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Arbeitsschwerpunkten. Mit zur Angebotsverbesserungen beitragen sollen unter anderem verein-
fachte Grenz- und Zollformalitaten, eine grenziiberschreitende Tarifierung und die Errichtung von
Park + Ride innerhalb der Region Basel. Von einem solchen Mittelverteiler werden vor allem die
ausserhalb des stadtischen Tram- und Busnetzes liegenden Gebiete profitieren, indem diese mit
der Stadt und der {ibrigen Region haufiger, rascher und direkter verbunden werden. Hauptnutz-
niesser dieser neuen Verbindungen sind in erster Linie Pendlerinnen und Pendler aus der Nord-
westschweiz und den grenznahen Gebieten Siidbadens und des Elsass.

Ausgangslage

Heutiges Angebot im Regionalen Personenverkehr auf schweizerischer und deutscher Seite

Im RPV auf nordwestschweizerischer Seite wird heute auf den drei von Basel ausstrahlenden
SBB-Strecken (Ergolztal-, Rheintal- und Laufentalstrecke) ein Stundentakt mit Verdichtungen wah-
rend der Hauptverkehrszeiten angeboten, ein sogenanntes «Grundangebot». Erste spurbare An-
gebotsverbesserungen sind 1993 auf der Rheintalstrecke mit der Einflihrung eines sogenannten
«hinkenden» Halbstundentakts (mit 20-/40-Minuten-Intervall) zwischen Stein Sackingen und Basel
SBB vorgenommen worden, was auf Initiative des Kantons Aargau, aber auch unter Mitwirkung
der beiden Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt erfolgt ist. Dieses Angebot wiederum bildet
heute auf schweizerischer Seite die Grundlage fiir die «Griine Linie» der Regio-S-Bahn.

Auf deutscher Seite wird bereits seit langerer Zeit auf der Wiesentalstrecke zwischen Zell i.W. und
Basel Badischer Bahnhof und auf der Strecke Lorrach - Weil a. Rhein an Werktagen der integrale
Halbstundentakt angeboten. In Basel Bad. Bf. wiederum bestehen Anschllsse zwischen den Re-
gionalziigen der Wiesental- und (der bis heute nicht elektrifizierten) Hochrheinstrecke Basel -
Waldshut. Auf der Hochrheinstrecke ist auf den Sommerfahrplan 1998 das Angebot bei den Re-
gional-Express-Ziigen zwischen Basel und Singen mit der Verdichtung vom Zweistunden- zum
Stundentakt und dem Einsatz von modernen Dieseltriebwagen mit Neigetechnik spirbar verbes-
sert worden.

Im grossen und ganzen darf das bestehende Angebot im RPV als vergleichsweise gut bezeichnet
werden. Jedoch bestehen vor allem im grenziiberschreitenden RPV noch umfangreiche Optimie-
rungspotentiale, die es im Rahmen der Regio-S-Bahn zusammen mit den andern Partnern auf der
Besteller- und Betreiberseite gezielt auszunutzen gilt.

Einfilhrung der ersten grenziberschreitenden S-Bahnlinie und des «Regio-Takis» 1997

Auf den Fahrplanwechsel am 1. Juni 1997 konnte die erste grenziiberschreitende S-Bahnlinie von
Frick und Laufenburg via Basel nach Milhausen, die sogenannte «Grine Linie», ihren Betrieb
aufnehmen. Dieser ging eine nur knapp fiinfjéhrige Phase der Machbarkeitsprifung, Verhandlun-
gen, Ausarbeitung und Genehmigung der Kredit- und Vertragsvorlagen durch Regierungen und
Parlamente aller vier Partner auf der Bestellerseite (Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft und
Aargau sowie Région Alsace) und der Vorbereitungen auf der Betreiberseite (SBB und SNCF)
voraus.
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Das neue Angebot bestand anfanglich aus:

e je vier grenziiberschreitenden Zige pro Richtung wéhrend der Hauptverkehrszeiten zwischen
Frick, Laufenburg und Mulhouse,

e dem «hinkenden» Halbstundentakt zwischen Basel und Stein Sackingen,

¢ dem Einsatz von sechs Neuen Pendelziigen (NPZ) der SBB, welche fir den grenziberschrei-
tenden Verkehr SBB/SNCF zusétzlich mit einer Zweifrequenzausriistung versehen wird (da
sich die beiden Stromsysteme voneinander unterscheiden) und

¢ einer neuen S-Bahnhaltestelle im Giterbahnhof Basel St.Johann.

Das vergleichsweise recht bescheidene Angebot an grenziiberschreitenden S-Bahnziigen ist be-
reits auf den Fahrplanwechsel vom 24. Mai 1998 merklich verbessert worden. Seitdem verkehren
Montag bis Freitag 14, an Samstagen 13 und an Sonn- und Feiertagen 10 durchgehende Zuge.
Besonders am Sonntag werden zu touristisch attraktiven Zeiten (z.B. am spateren Vormittag oder
am friihen Nachmittag) neue Direktverbindungen angeboten.

