanden. Die Situati-
on insgesamt wird aber nicht als dramatisch beurteilt.

» Stausituationen sind auf dem Abschnitt zwischen Schweizerhalle und Weil am héufigsten. Vor allem hier drén-
gen sich Kapazitétse rweiterungen auf.

» Bei den Grenzibergéngen sei insbesondere die Suche nach einer Alternative fir das aktuelle PEZA-System
(provisorisch erweiterte Zollanlage) beim Grenzibergang Weil dringend. Dieses Dosiersystem habe sich im
Grundsatz bewdhrt und die Situation sei heute besser als friher. In Richtung Frankreich hat die neue Nordtan-
gente eine deutliche Verbesserung gebracht.

Schifffahrt

» Der Guterverkehr auf dem Rhein zeigt sich recht dynamisch. Insbesondere der Containertransport hat hohe
Zuwachsraten. Wenn die grossen Seehdfen noch mehr Kapazitdten hétten, wire das Wachstum noch deutlich
hsher.

» Die Umschlagskapazitéten in Basel werden auf diesem Hinfergrund nicht ganz Gbereinstimmend beurteilt. Eini-
ge postulieren, dass durchaus noch Kapazitéten vorhanden sind, andere sehen der Schliessung des Hafens St.
Johann im Jahr 2009 bei gleichzeitig limitierten Ausbauméglichkeiten am Rheinhafen Birsfelden sehr skeptisch
entgegen.

» Einhellig sehen alle Befragten das grésste zukinftige Problem bei der Abnahme der Schiffsgiter auf die Bahn.
Auch hier wird auf die absehbaren Trassenengpésse bei der SBB in Richtung Siden hingewiesen.

Flugverkehr

» Hinsichtlich Wichtigkeit der Schienen-Anbindung des Euroairports sind sich alle Befragten einig. Hier besteht
grosser Handlungsbe darf.

» Das eigentliche Flugverkehrsangebot wird kontroverser diskutiert. Einige trauern den alten Crossairzeiten nach,
namentlich mit den Méglichkeiten von frihmorgendlichen Ab- und abendlichen Rickfligen. Heute seien Ge-
schéfistreffen ohne Ubernachtung schwieriger zu organisieren. Andere sind mit dem Angebot durchaus zufrie -
den.

Fazit / Stossrichtungen
» Die befragten Wirschaftsvertreter befirworten einen weiteren Ausbau des Schienenverkehrs klar:

» Aus Sicht Personenverkehr steht dabei die |énderibergreifende Angebotsverdichtung der S-Bahn und deren
gute Abstimmung mit dem Nahverkehr im Vordergrund. Die Handelskammer beider Basel hat dazu im
Kontext Agglomerations programm verschiedene eigene Grundlagen und Positionspapiere erarbeitet. Prob-
lematisch sei vor allem, die Projekfe bis zur Baureife voranzutreiben, dies nicht nur bei grenziiberschreiten-
den, sondern auch bei inferkantonalen schweizerischen Projekten. Ubergeordnet werde zwar viel geplant,
aber dann gehe es viel zu lange bis zur Realisierung. Um die Projekte rascher bis zur Baureife voranzutrei-
ben, fordert die Handelskammer insbesondere die Auffnung eines ,Planungsfonds Agglomerationsverkehr
Basel” zwischen den Kantonen BS, BL, AG und SO.

» Aus Sicht Giterverkehr héchste Prioritét hat die Erhdhung der Schienen-Trassenk apazitéten auf Schweizer
Seite (Stichwort neuer Juradurchstich).

» Hohe Prioritdt hat auch der Schienen-Anschluss des Euroairports. Dabei Uberwiegen die Stimmen, welche
einer S-Bahn- vor einer Fernverkehrsanbindung den Vorzug geben.
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» Weiteres prioritéres Handlungsfeld ist der kombinierte Verkehr Schiff — Schiene. Einerseits geht es um die
Sicherstellung der Umschlagsk apazitdten, anderseits auch hier um die Trassensicherung in Richtung Stden.

» Insgesamt herrscht der Tenor, der Strassenverkehr soll méglichst auf die Schiene verlagert werden (Giter- und
Personenverkehr). Die Belastung werde ansonsten untragbar und die Standortatiraktivitét von Basel wirde lei-
den. Strassenseitig gehe es demnach primér darum, die he utigen Kapazitéten zu sichern:

» Dazu gehdren namentlich ein Ausbau der Osttangente und eine effiziente Abwicklung an den Grenziber-
gdngen.

Die Sudumfahrung wird von einzelnen Stimmen gewinscht, vor allem zur Entlastung der westlichen Stadt-
gebiete und zur Arrondierung des HLS-Rings.

Vereinzelt wird auf die absehbare Sanierung des Belchentunnels hingewiesen. Die Sicherstellung dieser
Nord-Sid-Achse hat oberste Prioritét.

Die Hochrheinauto bahn A98 — d.h. der schrittweise HLS-Ausbau von Lérrach in Richtung Waldshut-Singen
— ist bei den Befragten insgesamt (noch) kein grosses Thema. Es sind (aus Schweizer Optik) eher kritische
Stimmen zu vernehmen, insbesondere mit Blick auf einen zunehmenden Strasse ngiterverkehr auf der Ost-
West-Achse.

12



metrohasel

3. Definition von Stossrichtungen

Eine spirbar bessere Erreichbarkeit der Region Basel kann nur im Zusammenwirken verschiedener Einzelmass -
nahmen und Verkehrsiréger erreicht werden. Mit Blick auf die Modellierung von Erreichbarkeitsverénderungen
und der generellen Nutze ndiskussion werden im Folgenden ,Stossrichtungen” méglicher Angebotsstufen im Ver-
kehr formuliert. Die Herleitung der Stossrichtungen orientiert sich an folgenden U berlegunge n:

» Angebotsoptik: Aus Benutzersicht ergibt sich der Nutzen einer Stossrichtung aus dem verbesserten Angebot, sei
dies in Form von mehr Kapazitdten oder schnelleren Verbindungen. Auch wenn ein Angebotssprung faktisch
durch Kerinfrastrukturen ermé glicht wird (Wirkungstréiger), Authénger einer Stossrichtung soll das neue Ange-
bot sein. Beziglich der notwendigen Infrastrukturen stiifzen wir uns auf vorliegende Planungsgrundlagen. Eige-
ne Kapaziféits- bzw. Engpassanalyen werden an dieser Stelle nicht vorgenommen.

-~

Planungshorizont: Wir gehen gedanklich von einer Entwicklung bis etwa ins Jahr 2030 aus. Es geht um die
Frage, wie sich eine Entwicklung ohne, von Entwicklungen mit namhaften zusétzlichen Investitionen unterschei-
det. In diesem Sinne stellen die ,Stossrichtungen’ unterschiedliche Angebots-Szenarien dar. Inwieweit die eine
oder andere Stossrichtung ein paar Jahre vor oder nach 2030 realisierbar ist, steht zundchst nicht im Vorder-
grund. Ebenso ist klar, dass solche Stossrichtungen in Etappen realisiert wirden. Dies wird vorerst ausgeblen-
det.

» Wirkungsperimeter: Die Stossrichtungen missen sowohl regionale, nationale wie auch grenziberschreitende
Wirkungen erzielen. Gleichzeitig sind aber auch unmittelbar sich aufdréngende Folgeinvestitionen ausserhalb
der Region Basel zu bericksichtigen.

» Verkehrsiréger:

» Innerhalb des &ffentlichen Verkehrs soll eine Stossrichtung integralen Nutzen fir Fern-, Regional- und Gu-
terverkehr bringen.

» Die Stossrichtungen sollen je méglichst Schienen- vnd Strassenausbauten enthalten. Gleichzeitig soll aber
auch eine eigenstindige Bewertung Schiene vs. Strasse méglich sein.

» Die Stossrichtungen sind integral aus Sicht Personen- und Giterverkehr zu skizzieren.

Vor diesem Hintergrund werden drei Stossrichtungen einer Refere nzentwicklung gegenibergestellt (Figur 10). Die
entsprechenden Angebotskonzepte sind im Anhang 2 erléutert.
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Figur 10 Stossrichtungen zukinftiger Verkehrsinfrastrukturen in der Region Basel.

3.1.

Referenzentwicklung

Der Referenzzustand (2030) definiert sich ausschliesslich ber bereits beschlossene Infrasturausbauten und den
dahinterstehenden Angebotskonzepten. In der Modellierung hinzu kommen die gegeniiber dem Ausgangszustand
verdnderten Strukturdaten (Bevélkerung und Arbeitsplétze) geméss neuestem Prognosestand.

» Schiene: Die Referenzentwicklung ist geprégt durch das von ZEB definierfe nafionale Angebot im Personenfern-
verkehr und Guterverkehr (sogenanntes ,Kemangebot). Ein grobschematischer Uberblick der Ange botsve rbes -
serungen in der Schweiz zeigt Figur 11. Das Angebotskonzept im Raum Basel, wie es auch der Modellierung
zugrunde liegt, istim Anhang 2 beschrieben. Fir die Region Basel erfolgt kein eigentlicher Angebotssprung: Im
Personenfernverkehr wird auf der Relation Basel-Zirich der systematische 2h-Takt ergénzt um einzelne Fern-
verkehrszige mit Halt im Ergolztal, das Angebot Basel-Luzern beschleunigt und verdichtet und die Achse Basel
— Delémont — Biel — Lausanne beschleunigt (aber nicht verdichtet). Im Giterverkehr kann zwischen Basel und
dem Rangierbahnhof Limmattal die Kapazitdt um ca. 20 Trassen pro Tag erhdht werden. Weil die Kapazitéten
zwischen Basel und Muttenz/Pratteln nicht erhéht werden, erféhrt die S-Bahn keinen wesentlichen Angebofts -
sprung. Hier geht es um eine weitere Systematisierung des 2h-Taktes.
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Figur 11 Angebotsverbesserungen ZEB im Personenverkehr und Verénderung der Reisezeit fir ausgewdhlte Ver-

bindungen (Quelle: Botschaft Gesamtschau FingV, Annex 9/10).

» Strasse: Die wichtigsten Strassen-Ausbauprojekte in der Schweiz, wie sie dem Referenzzustand zugrunde liegen,
sind im Anhang 4 dargestellt. Auf dem Strassennetz der Region Basel sind nach der Eréffnung der Nordtangen-
te keine vergleichbaren Grossprojekte im Referenzzustand beschlossen. Anstehend sind diverse kleinere bis
mitflere Erweiterungsprojekte auf dem HLS- oder HVS-Netz, so namentlich der Ausbau der H2 zwischen Pratteln
und Liestal oder die Ferfigstellung der Verbindungsachse zwischen Lérrach und Rheinfelden (A861). Die Kapa-
zitdtserweiterung der Osttangente ist zwar in der ersten Dringlichkeitsstufe gemdss UVEK (2008b) vorgesehen
und somitim Rahmen des Infrastrukturfonds auf gutem Wege. Definitive Parlamentsbeschlisse werden aber erst
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in vier Jahren gefdllt, weshalb die Erweiterung der Osttangente nicht der Referenze ntwicklung zugrunde gelegt
wird.

3.2.  Stossrichtung ,Kapazitéaten’ (1 + 1)

Die erste Stossrichtung orientiert sich prim@r an einer Verdichtung des Angebots. Die These lautet, dass die heu-
tigen Kapazitéten sowohl im Personen- als auch im Guiterverkehr bereits mittelfristig an die Grenzen stossen.
Hauptséchliche infrastrukturelle Engpdsse im OV sind im Regionalverkehr der Abschnitt zwischen Basel und Mut-
tenz/Pratteln und im Fern- und Guterverkehr die Juraguerung. Entsprechend unterteilen wir die Stossrichtung
Kapazitsten” in zwei OV-Ange botsstufen (I+11).

» Schiene (I): Mit der ersten Angebotsstufe ,Kapazitéten’ soll vor allem ein Angebotssprung der Regio-S-Bahn
erreicht werden. Durch systematische Uberlagerung einzelner Linien im zh-Takt soll auf den wichtigsten Korri-
doren des inneren Agglomerationsbereichs der '4h-Takt zustande kommen (siehe Kantone
AG/BL/BS/JU/SO/SBB 2008). Zu dieser Angeboisstufe sind vor allem die zwei Erweiterungsoptionen gem dss
ZEB notwendig (EO8: Biel-Delémont-Delle/Basel; EO10: Entflechtung Basel Ost). Im Laufental und Fricktal
entsteht dadurch aber auch Spielraum fir Verdichtungen im Fernverkehr. Im Ergolztal kann mit den EO der
Personenfern- und Guterverkehr stabiler betrieben werden. Wesentliche Angebotsausbauten sind damit aber
noch nicht méglich. Hier schliesst die Angebotsstufe Il an.

~

Schiene (ll): Die zweite Angebotsstufe soll eine deutliche Verdichtung im Personenfernverkehr (V/4h-Takt im Drei-
eck BS-ZH-BE) und Giterverkehr bringen (Trassenangebot Gber ZEB hinaus®. Voraussetzung dazu ist die Investi-
tion eines neuen Juradurchstiches. In dieser Stossrichtung unterstellen wir das Wisenbergtunnel-Pro jekt, so wie
es in der Gesamischau FindV skizziert ist. D.h. ein leicht westlich zum bestehenden Hauensteintunnel verscho-
bener ladngerer Tunnel zwischen Liestal resp. Sissach und Oltlen. Damit efahren die 6 Gleise, die von Deutsch-
land und Frankreich her nach Basel fihren eine sidliche Fortsefzung (zusammen mit Bézberg-Achse). Mit dem
,konventionellen” Wisenbergprojekt lassen sich Fahrzeitverkirzungen im Umfang von rund 5 Minuten realisie -
ren. Ein Systemsprung auf 45’ wird dadurch aber nicht erreicht. Die Angebotsstufe | (EO ZEB) ist ihrerseits Vor-
aussetzung fur Stufe Il. Des Weiteren ergeben sich zu bericksichtigende Folgeinvestitionen auf dem Ubrigen
Schienennetz der Schweiz, bspw. der Heitersberg Il und ggf. weitere auf den Zufahrtsstrecken zu den Alpentun-
nels, damit die neue Kapazitét am Jura auch fatséchlich genutzt werden kann.

~

Strasse: Im Strassennetz soll in dieser Stossrichtung der dringendste Handlungsbedarf auf dem bestehenden
Netz behoben werden (Kapazitétssicherung), um eine Verkehrsverlagerung aufs stédtische Netz zu vermeiden.
Beim Autobahnnetz untferstellen wir in dieser Stossrichtung eine Kapazitétserweiterung der bestehenden stédti-
schen Osttangente (A2/A3) auf neu 2x3 Fahrstreifen. Flankiert wird dieser Ausbauschritt durch Optimierungen
auf dem Abschnitt Basel-Augst (Projekt ,Erhaltungsabschnitt) sowie einer Neuorganisation des stédfischen Zu-
bringers ins Gellertdreieck. Auf dem HVS-Nefz stehen Vorhaben an mit primér lokalen Entlastungseffekten (H2
Umfahrung Liestal, H18 Umfahrung Laufen/Zwingen, Muggenbergtunnel). Diese Vorhaben wurden ebenfalls in
der Stossrichtung ,Kapazitéten’ aufgenommen.