Gleichzeitig mit der «Grinen Linie» wurde auf nordwestschweizerischer Seite der RPV auf dei.
Strecken Olten - Basel (Ergolztallinie) und Laufen - Basel (Laufentallinie) zu einer zweiten Durch-
messerlinie (der sogenannten «Blauen Linie») verknipft (Vgl. Abbildung Nr. 1). Auf dieser Linie
verkehren heute die Regionalziige im Stundentakt, wahrend der Hauptverkehrszeiten sogar halb-
stiindlich). Zudem ermdglicht der sogenannte «Regio-Takt» zur halben Stunde (Minute .30) im
Bahnhof Basel SBB gegenseitige Anschliisse zwischen den Regionalziigen aus dem Fricktal und
dem Laufental, zu gewissen Zeiten auch nach/von St.Johann und dem Elsass.

Geplante Massnahmen

Marktanforderungen an den RPV, geplante Ausbauvorhaben, flankierende Massnahmen

Die kiinftige Angebotsgestaltung im RPV in der Region Basel soll von folgenden Grundsatzen aus
erfolgen:

» Ausschopfung der vorhandenen Marktpotentiale zwecks Verbesserung des Modal Splits unter

o Beachtung der Marktdaten und Kundenbediirfnisse mit dem Ziel einer

e Optimierung des Bahnangebots.

Daraus sind folgende Marktanforderungen an den Regionalverkehr (Regio-S-Bahn) abgeleitet

worden beziiglich

e Liniennetz: Unter Beriicksichtigung der vorhandenen Infrastruktur sind in einer ersten Phase
den tatsachlichen Wunschlinien angendherte S-Bahn-Durchmesserlinien zu schaffen. Die
hierfiir bendtigten Streckenkapazitdten sind sicherzustellen. Hauptknotenpunkt der Regio-S-
Bahn wird der Bahnhof Basel SBB sein. Hier ist die Verknipfung des franzésischen und
schweizerischen Regionalverkehrsnetzes mit dem deutschen herzustellen.
Dariiber hinaus erscheinen auch tangentiale Verbindungen (beispielsweise Einsatzlinien wah-
rend der Spitzenzeiten) unter Ausnutzung der heute nur vom Guterverkehr genutzten Umfah-
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rungsstrecken Pratteln - Schweizerhalle/Muttenz - Gellert - Basel Bad. Bahnhof und Muttenz -
St. Jakob/Ruchfeld - Minchenstein als prufenswert.

Zeitliche Verflugbarkeit (Fahrplanangebot): Der Aufbau eines integralen S-Bahn-Systems setzt
mindestens einen Halbstundentakt auf allen Linien voraus, auf den nachfragestarksten Ab-
schnitten sogar Verdichtungen bis zu einem Viertelstundentakt. Anschlisse auf die Fernziige
sind in den Hauptknoten sicherzustellen. Die Aufenthalts- und Wendezeiten sind mit geeigneten
Massnahmen zu reduzieren, so dass letztlich die Gesamtreisezeit minimiert werden kann.
Ortliche Verfiigbarkeit (neue Haltestellen): Generell sind die vorhandenen bzw. neu zu schaf-
fenden Haltepunkte der tatsachlichen Siedlungsstruktur anzupassen. Dabei sind insbesondere
die Haltestellen nach einheitlich und den verschiedenen Kundenbedurfnissen entsprechend zu
gestalten und wesentlich zu verbessern, ebenso die Zugangsmaglichkeiten (z.B. Wegweisung).
Als neue S-Bahn-Haltestellen sind im Kanton Basel-Stadt unter anderem Rauracher (in Rie-
hen), Dreispitz und Morgartenring sowie auf nordwestschweizerischer Seite Pratteln-Langi,
Rheinfelden Augarten, Munchwilen etc. geplant.

Anbindung an die Feinverteiler: Angebotsverbesserungen im RPV machen wenig Sinn, wenn
nicht - neben den Anschliissen auf den Fernverkehr in den Hauptknoten - auch an den wichtig-
sten S-Bahn-Haltepunkten eine optimale Anbindung an die Feinverteiler (Tram und Bus) ge-
wabhrleistet wird. Der Sicherstellung der Transportkette kommt also besondere Bedeutung zu. In
dieser Hinsicht haben die meisten Haltestellen auch die Funktion einer regionalen 6V-
Drehscheibe zu erfillen. Dies ist beispielsweise im Bahnhof St. Johann so vorgesehen
(Verkniipfung S-Bahn mit der Tramlinie 1 und einer [oder mehreren] Buslinie[n]). Dies steht in
engem Zusammenhang mit dem Stadtentwicklungsprojekt fir das St. Johann-Quartier,dessen
Verwirklichung jedoch erst nach der Fertigstellung der Nordtangente maglich sein wird. Ebenso
Unter demselben Gesichtspunkt ist der Bau einer neuen Wendeschlaufe am Badischen Bahn-
hof zu sehen.

Anbindung Individualverkehr: Die Verknlpfung mit den individuellen Transportmitteln (Velo,
Auto) ist als wichtige flankierende Massnahme zum Ausbau der Regio-S-Bahn generell zu for-
dern. Hierflr notwendige Anlagen flr Bike+Ride, Park+Ride oder Kiss+Ride sind auf der elséas-
sischen, siddeutschen und nordwestschweizerischen Seite vorgesehen. In Basel selbst sind
beispielsweise bei der neuen Haltestelle St.Johann zwei Veloabstellplatze (mit je 20 Standern
beim Treppenaufgang) erstellt worden.

Rollmaterial: Um den steigenden Fahrgastanspriichen gerecht werden zu kénnen, ist im RPV
bzw. S-Bahn-Betrieb mittelfristig der Einsatz von neuem, modular ausgebildetem Rolimaterial
(Basis Leichttriebfahrzeuge oder Low Cost Fahrzeuge) mit hohem Beschleunigungs- und
Bremsvermdogen und den Nachfrageschwankungen entsprechend anpassbarer Gefassgrossen
in Betracht zu ziehen. Insbesondere sind die Ein-/Ausstiegsverhéltnisse zu optimieren, eine
wesentlich bessere Ubersicht der multifunktionalen Fahrgastraumen - auch zwecks Sicherheit
wahrend der Randstunden - zu gewahrleisten und einer optimalen Information der Fahrgaste
mit geeigneten Mitteln Rechnung zu tragen.

Infrastrukurausbauten: Um die gesetzten Ziele in der Angebotsgestaltung (Liniennetz, zeitliche
und ortliche Verfigbarkeit, Anbindung an die Feinverteiler) zu erreichen, sollen entsprechende



26

Ausbauten an der Infrastruktur (unter anderem Netzerganzungen, Kreuzungsstationen, Gleis-
verbindungen) mittel- bis langfristig moglich sein. Insbesondere ist zu prifen, ob zwecks Fahr-
planverdichtungen im RPV im Laufental der einspurige Abschnitt Laufen - Aesch mit einem
neuen Doppelspurabschnitt ergénzt werden musste.

e Marketing: Ein verbessertes Angebot soll mit gezielten marktseitigen Massnahmen allgemein
besser bekannt gemacht werden, um dadurch eine noch hohere Auslastung der Regionalziige
zu erreichen. Ebenso wichtig ist ein einheitlicher Produkteauftritt, ausgedrickt in einem ge-
meinsamen Erscheinungsbild fiir die Regio-S-Bahn. Mit der Einflihrung und der Verbesserung
der «Griinen Linie» ist mit diversen Aktivititen im Bereich Werbung und Kommunikation ein er-
ster Schritt in diese Richtung unternommen worden. Die dabei anfallenden Kosten werden auf
nordwestschweizerischer Seite von den Kantonen und den SBB gemeinsam getragen. Fir das
Erscheinungsbild ist insbesondere ein durch alle trinationalen Partner auf der Besteller- und

_ Betreiberseite gemeinsam getragenes Logo fiir die Regio-S-Bahn eingefihrt worden.

Die in diesem Zusammenhang stehende Frage einer neuen Trégerschaift fiir die grenziibe
schreitende Regio-S-Bahn bleibt vorerst offen. Sie soll zum gegebenen Zeitpunkt geprtft werden.

Viele der oben genannten Fragen (wie z.B. neue Haltestellen, Einsatz neues Rollmaterial, Ausbau
Infrastruktur) kénnen nicht alleine und abschliessend vom Kanton Basel-Stadt gelost werden, da
ausserhalb seines Kompetenzbereichs und seiner Planungshoheit liegend, sondern nur in enger
Zusammenarbeit mit den andern Nordwestschweizer Kantonen, den ausléndischen Partnern auf
der Bestellerseite (Région Alsace, Land Baden-Wirttemberg, Landkreis Lorrach etc.) und den
Transportunternehmungen.

Zu diesem Zweck sind entsprechende Gremien geschaffen worden. Fir die Umsetzung des An-
gebotskonzepts «Griine Linie» beispielsweise sind aufgrund der interregionalen und interkanto-
nalen Vereinbarungen eine Projektleitung und Behdrdendelegation eingesetzt worden. Der Vorsitz
liegt beim WSD. Ebenso besteht seit kurzem eine Angebotskoordination Nordwestschweiz (Vgl.
Kap. 6.4).