3.3.  Stossrichtung ,Beschleunigung’

Diese Stossrichtung sefzt zusdtzlich zur Kapazitétssicherung auf eine Attraktivierung der Verkehrssysteme durch
neue bzw. beschleunigte Verbindungen. Die These lautet, dass ein Kapazitdtsausbau alleine noch keine hinrei-
chenden Erreichbarkeitsgewinne fir den Wirschaftsstandort Basel mit sich bringt. Im Schienenverkehr soll ein
neuer Juradurchstich so gelegt werden, dass neben Kapazitétseffekten auch ein namhafter Beschle unigungseffekt
zwischen den Grossagglomerationen eintritt. Der erzielbare Zusatznutzen im Fernverkehr soll mit weiteren Aus-
bauten im Regio -S-Bahnsystem abgestimmt und dadurch fir die Gesamtregion weiter erhéht werden. Im Regio-

J D.h. mehr als 9 Trassen pro Stunde und Richtung auf dem N-S-Korridor gemiss ZEB.
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nalverkehr steht das sogenannte ,Herzstiick’” der Regio-S-Bahn im Vordergrund. Damit kénnen neben Kapazitéts -
steigerungen neue und grenz iberschreitende Durchmesserlinien angeboten werden.

Schiene: Im Personenfernverkehr kann dies auch als ,HGV-Stossrichtung’ bezeichnet werden. Die bestehenden
Hochgeschwindigkeitsstrecken aus Frankreich und Deutschland (Vollausbau Rheintallinie) her kommend sollen
in der Schweiz eine sidliche Fortsefzung erfahren (Stichwort V200 km/h). Dazu ist eine beschleunigte Variante
der neuen Juraquerung unterstellt. Diese soll eine Verkirzung der Systemfahrzeiten im Stédteviereck Basel-Bern-
Luzern-Zirich von jeweils 45 Minuten erméglichen (Arbeitshypothese)’. Hinsichtlich Folgeinvestitionen gelten
dhnliche Rahmenbedingungen wie in der Stossrichtung ,Kapazitdten'. Im Regionalverkehr unterstellen wir den
Nutzen neuer grenzUberschreitender Durchmesserverbindungen und Direkterschliessung des Stadtzentrums Ba-
sel mit entsprechenden Reisezeitgewinnen. Das Angebot soll nochmals verdichtet und die Innenstadt auch mit
der S-Bahn direkt erschlossen werden. Dazu ist beziiglich Infrastrukturen primér das Herzstick der Regio-S-
Bahn notwendig.

ANGEBOTSKONZEPT REGIO-S-BAHN (ZMB HERZSTUCK)
Muhouss Freiburg |. Br O zf"
B8
well b
EuraAlrport Clarastrasse EmpmEsT
Larrach
() waldshut
B
Marktplatz
—
Basel SBB { | Rneinteien aummnn{_) Laufenburg
% 81
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b- Frick
Aaech °1
Liestal  Sissach Geflerkingan
B3
BE f”:—,"_r Linien 1/2h Takt
i G, | B4 -
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Figur 12 Provisorisches Angebotskonzept geméss Zweckmdéssigkeitsbeurteilung ,Herzstick” Regio-S-Bahn Basel

(Quelle: Kantone BS/BL 2004).

» Strasse: Beim Autobahnnetz unterstellen wir in dieser Stossrichtung (zusétzlich zu ,Kapazitéten’) als langfristigen
Wirkungstréger eine neue Sid- bzw. Sidwestumfahrung von Basel. Mit der Verbindung zwischen dem Laufental
(H18) und dem Raum Allschwil / St. Louis wird de facto ein vollsténdiger HLS-Ring mit entsprechenden Erreich-
barkeitsgewinnen geschaffen (auch wenn auf diesem Abschnitt nur 2-spurig). Das Projekt wird zweckmdssiger-
weise efappiert, mit dem Vollanschluss Aesch / Zubringer Allschwil als erster Etappe.

/ Die konkrete infrastrukturelle Ausgestaltung einer Variante ,Wisenbergtunnel beschleunigt’ kann nicht an dieser Stelle erfolgen. Ent-

sprechende Uberlegungen werden im Rahmen von ,Bahn 2030’ seitens des Bundes vorzunehmen sein.
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4. Erreichbarkeitsanalyse

4.1. Definition und Herleitung

Erreichbarkeit bezeichnet die Qualitét eines Raumpunktes, die sich aus seinen verkehrlichen Beziehungen zu
anderen Raumpunkten und deren Attraktionspotenzial ergibt. Die Berechnung erfolgt nach dem im Anhang 3
beschriebenen Verfahren. Demnach besagt der Erreichbarkeitswert einer bestimmten Zone (Gemeinde oder MS-
Region), wie gut die Méglichkeiten sind, alle anderen Zonen zu erreichen. Es handelt sich um eine Potenzialop-
tik® D.h. es wird der Reiseaufwand zu allen m&glichen Zielorten bericksichtigt, gewichtet mit allen potenziell
erreichbaren Einwohnern und Arbeitsplétze am Zielort. Ergdnzend wird in der Berechnung das Binnenpotenzial
innerhalb einer Zone bericksichfigt. Dies ist vor allem bei stddtischen Zonen wichtig. Aus der Verkehrsplanung
weiss man zudem, dass die Attraktivitgt von Zielen zwischen zwei Orten in negativ exponentiellem Verhdlinis zur
Entfernung abnimmt. Und schliesslich unterscheiden wir zwischen der Nahverkehrs- und Fernverkehrserreichbar-
keit (sowie einem aggregierten Gesamtindex). Die Grenze zwischen Nah- und Fernverkehrsreisen wird bei einer
Distanz von 30 km angenommen.

Das Verkehrsmodell umfasst alle Relationen, welche von Schweizer Bahngesellschaften angefahren wird. Dieses
Gebiet kann im Ausland etwa mit den Grosszentren Frankfurt (im Norden), Wien (im Osten), Mailand (im Siden)
und Paris (im Westen) abgesteckt werden.

Die folgenden Kartendarstellungen stellen jeweils den Ausgangszustand 2007 sowie die Anderungen bis 2030
dar. Die Erreichbarkeitswerte wurden indexiert’, fur MIV und OV separat. Geografisch haben wir jeweils zwei
Ausschnitte gewdhlt, einerseits den Metropolitanraum Basel auf Stufe Gemeinde (Gesamtindex; d.h. Nah- und
Fernverkehr), anderseits die nationale O ptik auf Stufe der MS-Regionen'® (mit Fokus Fernverkehrsindex). Bei den
regionalen Darstellungen ist zu beachten, dass der Orsverkehr (Tram, Busse) in den vorliegenden Differenzbe -
trachtungen nicht enthalten ist. Das betrifft namentlich die vielen Ausbauvorhaben im Rahmen des Agglomerati-
onsprogramms. Zu beachten sind schliesslich unterschiedliche Skalierungen in den Erreichbarkeitskarten zwi-
schen OV und MIV'". Eine vergleichende Ubersicht der Verdnderungsraten gibt die Tabelle in Kapitel 4.5.

4.2, Strukturentwicklung

Zur Interpretation der Erreichbarkeitsindices ist neben dem Verkehrsangebot somit auch die Bevélkerungs- und
Arbeitsplatzentwicklung wichtig. Die folgenden Abbildungen zeigen die entsprechenden Entwicklungen 2005-
2030, regional (Gemeinden) und national (MS-Regionen).

» Regional: Geméss den Prognosen erfolgt das Strukturwachstum auch weiterhin vor allem im Agglomerations -
girtel. Die héchsten Wachstumsraten mit bis zu 20% oder sogar dariiber verzeichnen auf Schweizer Seite die
Korridore Frickfal/Laufenburg sowie die Franzésischen Gebiete rund um Saint-Louis. Auf Deutscher Seite sind
die Wachstumsprognosen insgesamt deutlich tiefer als im franzésischen Grenzraum. Ganz anders sieht die Si-
tuation in den Zentren aus. Vor dllem Basel-Stadt ist mit einer stagnierenden bzw. sogar abnehmenden Bevél-
kerung konfrontiert.

» National: Schweizweit betrachtet weist die Region Basel unterdurchschnittliche Werte auf. Deutlich héher ist die
Dynamik in weiten Teilen der Romandie (v.a. Kt. VD und VS), dem Wirschaftsraum Zirich sowie der Zenfral-
schweiz.

Im Gegensatz zu den realen Nachfragestréme n beim Indikator Reisezeiten (siehe Kapitel 5.1).

Die Index-Bildung erfol gt Uber eine bevélkerungsgewichtete Aggregation (gewichteteter Durchschnitt) der Gemeindedaten (Schweizer
Durchschnitt 2007 => 100).

,Mobilité Spatiale’ gemass BFS-Klassierung. Diese ca. 100 Zonen der Schweiz bilden die Funktionalitdten im Verkehr besser ab als
institutionelle Grenzen.

Eine einheitliche Skalierung hétte zur Folge, dass die regionalen Nuancen bei einigen Darstellungen nicht mehr zum Ausdruck kémen.
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STRUKTURENTWICKLUNG (EINWOHNER + ARBEITSPLATZE)

2005 2030 05-30
Stadt Basel 315'519 308’725 2.2%
Unferes Bose biet 227'537 242361 6.5%
Oberes Baoselbiet 12193 130205 6.8%
Fricktal 98’653 111°025 12.5%
Laufental 66'528 71’372 7.3%
Kreis Lérrach 286'819 302'827 1.5%
Pays Saint-Louis 110705 121347 14.0%
& metrobase/ 1983465 11347047 1.3%
© CH 111339814 12348061 8.9%

metrohasel

Tabelle 2 Entwicklung von Einwohner und Arbeitsplétzen 2005-2030 (Quellen: BFS/ARE; ergénzt durch Struktur-
prognosen des Planungsamtes Kanton Basel Stadt Gber die zwei grenznahen Kreise in D und F).
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BEVOLKERUNG- UND ARBEITSPLATZENTW ICKLUNG 2005-2030

I
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Figur 13

grenznahen Kreise in D und F).

Entwicklung von Bevélkerung und Arbeitspléfze (zusammen), regional (oben) und nafional (unfen)
(Quellen: BFS/ARE; ergénzt durch Strukturprognosen Planungsamt Kanton Basel Stadt zu den zwei
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4.3. Erreichbarkeiten offentlicher Verkehr
4.3.1. Ausgangszustand 2007

Die folgenden Abbildungen zeigen den Ausgangszustand im &ffentlichen Verkehr, einerseits im regionalen, an-
derseits im nationalen Massstab (Figur 14, Figur 15).

» Regional: Die Erreichbarkeitskarte im OV gibt einerseits die Zentrenstruktur wieder, anderseits sind die Ver-
kehrskorridore prégend. Je dichter der Raum und besser erschlossen, desto héher ist die Erreichbarkeit. Die
Stédte Basel und Lérrach weisen mit Abstand die héchsten Werte auf (starke Binnenpotenziale). Im landlichen
Raum féllt auf, dass auf Schweizer Seite die Zwischenréume nicht so stark abfallen wie auf Deutscher und vor
allem auf Franzésischer Seite. Die Feinerschliessung istin der Schweiz deutlich besser ausgebaut.

» National: Auch national betrachtet zeigt sich zunéchst die Zentrenstruktur als erreichbarkeitsbestimmendes
Kriterium. Figur 15 zeigt die Rangliste der schweizweit besterschlossenen sowie die weiteren Nordwestschwe izer
MS-Regionen. Zirich weist mit Abstand den héchsten Gesamtindex auf. Stark geprdgt ist die Spitzenposition
Zirichs vom Nahverkehrsindex (Relationen bis 30 km), was vor allem auf den kontinuierlichen Ausbau der S-
Bahn Zirich zurickzufihren ist. Die MS-Region Basel-Stadt weist jedoch schweizweit den héchsten Fernver-
kehrsindex auf (siehe auch BAK 2007). Hier zeigt sich einerseits die sehr gute nationale und vor allem inferna-
tionale Anbindung Basels, anderseits die Néhe zu verschiedenen (strukturstarken) Zentren. Fir letzteres ist na-
mentlich die periphere Lage von Genf das Gegenbeispiel. Punkto Fernverkehrsindex (Figur 15) kénnen auch
die meisten Ubrigen Nordwestschweizer MS-Regionen (Unteres/O beres Baselbiet und Fricktal) mit den Regio-
nen des Wirschaftsraumes Zirich Schritt halten, nicht aber beim Nahverkehrsindex. Das Laufental verfigt Gber
die geringste Erreichbarkeit im Metro politanraum Basel.
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OV-ERREICHBARKEITEN 2007

Erreichbarkeit OV 2007 ' \
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Figur 14 Erreichbarkeit 2007 (Gesamtindex) &ffentlicher Verkehr, regional (oben) und national (unten).
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OV-ERREICHBARKEITEN 2007 NACH MS-REGIONEN
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Figur 15  OV-Erreichbarkeitsindices 2007 fur die 10 besten und weitere Nordwestschweizer MS-Regionen, ran-
giert nach dem Gesamtindex und weiter differenziert nach Nah- und Fernverkehrsindex.

In BAK (2007) wurde zusétzlich zur regionalen Erreichbarkeit auch die kontinentale Erreichbarkeit berechnet
(Figur 16). Die héchsten Werte erlangen Zentren mit guter Einbindung ins europdische Hochgeschwindigkeits -
netz. Spitzenreiter sind K&éln vor Brissel, Frankfurt, Paris und —Stuttgart. Im Schweizer Stédtevergleich hat B asel
die beste kontinentale Bahn-Erreichbarkeit, d.h. vor Zirich. Dies deckt sich trotz methodischen Unferschieden '?
mit obiger Aussage nach dem héchsten Fernverkehrsindex von Basel. Hier zeigt sich die sehr gute geografische
Lage Basels, die relative Néhe zu den wichtigsten europdischen Zentren im Sinne eines Schienen-Gateways fir
die Gesamtschweiz.

Zu beachten ist jedoch, dass euro paweit andere Metro politanrdume wie Kéln, Brissel, Frankfurt oder Paris de ut-
lich héhere Erreichbarkeitswerte aufweisen als Basel. Zudem beobachten wir, dass sich Basel und weitere
Schweizer Zentren zwischen 1990 und 2006 gegeniber vielen euro pdischen Zentren verschlechtert haben (Figur
17). Die Schweiz insgesamt ist also gefordert.

12 Hauptunterschied: Die Gewichtung erfolgte in BAK (2007) nach dem BIP, an dieser Stelle Gber Bevélkerung und Arbeitspl éitze .
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KONTINENTALE BAHN-ERREICHBARKEITEN, INTERNATIO NALER VERGLEICH
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Figur 16  Index der kontinentalen Bahn-Erreichbarkeiten europdischer Zentren for 1990 und 2006 (Quelle: BAK

2007).