Fahrplanverdichtungen bei den Durchmesserziigen auf der «Grinen Linie»

Im ersten Quartal 1998 wurde im Auftrag des federfilhrenden Kantons Basel-Landschaft von ei-
nem namhaften Basler Marktforschungsinstitut eine Befragung bei Benitzern und Bewohnern
entlang der «Griinen Linie» durchgefiihrt (welche durch die Kantone Aargau und Basel-Landschatt
im eigenen Interesse je zu einem Viertel mitfinanziert worden ist). Die Marktstudie ergibt grund-
satzlich eine Zufriedenheit der Kundschaft mit dem neuen Angebot der «Griinen Linie» (Fahrplan
1997), zeigt aber auch Verbesserungsmoglichkeiten auf. Beispielhaft daflr seien genannt: Steige-
rung des allgemeinen Bekanntheitsgrades einer durchgehenden S-Bahnlinie speziell auf elsassi-
scher Seite, Verdichtung des Fahrplanangebots auf dem Abschnitt Mulhouse - Basel, optimalere
Anbindungsméglichkeiten der Bahnhdfe auf elséssischer Seite far den Individualverkehr
(insbesondere Schaffung von P + R), engere Anbindung der Haltestelle St. Johann an das stadti-
sche Verkehrsnetz, zusatzliche Haltestellen im Kernbereich, einfache, benutzerfreundliche grenz-
iiberschreitende Tarifierung (insbesondere bei den Abonnements).
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Von diesen Erkenntnissen ausgehend, hat die Projektleitung «Griine Linie» bei der Verbesserung
des Fahrplanangebots angesetzt. Mit neuen Zugleistungen auf der elsassischen Seite (auf der
schweizerischen Seite bildet der seit 1993 bestehende «hinkende Halbstundentakt» Basel - Stein
Sackingen nach wie vor die Grundlage) waren die Voraussetzungen nun dafir geschaffen, dass
bereits auf den Fahrplanwechsel 1999 zwischen Frick und Mulhouse von Montag bis Freitag der
Stundentakt eingefiihrt werden kénnte. Weitere Fahrplanverbesserungen sind am Wochenende
vorgesehen. Die Finanzierung muss aber noch durch die Région Alsace sichergestelit werden.
Der definitive Entscheid dazu wird durch den Conseil Régional d'Alsace voraussichtlich im Februar
1999 gefallt werden.

Verkniipfung deutsches und schweizerisches Nahverkehrsnetz («Rote Linie»)

Zurzeit laufen intensive Planungen und Verhandlungen fir eine Verkniipfung des deutschen und
schweizerischen Nahverkehrsnetzes mit einer weiteren grenziiberschreitenden S-Bahnlinie, der
sogenannten «Roten Linie». Eine zu diesem Zweck eingesetzte deutsch-schweizerische Arbeits-
gruppe hat 1997 in einem Bericht eine Weiterfiihrung der Zige aus Zell im Wiesental via Riehen
und Badischer Bahnhof nach Basel SBB und weiter ins Ergolztal bis Olten empfohlen.

Das Angebot der «Roten Linie» soll stufenweise verwirklicht werden, koordiniert mit den Planun-
gen auf der deutschen Seite. In einer ersten Stufe soll auf der Strecke Zell i. W. - Basel Bad. Bf.
der S-Bahnstandard eingefiihrt werden. In einer weiteren Phase sollen die Ziige bis Basel SBB
verlangert werden. Fiir eine solche Verlangerung kann anhand einer (im Auftrag desWSD und der
Gemeinde Riehen von einem externen Ingenieurbiro durchgefiihrten) Nachfragestudie ein Poten-
tial an Personenfahrten aus dem Wiesental und vor allem aus Riehen nachgewiesen werden.
Uber eine allfillige Weiterfilhrung der S-Bahnziige ins Ergolztal bis Olten soll dagegen erst zu ei-
nem spéteren Zeitpunkt entschieden werden. Vor allem in Bezug auf eine optimale Verknipfung
der beiden RPV-Angebote im Bahnhof SBB stellen sich in Richtung Oberes Ergolztal (stdlich von
Liestal) wegen des herrschenden Kapazitatsengpasses fahrplantechnische Probleme.

Ebenso sind mit einer vorlaufigen Beschrankung der «Roten Linie» auf Basel SBB die Vorausset-
zungen fiir eine &ffentliche Ausschreibung des Angebots wesentlich einfacher. Das Fahrplankon-
zept der «Roten Linie» beruht grundsatzlich auf einem integralen 2-Stundentakt. Sowohl im Badi-
schen Bahnhof als auch in Basel SBB sollen die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S-Bahnzige auf
diejenigen der Fernziige abgestimmt sein. Ebenso sollen im Bahnhof SBB, im Rahmen des
«Regio-Takts», optimale Anschliisse auf die Regionalziige ins Ergolz-, Laufen- und Fricktal er-
maoglicht werden.

Eingesetzt werden soll modernes Rollmaterial. Zu diesem Zweck sollen baldméglichst neue Elek-
trotriebwagen beschafft werden, die der Nachfrage entsprechend ein flexibles Sitzplatzangebot
bereitstellen kénnen. Sie sollen deshalb miteinander kuppelbar sein (dank automatischer Mittel-
pufferkupplung) und als Zugverbund eingesetzt werden kénnen.

Damit die «Rote Linie» bis Basel SBB) tiberhaupt verwirklicht werden kann, sind Anpassungen an
der Infrastruktur notwendig, und zwar:
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e Gleisverlegungen im o&stlichen Einfahr-/Ausfahrbereich des und innerhalb des Badischen

- Bahnhofs und,

« ein neuer Spurwechsel auf der Verbindungsbahn zwischen dem Badischen Bahnhof und Basel
SBB.

Dagegen sind weder eine neue Uberwerfung im éstlichen Ein-/Ausfahrbereich des Badischen
Bahnhofs noch eine zweite Rheinbriicke und ein neues fiinftes Einfahrgleis im Bahnhof SBB
zwingend notwendige Voraussetzung fiir die Realisierung der «Roten Linie», wie ursprunglich an-

genommen.

Die Plane und Kosten fir die Infrastrukturanpassungen im Badischen Bahnhof und auf der Ver-
bindungsbahn sind von den Bahnen vorgelegt worden. Bevor ein Vorprojektierungsauftrag an die
Infrastruktureigner DB AG und SBB AG erteilt werden kann, sollen auf der Bestellerseite, welche
den Grossteil der anfallenden Kosten zu tragen haben wird, die Grundsétze eines Kostenteilers
geregelt werden. Die diesbeziiglichen Verhandlungen zwischen dem Kanton Basel-Stadt
(vertreten durch das WSD) und dem Land Baden-Wirttemberg sind derzeit im Gange. Ziel ist ey,
noch in der ersten Jahreshalfte 1999 zu einem Grundsatzentscheid zu kommen, um daran an-
schliessend auch das Ausschreibungsverfahren einleiten zu knnen.

Ebenfalls im Rahmen der «Roten Linie» ist in Riehen eine zweite Haltestelle (neben der heutigen
Riehen Dorf) vorgesehen. Die Planungskommission der Gemeinde Riehen hat drei Standort-
Varianten evaluiert und sich am 1. September 1997 fiir die Haltestelle Rauracher entschieden. Fur
diesen Standort spricht insbesondere die Tatsache, dass hier die S-Bahn sinnvoll mit den BVB-
Buslinien 31, 35 und 45 verkniipft werden kann. Erste Gesprache in dieser Sache sind zwischen
der Gemeinde Riehen und dem WSD gefihrt worden.

Neue S-Bahn-Haltestellen

Die im Rahmen der «Roten Linie» in Riehen vorgesehene Haltestelle Rauracher ist bereits im vor-

angehenden Kapitel erwahnt worden.

Als weitere neue Haltestellen werden zurzeit Morgartenring (auf dem Abschnitt Basel SBB/SNCr
- St.Johann der «Griinen Linie») und Dreispitz (auf dem Abschnitt Basel - Miinchenstein an der
Laufentalstrecke) gepriift. Erste Projektskizzen und Grobkostenschatzungen der SBB zu diesen
beiden Haltestellen liegen vor, ebenso eine (von einem externen Biiro durchgefiihrte) Bedarfsa-
nalyse und Nachfragepotentialstudie. Auf diesen Grundlagen soll einerseits die Kostenteilerfrage
swischen den Kantonen Basel-Landschaft und Basel-Stadt im Grundsatz geregelt werden, ander-
seits gemeinsam ein Vorprojektierungsauftrag an die SBB erteilt werden. Fur die Standorte der
beiden Haltestellen Morgartenring und Dreispitz spricht unter anderem, dass sie optimal mit den
bestehenden Tram- und Buslinien verkniipft werden kénnen. Dariiber hinaus sind insbesondere

im Bereich des Naturschutzes noch adaquate Losungen zu finden.
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Fahrplanverdichtungen im RPV in der Nordwestschweiz

Es ist vorgesehen bis ca. 2001 das Angebot im RPV auf der Ergolztal- und Laufentalstrecke stu-
fenweise zu einem Halbstundentakt zu verdichten. Dies erfolgt im Rahmender Angebotskoordina-

tion Nordwestschweiz, des Bestellverfahrens gemass EBG und des generellen Leistungsauftrages

an den 6V im Kanton Basel-Landschatft.