KONTINENTALE BAHN-ERREICHBARKEITEN, VERAND ERUNG 1990-2006

Absoluter Fortschri tt Rel ativer Fortschritt
2006

1 Paris 168 303
2 Beriin 173 128
3 Bruxelles 204 323 119
4 London 110 = 226 116
5 Lyon 117 = 213 96
6 Bemn 117 198 81
7 Frankifurt 226 @ 306 80
8 Stuttgart 191 269 79
9 Liestal 119 196 77
10 Zirich 120 197 77
11 Kon 255 331 76
12 Amsterdam 163 237 74
13 Aarau 120 191 71
14 Genéw 114 181 67
15 Praha 14 72 58
16 Lausanne 130 186 56
| 17Basel 168 219 51f
18 Glasgow 41 89 48
19 Dublin 12 56 44
20 Wien 46 85 39
21 Mlnchen 162 200 37
22 Milano 142 177 35
23 Barcelona 28 61 33
24 Maadrid 28 51 24
25 Stockholm 29 38 9
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2 Dublin
3 Berlin
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5 Barcelona
6 London
7 Wien
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9 Lyon
10 Paris
11 Bem
12 Liestd
13 Zirich
14 Aarau
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17 Amsterdam
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19 Stuttgart
20 Frarkfurt

22 Stockhdm
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24 Milano

25 Miinchen
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Figur 17  Verdnderung des Index der kontinentalen Bahn-Erreichbarkeiten e uropéischer Zentren zwischen 1990
und 2006 (Quelle: BAK Basel Economics).
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4.3.2. Referenzentwicklung 2030

Wie in Kapitel 3.1 beschrieben, ist die OV-Referenzentwicklung 2030 geprégt durch das Angebotskonzept von
ZEB. Die entsprechenden Wirkungen auf die Erreichbarkeit zeigen regional und national folgendes (Figur 18,
Figur 19):

» Regional: Im Raum Basel sind die Verdnderungen relativ moderat. Grésste Profiteure sind auf Schweizer Seite
das Ergolztal mit Erreichbarkeitsverbesserungen um die 10%-15% (wo mit ZEB u.a. ein zusétzlicher Interregio in
Richtung Zirich eingefihrt werden kann). Weitere Verbesserungen sind vor allem auf Deutscher Seite zu kons-
tatieren. Das Wiesental erhélt eine Verdichtung im Regionalverkehr und auf dem Korridor Basel-Freiburg kann
dank Infrastrukturausbauten (v.a. Katzenbergtunnel) der Halbstundentakt eingefihrt werden.

» National: Auf nationaler Ebene zeigt sich der ZEB-Investitionsschwerpunkt auf der Ost-West-Achse (Figur 18).
Die Verbesserungen im Fernverkehr in Basel sind deutlich geringer als in den Ubrigen Grosszentren Zirich,
Bern, Lausanne und Genf. Bei den nationalen Erreichbarkeitsve rénderungen féllt zudem auf, dass nicht nur die
Zentren in der Referenzentwicklung profitieren, sondern teilweise auch die periurbanen Zwischenrgume. Diese
Dynamik ist auf die Gewichtung des Index bzw. die Gberdurchschnittliche strukturelle Dynamik bei Bevélkerung
und Arbeits plétzen zuriickzufihren. Typische Beispiele sind weite Teile der Kantone VD, FR oder ZG. Das Tessin
profitiert primér von der Eréffnung des Gotthard-Basistunnels.

Uberall berwiegen die Verbesserungen im Fernverkehrs-, diejenigen im Nahverke hrsindex deutlich (Figur 19).
Hier gilt es jedoch zu erwdhnen, dass die Ausbauten im Agglomerationsverkehr, welche dem Verkehrsmodell
(bzw. den Systemfahrplénen ZEB) zugrunde liegen, die Situation 2030 nicht vollsténdig abbilden. Die entspre-
chenden Ausbauten im Rahmen des Infrastrukturfonds / Agglomerationsprogramme sind in den Modellannah-
men erst teilweise (S-Bahn) oder gar nicht enthalten (Tram, Busse). Im direkten Vergleich der Wirtschaftsréume
Basel und Zirich zeigt sich aber gleichwohl, dass Basel mit dem Angebotskonzept ZEB auch im Nahverke hr
wenig bis kaum profitieren kann. In Zirich sind zumindest Teile der 4. Teilergdnzung der S-Bahn bereits még-
lich. In Basel sind hingegen bedeutende zusétzliche Entflechtungsbauwerke zwischen Basel und Muttenz not-
wendig (welche Bestandteil von Stossrichtung ,Kapazitét I sind).
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OV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 2007-2030 (REFERENZ)

Erreichbarkeit OV 2007-2030
Gesamt Basisszenario, in%

Erreichbarkeit OEV 2007-2030

Fe rnverke hr, Basiszenario, in %

<=-5 <= +20
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<= 45 <= 430
<=+10 <= +5
SR B

50

Figur 18  Verdnderung der OV-Erreichbarkeitsindices 2007-2030. Oben fiir den Metropolitanraum Basel (Ge-

meinden; Gesamtindex), unten fir die Gesamtschweiz (MS-Regionen; Fernverkehrsindex).
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OV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 2007-2030 NACH MS-REGIONEN
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Figur 19 Verdnderung der OV-Erreichbarkeitsindices 2007-2030 fir die Schweizer Grosszentren sowie die tbri-
gen Nordwestschweizer MS -Regionen, differenziert nach Nah- und Fernverkehrsindex.

Schliesslich vergleichen wir die Entwicklung der Fernverkehrserreichbarkeit' zwischen 2000 und 2007 einerseits
und 2007 und 2030 anderseits (Figur 20). Letztlich stellt dieser Vergleich die Angebotsverbesserungen von Bahn

2000, 1. Etappe (B21) den ZEB-Verbesserungen gegeniber.

Es zeigt sich insgesamt, dass die Referenzentwicklung 2030 im Rahmen von ZEB nurin gewissen Gebieten &hn-
lich hohe oder héhere Erreichbarkeitsgewinne bringen wird, im Vergleich mit den B21-Ausbauten. Namentlich
Zirich und Aarau verzeichnen deutlich héhere prozentuale Zuwéchse in der Periode 07-30 gegeniber 00-07.
Fur einzelne MS-Regionen (Bern, Olten, Laufental) brachte B21 aber deutlich mehr Verbesserungen als ZEB. Im
Laufental wurde beispielsweise der 2h-Takt eingefohrt. Fir Basel-Stadt brachten bzw. bringen beide Angebots -
schritte unterdurchschnittliche Zuwéchse. Die im folgenden Kapitel modellierten Stossrichtungen setzen hier an.

13

deten Fahrplangrundlagen des Orts- und Regional verkehrs in einigen Gebieten nicht k onsiste nt sind.

Ein Vergleich 2000-2007 des Nahverkehrsindex ist aus date ntechnischen Grinden nicht méglich, weil die im Verkehrsmodell verwen-
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OV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 00-07 UND 07 -30 (FERNVERKEHR)
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Figur 20  Verdnderung der OV-Erreichbarkeiten (Fernverkehrsindex) 2000-2007 und 2007-2030. Dargestellt auf

Niveau MS-Regionen, Schweizer Grosszentren sowie Ubrige Nordwestschwe izer MS-Regionen.

4.3.3. Stossrichtung ,Kapazitéten’

Die Modellierungen haben gezeigt, dass die Stossrichtung ,Kapazitét I als Zwischenschritt zu ,Kapazitét II' auf
nationaler Ebene nur geringe Erreichbarkeitsverénderungen mit sich bringt. Wir konzentrieren uns deshalb im
Folgenden auf die Stossrichtung ,Kapazitét [I'. Auf der regionalen Ebene betfrachten wir den Gesamtindex, auf
der nationalen Ebene fokussieren wir wiederum auf den aussagekréftigeren Fernverkehrsindex (Figur 21).

» Regional: Mit der Stossrichtung ,Kapazitéten” kénnen gegeniber der Referenzentwicklung zwar Verbesserungen
erreicht werden, im Vergleich mit der Stossrichtung ,Beschleunigung’ (néchstes Kapitel) fallen diese aber mit
insgesamt +4 % (ggU. +23%) deutlich geringer aus'. Auf Schweizer Seite sind die Verbesserungen recht breit
und bewegen sich in weiten Teilen um die +5%, punktuell auch héher. Die deutlichsten Erreichbarkeitsge winne
weisen die Korridore Basel-Olten und Basel-Delémont auf. Hier Gberlagern sich gegeniber dem Referenzzu-
stand dank Entflechtungsbauwerken (Kap 1) und Wisenbergtunnel (Kap Il) die Takthalbierungen im Regional-
und Fernverkehr. Aber auch Teile des Fricktal kénnen deutlich zulegen. Und auch die léndlichen Zwischenréu-
me profitieren (neben tfeilweise hoher Strukturdynamik) von den besseren Anschlissen an die Regionalzentren
(v.a. Liestal, Dornach, Laufen). Dass die Stadizentren Basel und Delémont nicht noch besser abschneiden, ist
auf die unterdurchschnitfliche Strukturdynamik zurickzufihren. Im grenznahen Ausland profitieren die Gemein-
den um St. Louis am deutlichsten (bis Gber 20%). Diese direkte Folge des neuen Schienenanschluss Euroairport
ist jedoch aus modelltechnischen Griinden etwas zu relativieren'. Auf Deutscher Seite konzentrieren sich die
Verbesserungen auf den Korridor Basel-Waldshut (ein zusétzliches stindliches S-Bahn-Pro dukt). Auf Deutscher
Seite bringt erst das ,Herzstick’ (in der Stossrichtung ,Beschleunigung’) den eigentlichen Angebotssprung.

4 Zu beachten sind unterschiedliche Skalierungen in den Erreichbarkeitskarten der zwei Stossrichtungen! Eine einheitliche Skalierung
hétte zur Folge, dass in der einen oder anderen Stossrichtung die regionalen Nuancen nicht mehr zum Ausdruck kémen. Ein verglei-
chender Uberblick der Indices OV und MIV ist in Kapitel 4.5 dargestellt.

15 Die Erreichbarkeit erhdht sich primar fir die unmittelbaren Benutzer des Flughafens. Fir die umliegenden Gemeinden ergeben sich nur fur
diejenigen &stlich des EAP kleine Reisezeitverkirzungen, in dem etwas friher auf die Bahn umgestiegen werden kann als heute am Bahn-
hof St. Louis. Diese Feinheiten kann das nati onale Verkehrsmodell zu we nig fein abbilden.
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» National: Die deutlichen Erreichbarkeitsgewinne in der Metro politanregion Basel zeigen sich auch auf nationa-
ler Ebene. Neben hohen Gewinnen in den MS-Regionen Unteres/Oberes Baselbiet sowie Laufental (jeweils ca.
+15%) schneidet hinsichtlich Fernverkehrs-Erreichbarkeit auch Basel-Stadt sehr gut ab (+24%). Gleichzeitig
kann aber festgehalten werden, dass auch die Gbrigen Schweizer Zentren von den Grossinvestitionen im Raum
Basel profitieren (notabene ohne die vollstéindige Bericksichtigung analoger regionaler Investitionen in diesen
Réumen). Die MS-Regionen Zirich und Bern kénnen ihre FV-Erreichbarkeit um immerhin 3% erhéhen, Luzern
um 4%. Mit zunehmender Distanz zu Basel (bzw. dem neuen Juradurchstich) nehmen die Effekte auf andere
Zentren jedoch ab.
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OV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 2007-2030 (,KAPAZITAT II')

Emeichbarkeit OV 2030
Kapll/Bass Gesamt, in %

Eneichbarkeit OEV 2030
KaplVBasis Fe rnverkehr, in %

Figur 21  OV-Erreichbarkeitsverdnderungen 2007-2030 in Stossrichtung ,Kapazitét II'; regional-Gesamtindex
(oben) und national-Fernverkehrsindex (unten).
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4.3.4. Stossrichtung ,Beschleunigung’

Das Angebotskonzept dieser Stossrichtung basiert vor allem auf den zwei Kerninfrastrukturen ,Wisenbergtunnel
beschleunigt’ und ,Herzstick Regio-S-Bahn’. Die entsprechenden Erreichbarkeitsmo dellierungen zeigen folgen-
des (Figur 22):

» Regional: Die grenziberschreitenden Effekte der neuen Durchmesserlinien sind augenféllig. Ohne Umsteigen
im Bahnhof Basel sind auf Linien wie S5 (Delémont-Waldshut) oder S3 (Gelterkinden—Zell) durchschnittliche
Fahrzeitgewinne von rund 15 Minuten zu erzielen. Hinzu kommen die Beschleunigungseffekte im Fernverkehr
dank neuer Systemfahrzeit von 45 Minuten im Viereck BS-BE-ZH-LU. Entsprechend erhéhen sich die Erreichbar-
keiten entlang praktisch aller Verkehrskorridore der Region in der Gréssenordnung von +20%-30%, in einzel-
nen Gemeinden auch deutlich dariber. Insgesamt sind die Effekte rund 4 -5mal grésser als in der Stossrichtung
,Kapazitét 1. Prozentual am héchsten sind die Zuwéchse im Wiesental (D), auf dem Korridor Basel-Freiburg i.
B. (vollsténdiger Ausbau der Rheintallinie), um Saint-Louis (F) und im Laufental (CH). In lefzterem Fall hat dies
auch mit einem vergleichsweise tieferem Ausgangsniveau zu tun (z.B. im Vergleich zu den Verbesserungen im
Ergolztal).

National: Stérker als in der Stossrichtung ,Kapazitét Il stellen wir bei dieser Stossrichtung neben den erwéhnten
regionalen Gewinnen, namhafte Erreichbarkeitsverbesserungen (Fernverkehrsindex) in den Gbrigen Deutsch-
schweizer Grosszentren fest. Zirich kann rund 5%, Bern 7% und Luzern sogar knapp 10% zulegen. Olten ver-
bessert seine Erreichbarkeit im Fernverkehr um 17%. Bei weiter entfernten Zentren, namentlich Lausanne-Genf,
schlagen die Erreichbarkeitsgewinne nicht mehr durch, die relevanten Relationen machen hier einen immer
kleineren Anteil der gesamiverkehrlichen Beziehungen aus.

31



metrohasel

OV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 2007-2030 (,BESCHLEUNIGUNG')
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Figur 22

OV -Erreichbarkeitsverénderungen
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Stossrichtung

Gesamtindex (oben) und national-Fernverkehrsindex (unten).

,Beschleunigung’;

regional-
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4.4, Erreichbarkeiten Strassenverkehr
4.4.1. Ausgangszustand 2007

Die folgenden Abbildungen zeigen den Ausgangszustand im Strassenverkehr, wiederum sowohl im regionalen,
wie im nationalen Massstab (Figur 23, Figur 24).

» Regional: Insgesamt ist die MIV -Erreichbarkeit ausge glichener als im OV. Zwar weisen auch im MIV die Ge bie -
te entflang des Hauptverkehrsnetzes hohere Erreichbarkeiten auf, die Zwischenrdume im periurbanen Raum fal-
len aber nicht ab. Dies hat v.a. damit zu tun, dass von diesen Gebieten neben Basel auch weitere gréssere
Zentren (mit hohen Potenzialen Bevélkerung und Arbeitsplatze) relativ gut erreicht werden kénnen. Erst bei wei-
ter von den Zentren entfernten léndlichen Gebieten reduziert sich die Erreichbarkeit spirbar, auf Schweizer Sei-
te vorab im Kanton Jura. In den tbrigen Schweizer Gebieten sind die Unterschiede relativ klein. Im Ausland
sind die entsprechenden Unterschiede ausgeprégter. Mit zunehmender Distanz zum Zentrum Basel nehmen die
Erreichbarkeiten der Teilgebiete in Deutschland (Kreis Lérrach) und Frankreich (Pays de Saint-Louis) schneller

ab.

National: Die héchste MIV-Erreichbarkeit weist die Region Zirich auf. Ahnlich wie beim OV spielen fir diese hohen
Werte die Nah- bzw. Eigenerreichbarkeit eine entscheidende Rolle. Betrachtet man nur die Fernverkehrserreichbar-
keit, so weist Olten vor dem Fricktal die héchsten Werte auf. Die Teilgebiete der Region Basel kénnen sich beim
MIV insgesamt sehr gut gegeniber den Zircher Regionen behaupten. Die deutlich abfallenden Werte von Genf
sind wie im OV auf die vergleichsweise periphere Lage zuriickzufihren.
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MIV-ERREICHBARKEIT 2007
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Figur 23  Erreichbarkeit 2007 (Gesamtindex) motorisierter Individualverkehr, regional (oben) und national (un-

ten).
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MIV-ERREICHBARKEITEN 2007 NACH MS-REGIONEN
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Figur 24  MIV-Erreichbarkeitsindices 2007 fur ausgewé hlte MS-Regionen, rangiert nach dem Gesamtindex und
weiter differenziert nach Nah- und Fernverkehrsindex.