Aktionsprogramm:

Der Regierungsrat sieht vor, in enger Zusammenarbeit mit den Partriérn auf dér Besteller-
seite und den Transportunternehmungen, im Rahmen der Reglo -S-Bahn folgende Ange-
botsverbesserungen im RPV herbeizufiihren: :

- rungsauftrag) zur Verwwkllchung der «Roten Linie» Zell im Wiesental - Lérrach - Riehen -

: grenzuberschreltenden Durchmesserzugen,

neuen Haltestelle Rauracher in Rlehen,

eine Fahrplan-Verdlchtung auf der «Griinen Linie» bis zu einem Stundentakt bei den

Schaffung einer attraktiven grenzuberschreltenden Tariflosung auf der «Grunen Linie»
(Vgl. auch Kap. 8); , : : S
Schaffung der Voraussetzungen (Regelung Kostenteller, evtl. Vorvertrag, Vorprolektle-

Basel Badischer Bahnhof - Basel SBB (evt. Verlangerung b|s Olten) zusammen mit emer

ein oder zwei neue Haltestellen in der Stadt Basel (Drelspltz, Morgartenrmg), ;
sukzessive Fahrplan-Verdichtungen auf der Ergolz- und Laufentalstrecke;

Klarung der Frage des Einsatzes von neuem kundenfreundllchem Rollmatenal :
Verbesserung der Anbindung an den Femverteller (Bahnhof St. Johann, Badlscher
Bahnhof). ' ‘ : e
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6.3 Giiterverkehr

Zlel ; i g
Fordern der gewerbsmass:gen Guterschlffahrt auf dem hem,und estigen der. .K,
renzfah|gke|t der Rheinhafen S et

Ausgangslage

Seit jeher spielt der Giterverkehr fir Basel eine wichtige Rolle. Zum Gberwiegenden Teil handelt
es sich um Transitverkehr auf der Strasse und Schiene zwischen den Wirtschaftszentren in Nord-
und Siideuropa via Oberrheingraben. Eine ebenso bedeutende Rolle spielen die Rheinhafen bei-
der Basel, wo heute rund 15 % des gesamtschweizerischen Aussenhandels umgeschlagen wird.
Wegen der verkehrsgiinstigen Lage am Schnittpunkt verschiedener europaischer Verkehrswege
ist heute Basel Sitz bedeutender internationaler Handels- und Speditionsunternehmungen.

Fir den Giterverkehr auf dem schweizerischen Schienennetz ist Basel der wichtigste Punkt. Hie:
laufen die verschiedenen Verkehrsstrome zusammen (wobei die Beziehung Nord-Siid beziglich
Tonnage wesentlich stérker ist als in der umgekehrten Richtung, die mehr Leerwagen-
Ruckfiihrungen aufweist). Innerhalb der Nordwestschweiz sind die juraquerenden Strecken via
Bozberg und Hauenstein, welche ebenso die Zufahrtsstrecken zum Gotthard und Létschberg bil-
den, von grosser Bedeutung. Im Hinblick auf AlpTransit soll dank der NEAT (mit den beiden neuen
Alpenbasistunneln am Gotthard und am Létschberg) der alpenquerende Giterverkehr in grosse-
rem Ausmasse als bisher von der Strasse auf die Schiene verlagert werden.

Die européischen Bahnen sehen vor, den grenziiberschreitenden Giiterverkehr wesentlich zu be-
schleunigen und in Form von Taktfahrplanen zu systematisieren (Details hierzu siehe im Anhang
D.).

Geplante Massnahmen

Fiir den Kanton Basel-Stadt ist es ausserordentlich wichtig, dass Basel weiterhin die bedeutenac
Stellung als Knotenpunkt des Giiterfernverkehrs halten und sogar ausbauen wird kénnen. Obwohl
dabei der Transitverkehr an sich nicht von grosstem Interesse ist, ist es viel mehr die damit ver-
bundene Sicherstellung der Anbindung Basels an die Hauptachsen des internationalen Guterver-
kehrs. Die bevorzugte Stellung im Schnittpunkt von internationalen Strassen- und Bahnverbindun-
gen, die Rheinhafen als Zugang zum Meer und zu den europaischen Binnenwasserstrassen mus-
sen bewusst ausgenutzt werden. Dabei gilt es, die hierfiir notwendige Infrastruktur in der Region
Basel auf einen hohen Standard zu bringen.

Generell ist der Handlungsspielraum fiir einen einzelnen Kanton beschrénkt. In den zur Verfligung
stehenden Bereichen kann er aber entsprechend ausgenutzt werden. Die Konferenz der kanto-
nalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs (K6V) hatim September 1998 ein Strategiepapier zur
Zukunft des Giiterverkehrs aus der Sicht der Kantone verabschiedet. Darin ist insbesondere ein
Aktionsplan fur die Kantone enthalten. Indem generell eine aktivere Rolle der Kantone auch im
Guiterverkehr postuliert wird, konnen diese beispielsweise im Rahmen der Bahnreform etwas zur
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Starkung der Wettbewerbsfahigkeit im Schienengiterverkehr beisteuern. Beispielsweise konnen
der Bau von Anschlussgleisen und vor allem das Projekt «Kombinierter Ladungsverkehr Schweiz»
finanziell unterstiitzt werden. Gerade zu letzterem ist von der K6V ein Auftrag an ein externes Bu-
ro zur Ausarbeitung einer Machbarkeitsstudie erteilt worden. Die Arbeiten sind zurzeit noch im
Gange.