4.4.2. Referenzeniwicklung 2030

Die Referenzentwicklung bis ins Jahr 2030 beinhaltet nur bereits beschlossene Ausbauvorhaben der Strasseninf-
rastruktur (siehe Kapitel 3.1). Die Erreichbarkeitsverdnderungen gegeniber heute kénnen folgendermassen zu-
sammengef asst werden (Figur 25).

» Regional: Die deutlichsten Verbesserungen zwischen heute und 2030 mit Zuwéchsen der Erreichbarkeitsindices
Uber 20% sind rund um Delémont im Jura und (abgeschwéichi) in der &stlichen Verlédngerung bis ins Laufental
zu beobachten. Hauptsdchlicher Hintergrund ist die Fertigstellung der Transjurane (A16). In den Ubrigen
Schweizer Gebieten sind die Verbesserungen gering und liegen relativ fléchendeckend im Bereich von +5% bis
+10%. Etwas stéirker zulegen kénnen namentlich Teile des Fricktal gegeniber dem Ergolztal. Hintergrund hier
sind aber eher strukturelle Grinde (Bevdlkerung, Arbeitsplédtze). Bedeutende Infrastrukturausbauten sind nicht
geplant bzw. bereits vor 2007 umgesetzt (z.B. Ausbau A3 im Fricktal). Im grenznahen Ausland sind die Verbes-
serungen im Kreis Lérrach (D) etwas héher als im Pays de Saint-Louis (F). Dies dirfte vor allem auf die Fertig-
stellung der A861 Lérrach—Rheinfelden zuriickzufihren sein. Fir den Metropolitanraum gesamthaft sind die
durchschnitflichen MIV-Erreichbarkeitsgewinne in der Referenzentwicklung mit +5% leicht héher als im OV mit
+3%.

~

Nafional: In der Region Nordwestschweiz fallen in der MIV-Referenze ntwicklung auch aus nationaler Sicht vor
allem die Erreichbarkeitsgewinne im Jura auf (Transjurane). Im Ubrigen sind es andere Gebiete mit deutlichen
Verbesserungen, so namenftlich die Innerschweiz (Knonaueramt, Blegi-Ritihof, Bypass Luzern, A4 Axenstrasse)
oder das Wallis (Ausbau Brig-Visp). Im direkten Vergleich der Wirtschaftsrédume Zirich und Basel fallt einzig ei-
ne Uberdurchschnittliche Dynamik im Westen von Zirich (Limmattal) auf. In den restlichen Gebiete sind die Un-
terscheide de utlich kleiner als im OV und mit MIV-Erreichbarkeits gewinnen von 4%-8% relativ homogen.
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MIV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 2007-2030 (REFERENZ)
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Figur 25

Erreichbarkeitsentwicklung 2007-2030 (Gesamfindex) motorisierter Individualverkehr, regional (oben)

und national MS-Regionen (unten).
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MIV-ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG 2007-2030 (REFERENZ)
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igur26  Erreichbarkeitsentwicklung 2007-2030 motorisierter Individualverkehr ausgewdhlter MS-Re gionen;
Gesamt-, Nah- und Fernverkehrsindex.

4.3. Stossrichtung ,Kapozitéiten’

Gleich wie beim OV fokussieren wir auf die Stossrichtung ,Kapazitat I (Figur 27), weil der erste Ausbauschritt

a

)

~

lleine (,Kapazitét I') nur marginale Verénderungen mit sich bringt.

Regional: Insgesamt sind die regionalen Erreichbarkeitsgewinne im MIV deutlich geringer als im OV der ent-
sprechenden Stossrichtung. Zwei Gebiete kénnen am stérksten profitieren. Einerseits erzielen Teile des Laufental
durch die unterstellten Umfahrungsprojekte auf der H18 Erreichbarkeitsgewinne in der Gréssenordnung von
3%-4%, anderseits verursacht die erweiterte Osttangente Verbesserungen in den zentralen Gebieten, wenn
auch relativ bescheiden (<3%)'. Vom Ausbau der Osttangente prozentual am stédrksten profitieren die Ge-
meinden um Saint-Louis. Diese benutzen die Osttangente stérker als die Gebiete im Kreis Lérrach, welche mit
der A861 eine alternative Route in die Schweiz haben. Die indirekten Entlastungswirkungen aufs untergeordne -
te Strassennetz kénnen jedoch mit dem VM-UVEK nicht vollstindig abgebildet werden. Uber die gesamte
Metro politanregion betrachtet sind die Erreichbarkeitsgewinne in dieser Stossrichtung sehr gering (+1% ggu.
Referenz).

Nafional: Schweizweit betrachtet haben die postulieren Ausbauten in der Stossrichtung ,Kapazitét’ keine spir-
baren Auswirkungen. Dies erstaunt nicht weiter, handelt es sich doch um Kapoazitétserweiterungen mit stark lo-
kalem Charakter ohne distanzméssige Verkirzung der Routen.

16

Modelltechnisch ist die Kapazitétserweiterung der Osttangente Gber eine Erhéhung der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von
+20 km/h auf dem rele vante n Abschnitt i mple mentiert.
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MIV-ERREICHBARKEITSVERANDERUNGEN 2007-2030 (,KAPAZITAT II')

ol L A\Y
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ErreichbarkeitMIV 2030
Kapll/Bass Gesamt in %

Figur 27  MIV-Erreichbarkeitsverénderungen 2007-2030 in Stossrichtung ,Kapazitét II'; regional -Gesamtindex
(oben) und national-Fernverkehrsindex (unten).
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4.4.4. Stossrichtung ,Beschleunigung’

Die Stossrichtung ,Beschleunigung’ ist (zusétzlich zur Osttangente) geprégt durch den Bau einer neuen Stdum-
fahrung von Basel mit folgenden Wirkungen (Figur 28):

» Regional: Prakfisch der gesamte sidwestliche Teil der Metro politanregion erféhrt Erreichbarkeitsgewinne. Die
grossten prozentualen Gewinner in der Gréssenordnung von feilweise Uber 5% sind die Gemeinden im
schweiz-franzésischen Grenzgebiet des Raumes Allschwil-Benken-Reinach. Aber auch weite Teile des Laufental
kénnen (zusétzlich zu den H18-Ausbauten in der Stossrichtung ,Kapazitét’) nochmals Gewinne verbuchen. Die
Ubrigen Schweizer Gemeinden des Metropolitanraumes und der Kreis Lérrach profitieren aber nur indirekt von
der Stdumfahrung, indem die Osttangente weiter entlastet werden kann (wobei dieser Zusammenhang in der
vorliegenden Mo dellierung zu wenig zum Ausdruck kommt). Insgesamt muss aber festgehalten werden, dass die
gesamiregionalen Erreichbarkeitsgewinne im MIV deutlich geringer ausfallen als im OV der entsprechenden
Stossrichtung (+1% ggi. +23%).

-~

Nafional: Auch die Stossrichtung ,Beschleunigung’ hat strassenseitig kaum nationale Ausstrahlung. Zwar sind
die Effekte im Vergleich mit der Stossrichtung ,Kapazitdten” im Raum Nordwestschweiz etwas weiter reichend
(echte distanzm dssige Routenverkiirzung durch Stdumfahrung), Uber die Nordwestschweiz hinaus sind die ent-
sprechenden Anteile an der Gesamtheit der Routen aber vernachléssigbar.
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MIV-ERREICHBARKEITSVERANDERUNGEN 2007-2030 (,BESCHLEUNIGUNG')
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Figur 28  MIV-Erreichbarkeitsveréinderungen  2007-2030 in  Stossrichtung ,Beschleunigung’;  regional-
Gesamtindex (oben) und national-Fernverkehrsindex (unten).
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4.5. Uberblick

Die folgenden Abbildungen und Tabelle 3 fassen die Entwicklung der Erreichbarkeiten zusammen, unterschieden
nach Gesamtindex und Fernverkehrsindex. Ergéinzend zu den Beschreibungen weiter o ben ist aus nationaler Sicht
folgendes festzuhalten.

Die zwei Stossrichtungen bewirken in den Basler Regionen deutlich stérkere Erreichbarkeitsgewinne als in der
Ubrigen Schweiz, vor allem bezogen auf den Fernverkehrsindex. Dies war aufgrund der Ubungsanlage zu erwar-
ten. Dem sind jedoch vor dllem drei Argumente entge genzuhalte n:

» Erstens wird gleichzeitig aufgezeigt, dass in der Region Basel deutlicher Nachholbedarf mit Blick auf die
Referenzentwicklung besteht. Das ZEB-Angebotskonzept bringt fir die Zentren auf der nafionalen Ost-
West-Achse deutlich mehr Verbesserungen. Auf diesem Hintergrund wird mit den Stossrichtungen kein neu-
es nationales Ungleichgewicht geschaffen. Vielmehr wird das Ungleichgewicht der Referenzentwicklung
ausgeglichen.

» Zweitens bringen die Investitionen der zwei Stossrichtungen auch bedeutenden Nutzen fir die anderen
Schweizer Zentren. Die vorliegenden Modellierungen weisen Erreichbarkeits gewinne fir die Deutschschwei-
zer Grosszentren bis zu 10% aus (Fernverkehrsindex). Mit Blick auf die hier nicht modellierte kontine ntale
Erreichbarkeit (BAK 2007) kann davon ausgegangen werden, dass die Grenznutzen fir die Nicht-Basler
Zentren noch grésser sein dirften. In Richtung Norden profitiert Basel ,nur’ von der Fertigstellung des Aus-
baus der Rheintallinie. Die anderen Schweizer Zentren — v.a. Zirich, Luzern und Bern — sind jedoch in Rich-
tung Norden doppelte Gewinner: Zum Ausbau der Rheintallinie kommt die beschleunigte Juraquerung.
Und schliesslich sind mit einem neuen Juradurchstich Folgeinvestitionen verbunden. Diese Folgeinvesfitio-
nen liegen aber wiederum primér auf der Ost-West-Achse (v.a. Heitersbergtunnel) mit ents prechend héhe-
ren Nutzen fir die Regionen auf dieser Achse.

Drittens schliesslich muss festgestellt werden, dass die Schweizer Zentren punkfo konfinentaler Erreichbar-
keit nur im europdischen ,Mittelfeld” figurieren. Zudem beobachten wir, dass sich Basel und weitere
Schweizer Zentren zwischen 1990 und 2006 gegeniber vielen europédischen Zentren relativ verschlechtert
haben. Die Schweiz insgesamt ist also gefordert und ein Ausbau des Gateway Basel kommt der gesamten
Schweiz zugute.

41



metrohasel

UBERBLICK ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG OV GESAMT- UND FERNVERKEHRSINDEX
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Figur 29  Eniwicklung der OV-Erreichbarkeitsindices 2007-2030 (Referenzentwicklung) sowie zwei Stossrichtun-
gen, oben dargestellt fir den Gesamtindex (Nah- und Fernverkehr) unten fir den Fernverkehrsindex.
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ERREICHBARKEITSENTWICKLUNG OV UND MV

07-30 (REF) REF-Kapazititen REF-Beschleunigung
MS-Region ov MIV ov MV ov MV
Gesamtindex
SleleilEe 2 3% 5% 5% 1% 25% 1%
Unteres Base Ibiet 6% 6% 3% “1% 13% 29,
Oberes Baselbiet 9% 49 6% “1% 17% 19%
e Sl 10% | 6% 4% <1% | 8% 1%
Laufental 2% 6% 49, 1% 219% 1%
Pays Saint-Louis (F) 2% 59 17% 1% 59 2%
0 (0] (0] 0
Kreis Loérrach (D) 10% 7% 19 <1% 30% <1%
& metrobasel 3% 5% 4% 0.6% 23% 1.1%
o CH 10% 7% 0.4% 0.1% 2% 0.2%
Fernverke hrsindex
SlelejlEtert 17% | 9% 24% 1% 54% 1%
Unteres Baselbiet 149 7% 16% 19 37% 29,
Oberes Baselbiet 18% 3% 14% <19% 299 1%
e Sl 16% | 5% 4% <1% | 10% 1%
Laufental 3% 7% 15% 3% 439 3%
Pays Saint-Louis (F) 49 6% 46% 1% 64% 2%
Kreis Lérrach (D) 289 7% 59 <1% 739 <1%
0 (0] (0] 0
@ metrobasel 15% 7% 16% 0.7% 50% 1.1%
g CH 28% 7% 3.6% 0.2% 2% 0.2%

metrohasel

Tabelle 3  Uberblick der wichtigsten Kennziffern der Erreichbarkeitsentwicklungen nach Stossrichtungen MIV + OV
und Vergleich mit Schweizer Durchschnitt.
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5. Woeitere verkehrliche Nutzen und Kosten

5.1. Reisezeitveréinderungen Schiene

Die oben dargestellten Erreichbarkeitsindices stellen im Sinne der gesamtwirtschaftlichen Standortfaktoren einen
représentativen Indikator fir die Verkehrsgunst dar. Hinsichtlich verkehrlicher Nutzenverénderungen sind Erreich-
barkeiten jedoch indirekte Informationen, weil sie auf allgemeinen Relationen zwischen den Gemeinden und
deren Strukturpotenziale basieren und nicht auf den effektiven Verkehrsstrdmen. In herkémmlichen Kosten-
Nutzen-Analysen (NISTRA, NIBA) werden die direkten verkehrlichen Nutzen hauptsdchlich Gber den Indikator
Reisezeitgewinne erfasst. Der Unferschied zu den Erreichbarkeiten besteht vor allem darin, dass die Reisezeitver-
dnderungen mit den effektiven Nachfragestrdmen gewichtet werden und nicht mit der Struktur (Bevélkerung,
Arbeitsplatze). Details zur Mo dellierung der Reisezeitverdnderungen sind dem Anhang 3 zu entnehmen. Erwdhnt
sei, dass nicht nur reine Fahrzeiten modelliert werden, sondern auch die Zugangs- und Abgangszeit, die Umstei-
gehaufigkeit und das Intervall. Taktverdichtungen werden demnach mitberiicksichtigt.

» Referenzentwicklung (Figur 30): Das Bild der Erreichbarkeitsverénderungen mit deutlich unterdurchschnitlichen
Verbesserungen im Metropolitanraum Basel wird bestatigh. Zwar kann auch die Region Basel mit dem Ange-
botskonzept ZEB auf gewissen Relationen Reisezeitverkirzungen in Anspruch nehmen. Diese liegen jedoch zu
den gréssten Schweizer Zentren unter 5%. Demgegeniber weisen Relationen zwischen Zentren der Ost-West-
Achse Verkirzungen um die 10% auf. Auf innermetropolitanen Relationen veréndert sich praktisch nichts. Das
Modell weist teilweise sogar leicht zunehmende Reisezeiten nach (z.B. Laufental).

v Kapazitéten I (Figur 31): Mit dieser Stossrichtung kénnen Reisezeitverkirzungen in die Schweizer Grosszentren
Zirich, Bern und Luzern von immerhin 3%-5%, teilweise sogar dariber, erzielt werden. Augenfallig sind die Rei-
sezeitreduktionen aus den zwei ausléndischen Metrobasel-Regionen ,Haut-Rhin” (F) und Kreis Lérrach (D) in die
Schweizer Zentren. Beziglich dieser Relationen zeigt sich der Nutzen bei der Betrachtung der direkten Reisezeit-
gewinne eher deutlicher als beim Erreichbarkeitsindex. Keine nennenswerfen Reisezeitverénderungen ergeben
sich in dieser Stossrichtung aus Richtung der euro pdischen Grosszentren Frankfurt, Paris und Milano. Hier sind
die Gesamtdistanzen zu lange, als dass die mit Kap Il verbundenen Reisezeitgewinne prozentual stérker durch-
schlagen.

~

,Beschleunigung’: Die Reisezeitverkirzungen zwischen Basel und den Schweizer Grosszentren sind deutlicher
als in Kap Il und liegen zwischen 5%-10%. Die Wirkungen reichen in dieser Stossrichtung namentlich auch for
gewisse Verkirzungen zwischen den zwei Metropolitanrdumen Basel und Lausanne-Genf. Die deutschen
Grenzgebiete erzielen auch hier die héchsten Zeitverkirzungen. Es Uberlagern sich die Wirkungen des be-
schleunigten Juradurchstichs mit dem Herzstick der Regio-S-Bahn. Hinsichtlich europdischer Grosszentren wird
vor allem der Korridor Base |-Frankfurt spiirbar beschleunigt (Annahme: Vollausbau Rheintallinie).
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OV-REISEZEITVERANDERUNGEN 2007-2030 (REF)

von/zu Basel Unteres Oberes Elaufenta Zirich Bern Luzern Lausannt¢Genf
Basel 0%

Unteres Baselbie! 0% 0%

Oberes Baselbiet -1% 0%

Laufe ntal 1%

Ziirich

Bern 0% -1%

Luzern

Lausanne

Genf

Haut-Rhin 0% 1% 1% 0% -2%

SK Freiburg -1% -1% -1%

LK Breisgau-Hoch -2% -1% 0% -2%

LK Lérrach -1% -2% -1% -1% % -1% -1% -1% -1%
MILANO

Frankfurt -2% -2% -1% -2% -1% -2% -2% -2%

Paris 0% 1% 1% 0% 1% 1% -1% 0% 2%

Figur 30 Reisezeitverénderungen OV, nachfragege wichtet, Referenzentwicklung 2007-2030.

45



metrohasel

OV-REISEZEITVERANDERUNGEN ,KAPAZ ITATEN II' (VS REF)
von/zu Basel Unt. Bas¢ Ob. Base Laufenta Zirich  Bern Luzern Lausannt¢Genf
Basel 0%
Unteres Baselbie! 0% 0%
Oberes Baselbiet 0% 0% 0%
Laufe ntal 0%
Zurich %
Bern 0% 0%
Luzern 0% 0% 0%
Lausanne 0% 0% 0% 0% 0%
Genf 0% % -1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Haut-Rhin -2%- -1% -2%
SK Freiburg 0% 0% 1% 0% -1% 0% -1% 0% 0%
LK Breisgau-Hoch 0% 0% 0% 0% 0% 0% -1% 0% 0%
LK Lo rrach % 1% 0% 1% -1%
Milano 0% % 0% 0% % 0% 0% 0% 0%
Frankfurt 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Paris 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
OV-REISEZEITVERANDERUNGEN ,BESCHLEUNIGUNG’ (VS REF)
von/zu Basel Unt. Bas¢ Ob. Base Laufenta Zirich  Bern Luzern Lausannt¢Genf
Basel 0%
Unteres Baselbie 0%
Oberes Baselbiet 0% 0%
Laufe ntal 0% -2%
Zirich 0%
Bern 0% 0%
Luzern 0% -2% 0%
Lausanne 0% 0% 0% 0%
Genf 0% 0% 0%
Haut-Rhin
SK Freiburg
LK Breisgau-Hoch
LK Lérrach
Milano 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Frankfurt
Paris 0% 0% 0% 0% -1% -1% 0% -2% -1%

Figur 31  Reisezeitverdnderungen OV, nachfragegewichtet, Vergleich Stossrichtungen ,Kapazitdten’ und ,Be-
schleunigung’ mit der Referenzentwicklung.

5.2, Reisezeitveréinderungen Strasse

Die Reisezeitverénderungen auf der Strasse stellen wir bezogen auf die Abendspitzenstunde dar. Hier sind die zu
erwartenden Stauveffekte in der Refere nzentwicklung am gréssten und entsprechend auch die Verénderungen zu

den Stossrichtungen.
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» Referenzentwicklung (Figur 32): Grossere Reisezeitverbesserungen sind namentlich auf der Ost-West-Achse
infolge der Spurerweiterung zwischen Oltlen und Bern (A1) zu konstatieren. Im Raum Basel sind die Reisezeitge -
winne gering. Im Gegenteil, auffallend sind vor allem Reisezeitverschlechterungen in der Abendspitze zwischen
einzelnen innerregionalen Relationen, namentlich zwischen Basel / Unt. Baselbiet und Ob. Baselbiet. Hier zei-
gen sich die Kapazitétse ngpdsse bzw. die zunehmenden Staueffekte rund um die Stadt Basel.

Kapazitéten II' (Figur 33): Gleich wie bei den Erreichbarkeitsindizes schlagen die unterstellten Strassenausbau-
projekte auch bei den Reisezeiten kaum durch. Der Effekt der Osttangente zeigt sich noch am ehesten auf Rela-
tionen mit dem franzésischen Grenzge biet.

,Beschleunigung’: Entsprechend der hier unterstellten Sidumfahrung zeigen sich die stérksten Reisezeitgewinne
auf Relationen zwischen den Regionen Laufental, Unt. Baselbiet sowie Haut-Rhin. Die Gbrigen Reisezeit-

Verbesserungen sind vernachléssigbar.

MIV-REIS EZEITVERANDERUNGEN 2007-2030 (REF), ABENDSPITZENSTUNDE

von /zu Basel Unteres Bas:Oberes Base Laufental  Zirich Bern Luzern Lausanne Genf
Basel 0% 0% 0% 0% 0% 2%
unteres Bas I NEGEA 1% 1% 1% 1% 2%
Oberes Base -1% 1% 1% -1% 1% -1% -2% -3%
Lau fental -1% 1% 1% 0% 0% 0% -4% -4%
Zirich % 0% 1% 0% 0% -3% % 2%
Bern -2% -
Luzern 1% 0% -1% -1% -3%
Lausanne -1% % 4% 1% 1% _ -3%
Genf -3% 2% -3% 4% -3% -4% -3% %
e (N oo MM 0% s e
SK Freiburg -2% -1% 0% 0% 0% 0% 0% -1% -2%
LK Breisgau-| -2% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
LK Lérrach -4% 4% -3% -3% -1% -2% -2% % -3%
MILANO 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Frankfurt % 0% % 0% 0% 0% 0% 0% -1%
Paris % 0% % 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Figur 32 Reisezeitverénderungen MIV in der Abendspizenstunde, nachfragegewichtet, Referenzentwicklung

2007-2030.
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MIV-REISEZEITVERANDERUNGEN ,KAPAZITATEN II (VS REF), ABEND SPITZENSTUNDE

von /zu Basel

Basel

Unteres Bas¢ -1%
Oberes Base -1%
Lau fental -1%
Zurich 0%
Bern 0%
Luzern 0%
Lausanne 0%
Genf %
Haut-Rhin %
SK Freiburg %
LK Breisgau-| 0%
LK L6émrach 0%
MILANO %
Frankfurt %
Paris 0%

-1%

0%
-1%
0%
0%
0%
0%
0%
3%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

-1%
%

%
%
0%
0%
%
%
0%
%
%
0%
0%
%
%

Unteres Bas¢Oberes Base Laufental

-1%
-1%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
2%
-1%
-1%
-1%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%
%

0%
%
%
0%
0%
%
0%
0%

Genf
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

MIV-REIS EZEITVERANDERUNGEN ,BESCHLEUNIGUNG' (VS REF), ABENDSPITZENSTUNDE

von /zu Basel Unteres Bas :Ob eres Base Laufental Genf

Basel 3% -2% -3% 0% 0% 0% 0% 0%
Unteres Bas JRIIIEZA 2% 3% 0% 0% 0% % 0%
Oberes Base -1% -1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Lau fental -4% -4% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Ziirich % 0% % 0% 0% 0% % 0%
Bern % 0% % 0% 0% 0% % 0%
Luzern % 0% % 0% 0% 0% 0% 0%
Lausanne % 0% % 0% 0% 0% 0% 0%
Genf % 0% % 0% 0% 0% 0% %

Haut-Rhin -3 B% 2% 4% 0% 0% 0% 0% 0%
SK Freiburg % 1% % 1% 0% 0% 0% % 0%
LK B reis gau-| % 2% % 1% 0% 0% 0% % 0%
LK Lérrach % 3% % 1% 0% 0% 0% % 0%
MILANO % 0% % 0% 0% 0% 0% % 0%
Frankfurt 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Paris % 0% % 0% 0% 0% 0% % 0%

Figur 33 Reisezeitverénderungen MIV in der Abendspitzenstunde, nachfrage gewichtet, Vergleich Stossrichtungen

,Kapazitéten” und ,Beschleunigung’ mit der Referenzentwicklung.

5.3. Schienenkapazitaten

Das Schienennetz in der Nordwestschweiz gerét zunehmend an seine Kapozitéts grenzen. Wichtigster Treiber ist
die laufend zunehmende Verkehrsnachfrage. In der Problemanalyse in Kapitel 2 haben wir — abgestitzt auf vor-
liegende Planungsgrundlagen — auf die absehbaren Engpésse in der Referenzentwicklung hingewiesen. Speziell
erwdhnenswert sind dabei die TLB-Studien als jingste Kapozitdisanalysen auf der Schiene im Raum Basel. In
Anlehnung an diese Planungsgrundlagen werden im Folgenden qualitative Uberlegungen vorge nommen, welche
Kapazitéts beitrége die hier skizzierten Stossrichtungen gegeniber der Referenzentwicklung liefern.
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Stossrichtung ,Kapazitdten I

Die erste Angebotsstufe ,Kapazitdten I entspricht den Zielvorstellungen der Nordwestschweizer Kantone zur Wei-
terentwicklung der Regio-S-Bahn im Zeithorizont ZEB (Kantone AG/BL/BS/JU/SO/SBB 2008). Demnach soll die
prognostizierte Nachfragesteigerung bis ca. 2020 vor allem Uber die Beschaffung neuen Rollmaterials aufgefan-
gen werden. Spdtestens im Zeithorizont ZEB (2030) treten jedoch massive Trassenkonflikte auf zwischen Fern-
/Guterverkehr und Regionalverkehr. Die Zielkonzepte auf den drei Korridoren Ergolztal (/4h-Takt Liestal, 3. S-
Bahn bis Gelterkinden), Fricktal (4h-Takt Rheinfelden) und Laufental (zusétzlicher RX Basel-Delémont) bendtigen
die in der Stossrichtung zugrunde gelegten Erweiterungsoptionen ZEB (Entflechtungsbauwerte Basel Ost sowie
Doppels purabschnitte Laufental). Es wird geschétzt (Kanton BL 2008), dass mit den vorgeschlagenen Varianten
die Personenverkehrsleistung (Pkm) auf diesen Korridoren von heute bis 2030 um 17 % (Ergolztal), 11% (Fricktal)
und 50% (Laufental) wachsen kénnten. Die dringendsten Engpésse im Regionalverkehr wéren damitim Zeithori-
zont ZEB geldst.

Im Fern- und Giterverkehr bringt dieser erste Ausbauschritt ,nur’ eine Optimierung der betrieblichen Ablgufe. Ein
wesentlicher Angebotsausbau ist damit nicht méglich. Hier kommt das Nadeldhr Juradurchstich ins Spiel bzw. die
zweite Stossrichtung ,Kapazitéten II'.

Stossrichtung ,Kapazitaten I

Der Antrieb fir diese Stossrichtung mit dem neuen Juradurchstich kommt nicht vom Regionalverkehr, sondern
vom Fern- und Giterverkehr. Ein Vah-Takt der S-Bahn bis nach Olten hat nicht oberste Prioritét. Hingegen zeigt
sich immer deutlicher, dass auf der Nord-Sid-G Gte rverkehrsachse der Juradurchstich zum gréssten Engpass wird.
Aktuellste Planungsgrundlage in diesem Kontext ist die Trinationale Langfristplanung Basel (TLB 2008). In drei
Lénderstudien wurden die Knoten- und Streckenkaparzitéten des Schienennetzes in zwei Zeithorizonten (2015,
2030) und verschiedenen Szenarien untersucht. Die folgende Darstellung fasst die Engpésse fir den Zeithorizont
2030 und dos Grundszenario zusammen. Bericksichtigt ist dabei im Personenverkehr das Angebot ZEB sowie
zusétzlich eine Verdichtung der Regio S-Bahn NWCH auf den sh-Taktim inneren Agglomerationsbereich. Infra-
strukturseitig ist der Zustand ZEB, d.h. ohne Erweiterungsoptionen (v.a. Entflechtung B asel Ost) und Grosspro jek-
te (Wisenberg) zugrunde gelegt.
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ENGPASSANALYSE 2030 (TRINATIONALE LANGFRISTPLANUNG BASEL)
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Legende:
Griine Strecken: Traszennachfrage deutlich umterhalk der Streckenkapazitat
Gelbe Strecken: Traszennachfrage im Bereich der Streckenkapazitdt. noch fahrbar
Foie Strecken: Trassennachfrage hiher als Streckenkapazitat
Schwarze Streckan: Hapazitat nicht untersucht, nicht relewvant

Figur 34  Engpassanalysen TLB fir das Grundszenario 2030 (nach Milderungsmassnahmen) mit erweiterfem
Angebot der Regio-S-Bahn und ohne Brenner-Basistunnel und NBS Lyon-Torino (Quelle: TLB 2008).

» In Deutschland und Frankreich kann die Verkehrsnachfrage auf dem Bestweg (Neubaustrecke im Rheintal) oder
auf der parallel verlaufenden Rheintalbahn und zeitlich ohne Einschrénkungen gefihrt werden. Auftretende
Engpdsse kdnnen mit Milderungsmassnahmen geldst werden.

In der Schweiz gibt es zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Gotthardbasistunnels (ca. 2017) unter den getrof-
fenen Annahmen noch keine nennenswerten Engpésse. Das Verkehrswachstum fihrt aber in der Schweiz dazu,
dass zwischen diesem Zeitpunkt und 2030 — bei gleichzeitigem Ausbau der Regio-S-Bahn — die Kapazitéts gren -
zen erreicht werden. Die gréssten Engpdsse liegen auf den Abschnitten Basel-Olten-Lenzburg sowie Basel-
Rheinfelden. Verglichen mit dem Angebot an Trassen, das unter den Annahmen von ZEB zur Verfiigung geste llt
werden kann, kénnte es notwendig werden, dass (je nach Szenario) bis zu 4 zusétzliche Giterverkehrstrassen
pro Stunde und Richtung beansprucht werden. Mit Milderungsmassnahmen (Verzicht auf 30’-Takt im Personen-
fernverkehr am Gotthard, léngere Wartezeiten in Basel fir den Guterverkehr oder eine Beschrénkung des Re-
gio-S-Bahn-Ausbaus auf einen 4h-Takt nur in Hauptverkehrszeiten) kénnen die Engpdsse entschérft aber nicht
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vollstdndig ausgerdumt werden. Zudem sind diese Milderungsmassnahmen politisch nicht einfach umzusetzen,
weil sie zulasten anderer Bedirfnisse gehen, vor allem des Personenverkehrs.