Im Kanton Basel-Stadt soll generell der unbegleitete kombinierte Verkehr Schiene/Strasse und
Wasser/Schiene, teils auch Wasser/Strasse konsequent geférdert werden. Demgegenuber ist der
begleitete kombinierte Verkehr lediglich als Ubergangslésung einzustufen. Diese Meinung vertritt
lbrigens auch die Basler Handelskammer. Ein besonderes Gewicht ist dabei auf den Ausbau von
Umschlags-Terminals im Raum Rheinhafen und Rangierbahnhof Basel Bad. Bf./Weil a. Rh. (der
zurzeit von der DB AG gebaut wird) zu legen. Dies wird vor allem auch im Zusammenhang mit der
Umsetzung des Alpenschutzartikels an Bedeutung gewinnen.

Aktnonsprogramm

Der Kanton Basel Stadt wnrd in enger Zusammenarbelt m|t der Spedltlons- und Transport-

branche sowie der Bahnen folgende Massnahmen umsetzen o :

o Nutzungskonzeptlon fur die baselstadtischen Hafenareale, womlt unter anderem eine
: Iangfrlstig verkehrspolltlsche Nutzung gesnchert werden soII und damit Arbeitsplatze in
. der schwelzenschen Rhelnschlffahrt und der hier ansass:gen Hafenwnrtschaft erhalten
‘ bleiben sollen; : v ' :

e Abklarung der Optlmlerungsmogl|chke|ten fur den unbeglelteten kombmlerten Verkehr
Schiff/Schiene/Strasse; S o : : e

« Planungen fiir ein drittes Container-Terminal im Basler Rhemhafen und Optlmlerung der
bestehenden Containerterminals (z.B. Verbesserung der Zufahrt zum Hafenbecken |I),

e Aktive Opt|m|erung und Erweiterung des Termmals flr den beglelteten kombinlerten
Verkehr Schiene/Strasse auf dem Basler Rhelnhafen-Areal auch im Rahmen der Umset-
zung der Alpeninitiative durch den Bund; , .

) Umfahrung Kleinhiiningen zwecks besserer strassensemger Erschhessung des Hafen-
areals und Entlastung des Dorfkerns vom Durchgangsverkehr, : ; e

. Kooperatlon des Rheinhafens Basel mit der Rhemhafengese"schaft Well am Rhein evt
Verstarkte Kooperation mit Rheinhafen Birsfelden.

6.4 Angebotskoordination Nordwestschweiz und Jurabogen

Im Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung des Bahnangebots in der Nordwestschweiz und zwecks
Abstimmung zwischen den seitens der Kantone bestehenden unterschiedlichen Bedurfnissen im
RPV und den von den SBB bzw. den Bahnen entwickelten Konzepten beziglich Angebote,
Rollmaterial im Personenfern- und Giiterverkehr sowie Infrastruktur ist das Bedrfnis nach einer
Gesamtkoordination gewachsen. Ausgehend von den Marktanalysen und Marktanforderungen
sowie dem Basissystem Nord-Stid/Nord-Ost/Nord-West beziglich Angebot, Infrastruktur und



32

Rollmaterial im gesamten Personen- und Guterverkehr sollen von den SBB und den Kantonen
gemeinsam aufwartskompatible Angebotskonzepte entwickelt werden mit den Zeithorizonten 2001
- 2005, ab 2005 (1. Etappe Bahn 2000) und - sofern schon zum heutigen Zeitpunkt iberhaupt
méglich - ab 2008 (nach Inbetriebnahme des ersten Basistunnels im Rahmen von AlpTransit).
Daraus resultierende mogliche Zielkonflikte oder Sensitivitdten der verschiedenen Angebotsvor-
stellungen sollen mit Prioritatensetzung aufgezeigt werden. Ebenso soll der daraus resultierende
allfallig zusatzliche Infrastrukturbedarf ermittelt werden.

Zu diesem Zwecke ist im Juni 1998 an der Regionalkonferenz K&V Nordwestschweiz die Schaf-
fung einer Angebotskoordination beschlossen worden, die aus einem Coach Team, zusammen-
setzt aus Vertretern der kantonalen Regierungen und der Generaldirektion der SBB, und aus einer
Arbeitsgruppe, zusammensetzt aus den Vertretern der kantonalen Fachstellen und der SBB, be-
steht. Der Kanton Basel-Stadt ist durch das WSD vertreten. Die Arbeitsgruppe wird dem Coach
Team im Laufe des Jahres 1999 einen Schlussbericht vorlegen.

Eine Angebotskoordination mit denselben Gremien und einem analogen Auftrag ist auch far d..
Eisenbahnverbindungen im Jurabogen (entlang der Achse Basel - Biel - Westschweiz) gebildet
worden. In diesem Gremium nehmen ebenfalls die beiden Basel Einsitz. Der Kanton Basel-Stadt
ist durch das WSD vertreten.