Die TLB-Studien gehen nicht im Detail auf die Frage ein, welche konkreten Infrastrukturen diese Engpésse behe-
ben wirden. Einzig hinsichtlich eines Bypasses Basel Ost wird kein unmittelbarer Bedarf postuliert. Implizit wird
beziglich Entscheid neuer Juradurchstich eine etwos abwartende Posifion eingenommen (TLB 2008: S. 53): Auf
dem Hintergrund von Unsicherheiten in den Nachfrage prognosen, infrastrukturellen Rahmenbedingungen (v.c.
Entscheide zu Brennerbasistunnel sowie Lyon-Turin) sowie der Tatsache, dass die Kapazitéten bis mindestens zur
Erotfnung des Gotthardbasistunnels reichen, kénne trofz langen Vorlaufzeiten bei der Planung von Grossinvestifi-
onen u.U. mit einem definitiven Entscheid noch zugewartet werden.

Mit dem neuen Juradurchstich wirde auf dem Abschnitt Basel-Olten-Aarau ein 4 -Spur-System entstehen bzw.
die Kapazitdten rund verdoppelt. Zusammen mit der Bézberg-Achse ergdébe sich ein 6-Spur-System, das mit den
nérdlichen Zuléufen aus Deutschland und Frankreich korrespondieren wirde. Um diese neuen Kapazitdten auf
der Nord-Sid-Achse ausschépfen zu kénnen, sind jedoch Folgeinvestitionen auf der Ost-West-Achse nétig, am
unmittelbarsten durch den Heitersbergtunnel Il. Erst damit kann geméss ,Botschaft Gesamtschau FingV’ (BR
2007) auf der gesamten Strecke Olten—Zirich eine konsequente Trennung des schnellen und langsamen Ver-
kehrs erméglicht und somit auch die Bézberg-Achse substanziell entlastet werden. Die fehlenden Giterver-
kehrstrassen gemdss TLB kénnen erst dann bereitgestellt werden.

Stossrichtung ,Beschleunigung’

Der Antrieb fur diese Stossrichtung liegt nicht primér in einer weiteren Kapazitétsausdehnung gegeniber ,Kapazi-
tat 1l', sondern in einer Attrakfivierung des OV durch Reisezeitverkiirzungen. Gleichwohl ermé glicht auch diese
Stossrichtung Kapazitéisgewinne, hier wiederum starker im Regionalverkehr als im Fern-/Guiterverkehr:

~

Regionalverkehr: Mit dem ,Herzstick” werden nicht nur substanzielle Reisezeitgewinne erméglicht, gleichzeitig
werden einerseits die bisherigen Bahnlinien (Uber die Rheinbriicke), anderseits das Tramsystem entlastet. Ge-
méss ZMB (Kantone BS/BL 2004) dirften rund 50'000 Fahrgéste pro Jahr im stérksten Querschnitt das Herz-
stick benutzen. Rund 20% davon kdmen von der S-Bahn, 65% vom Tram und ca. 10% sind Umsteiger vom Au-
to (Entlastung Strasse, konservative Schétzung).

~

Fern-/Guterverkehr: Eine beschleunigte Variante des Wisenbergtunnels bringt gegeniber der konventionellen
héchstens leichte zusétzliche Kapazitdisgewinne. Dies insofern als das verdichtete Personenverkehrsangebot
schneller unterwegs ist und dadurch ggf. der eine oder andere zusdtzliche Giterzug frassiert werden kann.
Grundséfzlich gelten jedoch die obigen Aussagen zu den Kapazitétswirkungen im Fern- und Giterverkehr von
,Kapazitét II' auch fur die Stossrichtung ,Beschleunigung’.

5.4. Strassenkapazitdten

Auch hinsichtlich Wirkung der Stossrichtungen auf die Strassenkapaziféten stifzen wir uns vor allem auf vorlie-
gende Zweckmadssigkeitbeurteilungen ab. Die eigenen Mo dellierungen (zu den Erreichbarkeiten und Reisezeitver-
dnderungen) sind nicht geeignet, um den Nachweis von Kapazitdisengpdssen zu erbringen. Das verkehrliche
Mengengerist im stédtischen Binnenverkehr ist im VM-UVEK nicht vollsténdig inte griert.

Stossrichtung ,Kapazitéten’

» HVS Umfahrungsstrassen: Die unferstellten Umfahrungsprojekte im Laufental und Liestal haben stark lokale
Wirkungen. Im Falle der Umfahrung Laufen/Zwingen werden die Entlastungseffekte auf die he utigen Ortsdurch-
fahrten auf ca. 5000 bis 10'000 Fahrzeuge pro Tag beziffert (J+G 2006), was eine Reduktion in der Gréssen-
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ordnung von rund 50% darstellt. Entsprechende Schétzungen zur Umfahrung Liestal und Muggenbergtunnel
liegen uns nicht vor, der lokale Charakter ist jedoch vergleichbar.

HLS Osttangente: Die Modellierung gemdss ZMB (Gruner 2008) ergab, dass die Stammlinie A2 keinesfalls in
der Lage ist, die Verkehrsbelastungen des Prognose-Referenzzustand 2030 (ohne Ausbau) zu bewdltigen. Der
Abschnitt wére ein erheblicher Engpass im gesamten HLS-System der Agglomeration Basel. Mit der vorgeschla-
genen Bestvariante (Variante Ausbau Stammlinie auf 2x3 Fahrsireifen) kénnen nicht nur die Kapazitdtsengpésse
auf der Autobahn geldst werden, es werden auch Teilabschnitte auf dem untergeordneten stadtischen Strassen-
netz entlastet (z.B. Birseckstrasse -65%) mit entsprechend positiven Wirkungen auf den Strassen-OV und Lang-
samverkehr. Daneben hat der Ausbau und die flankierende Massnahmen auch bedeutende siedlungs- und
raum planerische Nutzen (,Stadtre paratur’ durch Uberdeckung und Lérmsanierung). Auf der anderen Seite zei-
gen die Analysen, dass mit dem Strassenausbau keine nennenswerte Reduktion im OV einhergeht.

Stossrichtung ,Beschleunigung’

Zusétzlich zu den Projekten gemdss Stossrichtung ,Kapazitdten” kommt hier die Sidumfahrung Basel hinzu. Die
entsprechende ZMB (RAGIS 2003) weist fir die Stdumfahrung Entlastungswirkungen auf den parallelen Quer-
verbindungsstrassen von 30% bis 70% und auf den bestehenden Zufahrtsachsen zur Stadt Basel von 5% bis 40%
nach. Im sidwestlichen Gebiet sind die Wirkungen also substanziell, die gréssten Engpdsse werden damit besei-
tigt. Die ZMB Osttangente (Gruner 2008) hat hingegen auch gezeigt, dass die zuséizlichen Entlastungswirkungen
einer Stdumfahrung auf die Kapozitdten im Osten von Basel relativ klein sind (ca. 5%-10%).
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5.5. Kosten

Wie bereits einleitend ausgefihrt, macht die vorliegende Studie keine Kosten-Nutzen Analysen, sondern konzentriert
sich auf die Darstellung der Nutzen neuer Verkehrsinfrastrukturen im Metropolitanraum Basel. Als Informations-
grundlage fasst die nachfolgende Tabelle gleichwoh! die Kosten der zugrunde gelegten Infrastrukturen zusammen.
Dabei stitzen wir uns auf vorliegende Grundlagen. Es zeigt sich, dass die Stossrichtung ,Beschleunigung’ rund 50%
(Schiene) bis 75% (Strasse) teurer zu stehen kommt als die Stossrichtung ,Kapazitéten’. Schienenseitig gilt es zu
beachten, dass beziglich Folgeinvestitionen zum neuen Juradurchstich lediglich der Heitersbergtunnel Il aufgefuhrt
ist. Weitere Folgeinvestitionen sind Gegenstand der laufenden Gesamtplanung Bahn 2030.

INVESTITIO NSKOSTEN DER STOSSRICHTUNGEN

Kapazitéten’ | ,Beschleunigung’ | Quellen

Schiene
Entflechtung Basel Ost (EO-ZEB): 360 Mio. 360 Mio. Botschaft FinoV
» Enfflechtung  Basel-Muttienz 150 gy
Mio.) Planungsauftrag Re-
& . gio-S-Bahn  NWCH
» Uberwerfung Pratteln (150 Mio.) (2008)
» Wendegleis Liestal/Ge lterkinden (60
Mio.)
Doppels purausbauten Laufental (EO- | 180 Mio. 180 Mio. Botschaft FineV
ZEB): (2007)
» DS Zwingen-Grellingen (100 Mio. Planungsauftrag Re-

» DS Bérschwil-Laufen (60 Mio.) Suh CLUE S

(2008)

» Basel-Laufen (10 Mio.)

Wisenbe rgtunnel 2000 Mio. 2500 Mio." Botschaft FinoV
(2007)

Heitersbergtunnel I 700 Mio. 700 Mio. Botschaft FindV
(2007)

Herzstick Regio-S-Bahn Basel 1200 Mio. ZMB (Kantone BS/BL
2004)

Anschluss Euroairport 170 Mio. 170 Mio. Machbarkeitsstudie
(2007)?

Vollausbau Rheintallinie (D) (4500 Mio.)? DB (2007)

Total CH 3410 Mio. 5110 Mio.

Strasse

H18 Umfahrung Laufen/Zwingen 400 Mio. 400 Mio. ZMB (J+G 2006)

H18 Muggenbergtunnel 50 Mio. 50 Mio. Agglo programm
(Kantone
BS/BL/AG/SO 2007)

H2 Umfahrung Liestal 250 Mio. 250 Mio. Agglo programm
(Kantone

BS/BL/AG/SO 2007)
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Kapazitéten’ | ,Beschleunigung’ | Quellen
Kapazitéatse rweite rung Osttangente 915 Mio. 915 Mio. Programm botschaft
EPB (UVEK 2008b)
Stdumfahrung Basel 1200 Mio. ZMB (RAGIS 2003)
Total CH 1615 Mio. 2815 Mio.

Tabelle 4  Zusammenstellung der Kostenschétzungen gemdss projekispezifischer Planungs grundlagen.
' Eigene Schétzung der Mehrkosten in der beschleunigten Variante: ca. +25%
2 siehe http://www. bav. admin.ch/hgv/01872/01878/01911/index.html2lang=de
9 Der Vollausbau der Rheintallinie ist beschlossen und entsprechend nicht der Stossrichtung ,Be-
schleunigung’ i.e.S. anzurechnen.

6. Synthese

Abschliessend fassen wir die Nutzeniberlegungen der Stossrichtungen zusammen und vergleichen diese mit der
Referenzentwicklung, also einer Entwicklung ohne verkehrliche Grossinvestitionen im Metropolitanraum Basel als
bereits beschlossen.

6.1. Referenzentwicklung
Schiene

Aufgrund der pro gnostizierten Nachfrage werden die Kapazitéten auf der Schiene sowohl im Personen- als auch
im Guterverkehr bis 2030 an ihre Grenzen stossen. Im Personenverkehr werden vor allem die begrenzten Ver-
dichtungsméglichkeiten im Regionalverkehr dozu beitragen. Im Guiterverkehr wirkt vor allem der Umstand
schwer, dass sowohl neue Kapazitdten aus Richtung Norden geschaffen werden (Rheintallinie) als auch mit der
NEAT auf der Nord-Sid-Achse. Dazwischen zeigen die neuesten Kapazitétsanalysen (TLB 2008) fur das Jahr
2030 nennenswerte Engpdsse, namentlich zwischen Basel und Olten (und weiter bis Lenzburg).

Von den beschlossenen Ausbauten auf Schweizer Seite im Rahmen von ZEB profitiert die Region Basel unter-
durchschnitilich. Die Erreichbarkeitsgewinne in der Metropolitanregion sind rund zweimal (Fernverkehrsindex) bis
dreimal (Nah- und Fernverkehrsindex) tiefer als im Mittel der Gbrigen Schweiz. Neben dem Tessin (NEAT) sind es
vor allem die grossen Zentren auf der Ost-West-Achse, welche ihre Erreichbarkeit mit ZEB Uberdurchschnittlich
steigern. Einzig der Korridor Basel-Freiburg i.B. kann in der Metropolitanregion Basel dank Einfihrung des 2h-
Taktes seine Erreichbarkeit spirbar erhéhen. Schliesslich ist zu erwdhnen, dass vor allem fir Basel-Stadt nicht nur
die ZEB-Ausbauten unterdurchschnittliche Erreichbarkeitsgewinne bringen werden, dies war schon in der Zeit-

spanne 2000-2007 der Fall, d.h. als Folge von Bahn 2000, 1. Etappe.

Strasse

Die Kapatzitéiten auf der Strasse stossen bis 2030 an verschiedenen Orten an ihre Grenzen. Die gréssten Engpds -
se auf der HLS liegen auf der A2/A3, neben dem Grenzibergang D/CH vor allem zwischen Wiese und Hagnau
(Bereich Osttangente) und weiter bis Augst. Im Weiteren sind starke Engpésse auf verschiedenen Abschnitten des
HVS-Netzes auszumachen, so namentlich in den RGdumen Binningen, Aesch, Pratteln und Liestal. Auf deutscher
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und franzésischer Seite konnten bzw. kénnen hingegen mit der Nordtangente sowie der Fertigstellung der A861
zwischen Lérrach und Rheinfelden die gréssten Engpdsse in der Referenzentwicklung beseitigt werden.

Die Erreichbarkeit Basels weicht strassenseitig sowohl hinsichtlich Ausgangsniveau wie Verénderungen deutlich
weniger ab von der Ubrigen Schweiz. Aber auch beziglich Strassenerreichbarkeit liegen die grossen Gewinner in
der Referenze ntwicklung andernorts, vor allem in der Zentralschweiz (u.a. Knonauerami), dem Wallis (Brig-Visp)
oder dem Jura (Transjurane). Insgesamt und schweizweit betrachtet fallen in der Strasse n-Referenzentwicklung die
Erreichbarkeits gewinne geringer aus als auf der Schiene.

Im Vergleich zum Erreichbarkeitsindex zeigen die direkten Reisezeitverénderungen die zu erwartenden Stauprob-
leme in der Referenzentwicklung deutlicher. Wo infolge von Autobahn-Ausbauten die Reisezeiten auf léngeren
Relationen abnehmen (z.B. Al Hérkingen-Luterbach oder A16 Transjurane) nehmen im Raum Basel in der
Abends pitze die Reisezeiten zwischen einzelnen innerregionalen Relationen zu.

6.2, Stossrichtung ,Kapazitéten’
Schiene

Mit dem ersten Ausbauschritt, den Erweiterungsoptionen ZEB, kann einerseits eine erste Verdichtungsstufe der
Regio -S-Bahn in Richtung Viertelstundentakt im Agglomerationsverkehr vorgenommen werden (S1 Fricktal, S3
Ergolztal und S3 Laufental), anderseits wird die Stabilitét und Zuverldssigkeit im gesamten B ahnsystem verbessert.
Der Gesaminutzen der entsprechenden Investitionen von rund einer halben Milliarde Franken ist denn auch poli-
tisch unbestritten. Die damit erzielbaren Erreichbarkeitsgewinne halten sich jedoch in Grenzen. Substanzielle
Erreichbarkeitsverdnderungen sind erst mit dem zweiten Ausbauschritt, dem neuen Juradurchstich, zu erzielen.
Dieser zweite Ausbauschritt, mit weiteren gut zwei Milliarden Franken Investitionsvolumen, ist vor allem durch die
léngerfristigen Bedirfnisse im Guterverkehr begrindet. In der Folge kann aber auch der Personenfernverkehr
verdichtet werden. Die Stossrichtung ,Kapazitéten’ gibt weitgehend die Antwort auf die im Rahmen der TLB-
Analysen konstatierten Kapozitdtsengpdsse auf dem Abschnitt Basel-O lien(-Lenzburg) im Prognosezeithorizont

2030.

Mit dem Vollausbau der Stossrichtung ,Kapazitdten” kann gegeniber der Referenzentwicklung die durchschnitli-
che Erreichbarkeit in der Metro politanregion insgesamt um +4% im Gesamiverkehr und +16% im Fermnverkehr
gesteigert werden. Auch national bringt die Stossrichtung nennenswerte Erreichbarkeitsgewinne. Vor allem die
Grosszeniren Zirich, Luzern und Bern kénnen ihre Fernverke hrserreichbarkeit verbessern, ndher gelegene Stadte
wie Olten profitieren noch stérker. Der generelle Nutzen, der mit dem Angebotssprung zum '4h-Takt im Perso-
nenfernverkehr verbunden ist, kommt dem gesamten Stédteviereck (Basel-Zirich-Bern—Luzern) zugute. Dabei
darf jedoch nicht vergessen werden, dass Folgeinvestitionen zum Wisenbergtunnel nétig sind. Diese liegen pri-
mér auf der Ost-West-Achse (z.B. Heitersberg 1l), was aber den verkehrlichen Nutzen fir die Gebiete auf dieser
Achse weiter erhoht. Diese Folgeinvestitionen sind im Gesamtkontext der laufenden Planungen ,Bahn 2030’ und
somit dem gesamten Bahnsystem Schweiz zu sehen. Schliesslich profitieren die Nicht Basler Zentren hinsichtlich
kontinentaler Erreichbarkeit Uberdurchschnittlich: Fir Basel verbessert sich mit dem neuen Juradurchstich die
Erreichbarkeit primér in Richtung Siden, in den brigen Zentren jedoch unter Beriicksichtigung von Folgeinvesti-
tionen in mehrere Richtungen, d.h. auf der Nord-Sid- und (nochmals) auf der Ost-West-Achse.

Strasse

Im Vergleich zur Schiene fihren strassenseitig die unterstellten Ausbauten nicht zu nennenswerten Erreichbar-
keitsgewinnen, weder Uberregional noch national. Die Umfahrungsprojekte auf H2 und H18 haben stark lokale
Wirkung und die Erweiterung der Osttangente sichert primdr die Kapazitdten und reduziert die Gefahr von Verla-
gerungseffekten aufs untergeordnete stédfische Strassennetz, bringt aber keine distanzméssige Verkirzung der
Routen.
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Mit der Erweiterung der Osttangente wird der grésste Engpass auf dem HLS-Netz der Region Basel entschérft.
Weitere punktuelle Engpésse sind damit aber nicht ausgeschlossen, vor allem auch auf dem HVS-Netz. Hier setzt
das Agglomerationsprogramm Basel an mit diversen kleineren und mittelgrossen Strasse nprojekten.

6.3. Stossrichtung ,Beschleunigung’
Schiene

Die Stossrichtung ,Beschleunigung’ bringtim Giter- und Personenfernverkehr keine eigentlichen Kapazitétserhs-
hungen mehr gegeniber der Stossrichtung ,Kapazitdten’. Vielmehr handelt es sich um eine zusétzliche Attraktivie -
rung durch reduzierte Reisezeiten. Im Regional- und Orsverkehr hingegen wirkt das Herzstick nicht nur be-
schleunigend, sondern auch stark kapazitétssteigernd.

Diese Stossrichtung bringt deutlich stérkere Verbesserungen hinsichtlich Erreichbarkeit und Reisezeiten im Ver-
gleich zu Kapazitéten’. Beim Fernverkehr liegen die Erreichbarkeitsgewinne fir die Metropolitanregion bei insge -
samt hohen 30%-50%. Dies ist etwa dreimal so viel wie in der Stossrichtung ,Kapazitéten'. Drei Haupteffekte
Uberlagern sich: die Beschleunigung Richtung Stden durch den neuen Juradurchstich, Richtung Norden durch
den Vollausbau der Rheintallinie'” sowie die Durchmesserlinien im Regionalverkehr durch das Herzstick. Noch
starker wirken sich die Erreichbarkeitsgewinne im Nahverkehr aus, dank des Herzsticks Regio -S-Bahn mit seinen
neuen grenz Gberschreitenden Durchmesserlinien. Die grossten Reisezeitverkirzungen resultieren in den deutschen
Metro politange bieten (Landkreise Lérrach, Breisgau, Freiburg). Hier Uberlagern sich die Beschle unigungseffekte
von Regional- und Fernverkehr. Neben deutlich héheren Nutzen weist die Stossrichtung selbstredend auch héhe -
re Kosten auf. Die Zusaizkosten gegeniber der Stossrichtung ,Kapazitéten” dirften etwa 1.5 bis 2 Milliarden
Franken betragen. Auch National bringt die Stossrichtung ,Beschleunigung’ héhere Erreichbarkeits gewinne. Die
Zentren Zirich, Luzern und Bern kénnen ihre Fernverkehrserreichbarkeit immerhin um 5% bis knapp 10% verbes -
sern, unmittelbar angrenzende Gebiete wie Olten sogar um 15-20%. Hinzu kommen die internationalen Effekte:
Mit Blick auf die kontinentale Erreichbarkeit wird vor allem der Korridor Frankfurt-Base |-Olten—Ziirich (-Bern / —
Luzern) spirbar beschleunigt.

Strasse

Zusétzlich zur Erweiterung der Osttangente (A2/A3) und punktuellen HVS-Ausbauten auf H2 und H18 werden
mit der Stossrichtung ,Beschleunigung’ primér im sidwestlichen Stadtraum Basels zuséizliche Kapazitéten zur
Verfigung gestellt. Zusammen mit weiteren, eher punktuellen Investitionen auf stark belasteten HLS- und HVS-
Abschnitten geméss Agglomerationsprogramm dirften damit die wichtigsten Engpésse auf dem Strassennetz
behoben werden kénnen. Lokale Engpésse sind aber auch in dieser Stossrichtung nicht ausgeschlossen.

Strassenseitig hat auch die Stossrichtung ,Beschleunigung’ wenig nationale Ausstrahlung. Zwar sind die Effekfe
im Vergleich mit der Stossrichtung ,Kapozitéten’ im Raum Nordwestschweiz etwas weiter reichend (echte distanz-
méssige Routenverk irzung durch Stdumfahrung), Uber die Nordwestschweiz hinaus sind die entsprechenden
Anteile an der Gesamtheit der Routen aber sehr klein. Es muss jedoch in Erinnerung gerufen werden, dass daos
Ausgangsniveau der strassenseitigen Erreichbarkeit im Metropolitanraum Basel schweizweit betrachtet hoch ist
und namentlich gegeniber dem Wirschaftsraum Zirich deutlich weniger abféllt als auf der Schiene. In einigen
verbleibenden Problemfallen kénnen auch ergénzende Massnahmen im Bereich des Verkehrsmanagement hin-
reichend sein, namentlich hinsichtlich Engpéssen am Grenziibergang D/CH.

Lz Der Vollausbau der Rheintallinie ist im Prinzip beschlossen und k énnte de mentsprechend (trotz noch héngigen | okalen Einsprachen)

auch der Referenzvariante zuge ordnet werden. Der Anteil an den Erreichbarkeitseffekten ist im Vergleich zum ne uen Juradurchstich und
Herzstick allerdings deutlich kleiner. Zudem sind die Kosten auch nicht der Stossrichtung ,Beschleunigung’ angerechnet (Kapitel 5.5).
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6.4. Uberblick OV-Systemnutzen

Die folgende Tabelle fasst die OV-seitigen Systemnutzen der Stossrichtungen nochmals zusammen:

OV-SYSTEMNUTZEN DER STOSSRICHTUNGEN

Verkehr Systemnuizen Kapl | Kapll | Beschl
P-Fernverkehr » Verbesserte  Zuverldssigkeit des gesamten | X X X
Bahnverkehrs (PV, GV) durch Enfflechtungs-
bauwerke
» Angebotsverdichtung im Stddtenetz Schweiz mit X X
speziellem Fokus auf Stadteviereck BS-ZH-LU-
BE
» Angebotsverdichtung internationaler Verkehr X X

auf beiden Korridoren von/nach Frankreich
und Deutschland

~

Verkirzung Systemfahrzeiten im Viereck BS-ZH- X
LU-BE (auf 45’) und bessere Anschlisse infolge
von Ysh-Takten im Fern- und Regionalverkehr

» Neue Méglichkeiten der Integration in den X
Hochgeschwindigkeitsverkehr mit F (TGV) und
D (ICE).

» Optimierte Anschlisse zwischen Flug- und X X

Bahnverke hr durch Direktanschluss Euroairport

Angebotsverdichtung  auf  schweizerischem | X X X
Metro politange biet

P-Re gionalve rkehr

(Region-S-B ahn)

-

~

Grenziberschreitende Angebo tsverdichtung im (X) X
gesamten Metro politangebiet und neue Még-
lichkeiten zur Infegrafion des Orisverkehrs
(Tram, Bus)

Verkirzung der Fohrzeiten im grenziberschrei- X
tenden S-Bahn-Verkehr und neue Anschluss-
méglichkeiten im  Zusammenhang mit Vah-
Takten Fern- und Regionalverkehr

-

Entlastung des strassengebundenen Ortsver- X
kehrs (Tram) durch neue Kapazitéten direkter
S-Bahn-Verbindungen

-~

Gewdhrleistung der notwendigen Trassenk apa- X X
zitdten for die Alimentierung der beiden N-S-
Achsen, Gotthard und Létschberg, und damit
Sicherstellung der langfristigen Verlagerung
des Guterverkehrs

Guterverkehr

~

Entlastung der Bézberg-Achse und neue Kapa- X X

~

zitdten fir den Personenverkehr
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» Verbesserte Zuverldssigkeit im Personenverkehr X X
durch Enfflechtung Giter- / Personenverkehr

» Autwertung  Rhein-Schifffahrt  durch  hoéhere X X
Abnahmekapazitdten auf der Bahn

» Umweliseitige Entlastung durch neue Tunnels X X
(Lérm)

Tabelle 5 Zusammenstellung der Systemnutzen neuer Verkehrsinfrastrukturen im gesamten OV-System.
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ANNEX
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ANHANG 1: INFRASTRUKTURVORHABEN IN DER REGION BASEL

SCHIENEN - VORHABEN

Projekt

Kurzbeschreibung

Stand

Neuer Juradurchstich

Neuer Eisenbahntunnel zwischen

» Keine Aufnahme in ZEB

DB

Basel auf durchgehend 4 Spuren

(Wisenberg) Olten und Sissach od. Liestal mit .
. : » Engpassanalysen im Rahmen der
Fahrzeitverkirzung Olten-B asel -
) TLB-Planungen Trinationale
von 5-6 Minuten )
Langfristplanung  Knofen  Basel
(BAV)
» Laufende vertiefte Planungen im
Rahmen von ZEB2 resp. ,Bahn
2030’
Ausbau  Rheintallinie | Ausbau der Kapoazitéten Karlsruhe | » Siudlicher Abschnitt Basel-

Buggingen bis 2011/12 realisiert
(v.a. Katzenbergtunnel)

Gesamtabschnitt bis Karlsruhe auf
ca. 2020 geplant (teilweise Verzo-
gerungen wegen Einsprachever-

~

handlungen)

Bypass Hochrhein D-
CH

Neue Eisenbahnverbindung Bad.
Bhf — Séckingen, speziell fir den
Giuterverkehr

Notwe ndigkeit in TLB-Studien nicht
nachge wiesen

~

Sehr hoher politischer Widerstand
der Grenzstandorte

~

Nordbogen OV D-F

Neue Eisenbahnverbindung zwi-
schen St. Louis und Weil zur direk-
ten Erschliessung des Euroairports
an Deutschland sowie ggf. der
Umleitung des Giterverkehrs von
Frankreich um die Stadt Basel

herum

~

Planungen zurzeit nicht aktiv

~

Neben schlechtem Kosten-Nutzen-
Verhélinis auch grosser Wider-
stand wegen Guterverkehrs-Lé&rm

Schienenanschluss
Euroairport (EAP)

Direkte Erschliessung des EuroAir-
port Basel-Mulhouse-Freiburg ans
Schienennetz auf dem Korridor
Mulhouse-Base| SBB

Hohe planerische Prioritét

HGV-Kredit seitens der Schweiz
gesprochen (25 Mio.)

~

~

Beitrag Baden-Wirttemberg ge-
sprochen (10 Mio.)

-

seitens  Frankreich

~

Finanzierung
noch offen

Regio -S-Bahn
westschweiz

Nord-

Kontinuierliche Ausbauten mit Ziel
eines '4'-Takt auf innerem Netz
durch Uberlagerung verschiedener
S-Bahn-Linien im Raum Basel

Hohe planerische Prioritét

~

Realisierung weitestgehend ab-
héngig von den zwei Erweite-
rungso ptionen

-~

gemdss ZEB
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(Uberwerfungen Muttenz / Prat-
teln, DS Laufental)

» Im Rahmen der laufenden Planun-
gen ZEB2 werden neue Finanzie-
rungsmé glichkeiten fur die Erwei-
terungsoptionen gesucht

Regio-S-Bahn  Herz- | Neuer Eisenbohntunnel fir den |» Variantenentscheid des RR vom
stiick Schienen-Regionalverkehr zwecks | Ok¥'07 fir ,Variante Mitte’

direkter Verbindung der Basler
Innenstadt zwischen Bhf. SBB und
Badischen Bhf.

» Antrag Miffinanzierung des Bundes
Uber den Infrostrukturfonds (Ag-
glopro gramm) noch nicht erfolgt

Tabelle 6 Uberblick der Schienen-Vorhaben im Raum Basel mit nationaler / internationaler Ausstrahlung.

STRASSEN- VORHABEN

Projekt Kurzbeschreibung Stand

Stdumfahrung Basel Std- bzw. sidwestliche neue HLS- | » Politisch sehr umstrittenes Projekt
Achse dls Verbindung zwischen
Reinach (H18) und Allschwil -St-
Louis

» Zweckmdssigkeitsbeurteilung  er-
rechnet ein knapp positives Nutzen-
Kosten-Verhdlinis (2003)

» Antrag Bau- und Planungskommis-
sion BL an den Landrat zum Aus-
schluss aus dem Richtplan (August
2008) und Neuauflage der Planun-
gen bis 2013

A2 Erweiterung Ost- | Fahrstreifenaddition  (auf  2x3
tangente Spuren Schwarzwaldtunnel-
Gellert; 2x4 Spuren Gellert-
Hagnau), zwecks Kapazitétser-

Hohe planerische Prioritét

Zweckmassigkeitsbe urteilung im
Okt' 08 abgeschlossen

weiterung der bestehenden Ost- | » Vorgeschlagen im  Modul I (2.
tangente Dringlichkeitsstufe) geméss PEB
(UVEK 2008b).
A2/A7 Gellertdreieck- | Neuer unterirdischer HLS- | » Planerische Prioritét hinter Osttan-
Birsigraum / Umfah- | Zubringer zwischen Raum Birsig gente
rung Gundeldingen und .Gellerfdre|e'ck; Entlastung , Zweckmssigkeitsbe urleilung -
Quartier Gundeldingen Gang

Weitere Planung beim Bund, aber
nicht im Rahmen PEB (Projekt ist
bereits seit 60er Jahren im Netzbe-
schluss vorgese hen)

H18 Umfahrung Lau- | Sudliche Umfahrung der zwei | » Zweckméssigkeitsbe urteilung
fen und Zwingen Orischaften und entsprechende (2006) kommt zu einem positiven
neue Anschlisse Nutzen-Koste n-Verhélinis

» Weitere Planung abhéngig von
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Nefzbeschluss Bund (geméss Ver-
nehmlassungsentwurf ist Aufnahme
in HLS -Netz vorgesehen)

H18  Muggenberg- | Neuer Tunnel auf der H18 nérd- | » Weitere Planung abhéngig von
tunnel lich  von Grellingen (Aesch- Nefzbeschluss Bund (gemdss Ver-
Zwingen) nehmlassungsentwurf ist Aufnahme
in HLS -Netz vorgesehen)

E98 Hochrheinauto- | Sukzessiver Ausbau der A98 zwi- | » 2 spuriger Ausbau gemdss Bundes-
bahn schen dem Raum Basel/Lérrach verkehrswegeplan 2003 vorgese-
und Bodensee auf deutschem hen

Hoheits gebiet

Unferschiedliche  Dringlichkeitsstu-
fen: Bis Hauenstein ca. 2025; bis
Waldshut-Tiengen nach 2025; wei-
ter &stlich véllig offen

Neue Autobahn- | Neue HLS-Verbindung zwischen |» Zurzeit nicht aktives Projekt, keine
Spange D-F (Mérkt; | D und F nérdlich von Basel (Lage planerische Prioritét
A98-A35) offen, z.B. Anschluss A98)

Tabelle 7 Uberblick der Strassen-Vorhaben im Raum Basel mit nationaler / infe rnationaler Ausstrahlung.
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ANGEBOTSKONZEPT STOSSRICHTUNGEN

IST (2007) | ZEB (2030) | Kap | Kap Il Beschl
Re gionalverkehr
BS-Delémont 1 R (Laufen) | 1 R(Laufen) | 2 R (Delé- | Kap | Kap I:
1 R (Delé-|1 R (Delé- LIS +S5 Durchmesser Delé-
mont) mont) mont-Waldshut
+S6 Durchmesser Schopf-
heim
BS-Olten 2R 2R 1 R (Liestal) 2 R (Gelter- | Kap Il
kinden)
1 R (Gelter- +53 Durchmesser Gelter-
kinden) 2 R (Olten) kinden-Zell
2 R (Olten) +S4  Durchmesser Olfen-
Bad Bhf
BS-Frick/Laufenburg | 1 R (Lau- |1 R (Lau- | ZEB 2 R (Laufen) Kap I1:
s i) 2 R (Frick) +S1 Durchmesser
1 R (Frick) 1 R (Frick) Frick/Laufen-Mulhouse
+S2 Rheinfelden-Bad. Bhf
BS-Waldshut-(SH) 1.5 R]11.5 R| ZEB 2 R (Walds- | Kap Il
flesall el ) = +S3 Durchmesser Waldshut-
1 R (SH) 1 R (SH) 1 R (SH) Delémont
BS-Zell (Wiesental) T R (Weil-[2 R (Weil- | ZEB ZEB ZEB:
S DL +5S3  Durchmesser  Zell-
2 R (Zell) 2 R (Zell) Gelterkinden
+S6 Durchmesser Schopf-
heim-Aesch
BS-Freiburg i.Br. 1R 2R ZEB ZEB ZEB:
+S7 Durchmesser Freiburg-
BS-EAP
BS-(-EAP)-Mulhouse | 2 R 2R ZEB ZEB + EAP 2 R (EAP) + S7 Durchmesser
EAP-Freiburg
2 R (Mulhouse) + SI
Durchmesser Mulhouse -Frick
Fernverkehr
BS-Biel-(GE) 0.51C 11C 11C Kap | Kap |
1 RE (Delé-
mont)
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BS-(Olten) -ZH 21C 1.51C 21C 41C (-5') Kap Il (IC = 45"
TR TR
BS-(Olten) -BE 1.51C 21C ZEB 4 1C (-5') Kap Il (IC = 457
BE-ZH 31C 31C ZEB ZEB ZEB (IC = 45/)
2 R 3R
BS-(Olten) -LU 0.51C 0.51C ZEB 21C (-10") Kap Il (IC = 45"
1.0 R 1.5RR TR
BS-(Frick)-ZH 2 R 2 R ZEB ZEB ZEB
BS-Frankfurt 11C 1.51C ZEB 21C Kap Il (Karlsruhe-BS 70°; -
30)
BS-Strasbourg 0.5 IC (Pa-| 0.5 IC (Po- | ZEB 11C Kap 1
ris) ris) 2 R
11C TR

Tabelle 8 IST-Angebot (2007) und Angebotsvarianten 2030 nach Zigen pro Stunde und Verkehrsmittelkategorien.
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ANHANG 3: GRUND LAGEN VERKEHRS MODELLIERUNG UND ERREICHBARKEITSBERECHNUNGEN

Erreichbarke it

Der Begriff ,Erreichbarkeit” wird verstanden als die Summe der gewichteten Gelegenheiten, die man von einer
bestimmten Quelle aus erreichen kann. Es ist seit langem bekannt, dass die Attraktivitat eines Ziels exponentiell
zu den generalisierten Kosten der Raum Gberwindung (em pfundene Reisezeit) abnimmt. Dies legt eine exponen-
tielle Gewichtungsfunktion nahe.

Die Okonomie unterstellt in der Regel, dass die erste oder zweite Einheit eines Gutes einen grésseren Wert fir
den Nutzer hat als die hunderste oder tausendste Einheit. Daher sollte die Menge solcher Giter mit Hilfe des
natirlichen Lo garithmus skaliert we rden.

Es ergibt sich damit fir die Erreichbarkeit:
E=In>Xe Buii
mit E; Erreichbarkeit der Zone i
X: Anzahl der Gelegenheiten (hier Einwohner und Arbeitsplétze) in Zone |
k; Generalisierte Kosten (empfundene Reisezeit) zwischen Zone i und |

B Gewichtungsfaktor (hier 0.05)

Die Erreichbarkeit ist also proportional zur Menge der Gelegenheiten und umgekehrt proportfional zu den gene-
ralisierten Kosten. Das qualitative Argument fir diese Berechnungsart der Erreichbarkeit kann durch eine formale
Herleitung aus einem 6konomischen Modell der Zielwah! ersetzt werden. Williams (1977) zeigt, dass diese For-
mulierung die Konsumentenrente aller Reisenden misst. Sie ist also ein wohlfahristheoretisch sauberes Mass der
Nutzen dller Ziele in einer Region fir eine gegebene Leistungsfahigkeit der Verkehrsnetze. Auf die Skalierung mit
dem natirlichen Logarithmus wurde aus Darstellungsgrinden verzichtet.

Die Gesamterreichbarkeit sefzt sich zusammen aus der Naherreichbarkeit (alle Ziele bis 30 km Strassendistanz)
und der Fernerreichbarkeit (alle Ziele tber 30 km Strassendistanz). Bei der Naherreichbarkeit ist auch die Eigen-
erreichbarkeit der Zone bericksichtigt, also diejenigen Attraktionen (hier Einwohner und Arbeitsplétze), die in der
Zone selbst vorhanden sind.

Reisezeit

Die empfundene Reisezeit im OV setzt sich zusammen aus der Fahrzeit im Fahrzeug, der Zu- und Abgangszeit,
der Anzahl Umsteigevorgdnge und dem Intervall zwischen zwei Verbindungen. Somit ist es méglich alle relevan-
ten OV-Angebotsve rdnderungen in der Berechnung der Reisezeit zu beriicksichtigen. Die unterschiedlichen Kom-
ponenten der Reisezeit wurden mit Parametern aus dem NPVM und dem OV-Modell Zirich wie folgt gewichtet:

Empfundene Reisezeit OV = 1 * Fahrzeit im Fahrzeug + 2,7 * Zu- und Abgangszeit + 15min * Anzahl Um-
steigen + 0,23 * Intervall.

Die Umsteigewartezeit wird nicht beriicksichtigt, da die geplanten OV-Angebotskonzepte nicht mit dem unterge -
ordneten OV-Angebot koordiniert sind.

Die Reisezeit im MIV ist die tagesdurchschnittliche Fahrzeit an einem Werktag. Dabei wird auch auf die erhéhte
Fahrzeit infolge einer erhdhten Strassenauslastung mit der sogenannten Capacity-Restrain-Funkfion bericksich-
tigt. Es muss aber darauf hingewiesen werden, dass im NPVM Fahrten innerhalb von Grossstadten (z.B. Zirich,
Basel,...) nichtin der Umlegung bericksichtigt werden.
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Nationales Persone nverkehrsmodell

Fir die Reisezeitberechnungen wurde auf das Nationale Personenverke hrsmodell (NPYM) des UVEK zuriickgegrif-
fen. Das NPVM beinhaltet sowohl den MIV als auch den OV. Die réumliche Auflésung ist in der Schweiz gemein-
defein. Zuséatzlich werden die zehn gréssten Stédte auf Stadtkreise bene abgebildet. Die Zone fir das angrenzen-
de Ausland ist hoher aggregiert dargestellt (NUTS 3 und héher). Fir die hier durchgefihren Berechnungen wur-
de das erweiterte Projektgebiet auf deutscher und franzésischer Seite, Departement Haut-Rhin, Stadtkreis Frei-
burg im Breisgau, Landkreise Breisgau-Hochschwarzwald und Lérrach, ebenfalls gemeindefein modelliert, womit
sich insgesamt rund 3600 Verkehrsmodellzonen ergeben.

Ausserhalb der Schweiz sind im OV nur Zige im NPVM enthalten, daher wurde fir das metro basel-Gebiet die
Fahrzeit im Busnefz mit Hilfe der Strassendistanz berechnet. Die OV-Fahrpldne 2030 fur die Schiene wurden von
der SBB zur Verfigung gestellt und im NPVM integriert. Eine ausfihrliche Beschreibung des NPVM findet sich in

Vrtic et al. (2005).
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ANHANG 4: REFERENZZUSTAND STRASSENNETZ

STRASSENAUSBAUTEN 2007 - 2030 (REFERENZZUSTAND)

Projekt

Mutmassliche

Fertigstellung

Noch fertigzustellende Teile des seit 1960 beschlossene
netzes

n Nationalstrassen-

A1 Halbanschluss Spreitenbach 2010
A2 Anschluss Rothenburg 2010
A4 Brunnen - Gumpisch (neue Axenstrasse) 2022
A5 Tunnel Serrieres 2015
A5 Umfahrung Vingelz 2018
A5 Umfahrung Biel 2018
A8 Umfahrung Lungern 2012
A8 Giswil Grossmatt - Ewil 2015
A9 Perraudette - Paudéze - Lutrive 2015
A14 Anschluss Buchrain 2010
A16 Court - Tavannes 2016
Al16 La Heutte - Taubenloch Entflechtung Langsamver-

kehr 2018

massnahmen")

Umklassierungen, Ausbauten und Netzergénzungen bis 2030 ("Minimal-

Al Luterbach - Hérkingen 6-Streifen-Ausbau 2020
A1 Hérkingen - Wiggertal 6 -Streifen-Ausbau 2013
A1 Gubristtunnel 3. Réhre 2014
A2 Bypass Luzem 2025
A4 Blegi - Rutihof 6-Streifen-Ausbau 2012

Haupftsirasse n-Yorhaben

BE: Umfahrung Emdthal

metrohasel
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AG: Umfahrung Aarburg

TI: Tunnel Vedeggio - Cassarate

SO: Spange Solothurn West

ZG: Neubau Kantonsstrasse Nr. 4 "Nordzufahrt Zug"

2010

ZH: Kantonale Autobahn A53 Oberuster - Bretholz

2014

Tabelle 9 Strassenprojekte im Referenzfall 2030 (Quelle ASTRA, in BAV 2007, Anhang 1).

metrohasel
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ANHANG 5: INTERVIEWLEITFADEN MIT WIRTSCHAFTSVERTRETERN

A) Handlungsbedarf
» Ganz allgemein:

» Wie beurteilen Sie Basel auf einer Skala von 1 bis 10 bzgl. verkehrlicher Erreichbarkeit (Strasse / Schiene)
im Vergleich mit anderen Schweizer und europ. Grosszentren?

» Welche in den letzten 10-20 Jahren redlisierte Infrastrukturmassnahme im Verkehr hatte die grosste (positi-
ve oder negative) Wirkung fir den Metropolitanraum Basel?2

» Welchen Stellenwert réumen sie der verkehrlichen Erreichbarkeit im Vergleich zu anderen Standortfakioren
ein (ev. konkretes Beispiel aus ihrem Tatigkeitsfeld)?

» Wo liegen die heutigen Starken in der verkehrlichen Erreichbarkeit (im Sinne von Kapazitdten und Reisezeiten)
des Metropolitanraumes Base|?

» Strasse vs. Schiene
» Personen- vs. Giterverkehr
» Fern- vs. Regional/Nahverkehr

» Wo sehen Sie die heutigen Schwéchen in der verkehrlichen Erreichbarkeit (im Sinne von Kapazitéten und Reise -
zeiten) des Metropolitanraumes Basel?

» Strasse vs. Schiene
» Personen- vs. Guterverkehr

» Fern- vs. Regional/Nahverkehr

B) Zukinftige Stossrichtungen

» Ganz allgemein: Welche Prioriféten sehen Sie im Horizont 2030 punkto Infrastrukturausbau im Metropolitan-
raum Basel (ggf. bereits unter A beantwortet)?

» Strasse vs. Schiene
» Personen- vs. Giterverkehr
» Fern- vs. Regional/Nahverkehr

» An welche konkreten prioritéren Infrastrukturprojekte denken Sie dabei? Mit welchen Zielseizungen? Mit wel-
chen Abhéngigkeiten zu anderen Vorhaben (im Raum Basel oder auf den Zulaufstrecken)?

» Welche Wirkungen bzw. Nutzen versprechen Sie sich davon fir den Raum Basel:
» Verkehrlich, wirtschaftlich (Raum Basel vs. national)?
» Wer wiirde am meisten davon profitieren (Akteurgruppen, Branchen)?

Wo sehen Sie die gréssten Schwierigkeiten / Stolpersteine punkto Realisierung?
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

EAP:
EO:
FinoV:

HGV:
HLS:
HVS:
MIV:
MS
NEAT:
NEB:
NFA:
NIBA:

NISTRA:

NPVM:
NWCH:
OVv:

PEB:

REF:

TEB:

TLB:
UVEK:
VM-UVEK:
ZEB:
ZINV:

Euroairport Basel-Mulhouse -Freiburg
Erweiterungsoptionen (ergénzend zum ZEB-Kernangebot)

Bundesbeschluss tber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des &ffentlichen Verkehrs
(Bahn2000, NEAT, HGV-Anschluss, Lérmsanierungen)

Hochgeschwindigkeitsverkehr

Hochleistungsstrassen (Autobahnen)

Hauptverkehrsstrassen (Kantonsstrassen)

Motorisierte r Individualve rkehr

Mobilité Spatiale (Raumkate gorie des BFS)

Neue Eisenbahn-Alpentransversale

Netzbeschluss Nafionalsirassennefz (in Bearbeitung)

Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen

Nachhaltigkeitsindikatoren fir Bahninfrastrukturprojekte (standardisierte Methodik fir Kosten-Nutzen-
Analysen im Bahnverkehr)

Nachhaltigkeitsindikatoren Strasse ninfrastrukturprojekte (standardisierte Methodik fir Kosten-Nutzen-
Analysen im Strasse nverkehr)

Nationales Persone nverkehrsmodell

Nordwestschweiz

Offentlicher Verkehr

Botschaft Programm Engpassbeseitigung des Nationalstrassennetzes
Referenzentwicklung (hier bis 2030)

Trinationaler Eurodistrict Basel

Trinationale Langfristplanung Basel

Eidg. Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK

Zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr des UVEK

ZMB:  Zweckmaéssigkeitsbeurteilung
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