Grenziiberschreitend sind in der Région Alsace, im Zusammenhang mit der Regionalisierung im
offentlichen Nahverkehr stehend, lokale «Comités de Ligne» gebildet worden, in denen die regio-
nalen und kommunalen politischen Behérden sowie verschiedenen Interessenvereinigungen ge-
meinsam mit der SNCF bedirfnisgerechte Angebote im Regionalverkehr auf den jeweiligen Linien
gestalten wollen. Ein solches «Comité de Ligne» ist auch fir die Strecke Mulhouse - Basel ge-
schaffen worden. Das WSD, welches dank der mit der «Griinen Linie» geschaffenen Beziehungen
zur elsassischen Nachbarschaft zu den jeweiligen Sitzungen eingeladen wird, wird bei dieser Ge-
legenheit entsprechend Einfluss auszutiben versuchen.

6.5 Infrastrukturbedarf bei den Hauptstrecken

Auf dem (normalspurigen) Schienennetz in der Region Basel herrschtheute Mischverkehr vor. Die
Hauptstrecken werden gleichermassen von ICE, IC/EC, TER-200, Schnell-, Regional- und Giter-
ziigen beniitzt. Da bei den verschiedenen Zugskategorien wesentliche Unterschiede bezglich
Hoéchstgeschwindigkeit, Beschleunigungs- und Verzogerungsverhalten bestehen, werden an den
Betrieb, insbesondere an den Fahrplan, hohe Anforderungen gestelit.

Die Verwirklichung von AlpTransit (Vgl. Kap. 6.3 bzw. Anhang D) wird zweifelsohne zu einer Zu-
nahme des Giiterverkehrs auf den nordlichen Zubringerstrecken zur NEAT via Basel flihren. Dar-
unter fallen auf deutscher und franzdsischer Seite insbesondere die beiden Oberrheinstrecken
Mannheim - Karlsruhe - Basel und Strassburg - Miilhausen - Basel, auf nordwestschweizerischer
Seite die juraquerenden Strecken Basel - Brugg (via Bozberg) und Basel - Olten (via Hauenstein).
Indem auf diesen Hauptstrecken ebenfalls Angebotsverbesserungen sowohl im Personenfernver-
kehr als auch im grenziiberschreitenden Regionalverkehr (Regio-S-Bahn) vorgesehen sind (Vgl.
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Kap. 6.1 und 6.2 bzw. Anhang C), fiihrtdies unweigerlich zu Zielkonflikten und Kapazitatsengpas-
sen.

Ohne zusatzlichen Ausbau der Infrastruktur sind vollumfangliche Angebotsverbesserungen im
Personenverkehr nicht moglich. Zwar lassen sich kurz- bis mittelfristig dank moderner elektroni-
scher Sicherungstechnik (wie z.B. dem CIR-ELKE auf deutscher Seite) leistungssteigernde Effekte
erzielen. Doch mittel- bis langfristig, bei weiter anhaltendem Wachstum im Schienenverkehr, kon-
nen die bestehenden Kapazitatsengpasse einzig dadurch beseitigt werden, indem durch Infra-
strukturausbauten der schnelle Personenverkehr (vor allem der HGV) vom langsameren Giiter-
und Regionalverkehr entflochten wird.

Bereits 1991/92 haben die drei Bahnen, die (damalige) DB, SNCF und SBB ihre strategischen
Planungen flr den kinftigen Schienenverkehr in der Region Basel vorgenommen. Die in diesem
Rahmen vorgesehenen Infrastrukturvorhaben sind im Anhang B aufgefiihrt. Die bedeutendsten
davon sind auf deutscher Seite der durchgehende viergleisige Ausbau der Oberrheinstrecke
Karlsruhe - Basel (fir den sich seit langem auch die deutsch-franzdsisch-schweizerische
Oberrheinkonferenz einsetzt), auf schweizerischer Seite eine zweite Rheinbricke in Basel und ein
neuer Juradurchstich.

Die genannten Vorhaben sind in der bilateralen Vereinbarung Deutschland-Schweiz (vom 6. Sep-
tember 1996) festgehalten. Ebenso ist im deutschen «Funfjahresplan fir den Ausbau der Schie-
nenwege des Bundes in den Jahren 1998 bis 2002» (gemass Bundesverkehrswegeplan) die
Strecke Karlsruhe - Basel als Vorhaben mit der Prioritat «vordringlicher Bedarf» aufgefihrt. Be-
treffend die zweite Basler Rheinbriicke ist 1998 das Vorprojekt von der Generaldirektion der SBB
genehmigt worden. Ein neuer Juradurchstich (dessen Planung und Projektierung noch nicht so
weit fortgeschritten ist wie beim Vierspurausbau Karlsruhe - Basel und bei der neuen Rheinbrik-
ke) kommt am optimalsten zwischen Liestal und Olten/Aarau (Variante Wisenberg Ost) zu stehen -
dies vor allem auch als wesensgerechte Fortsetzung des neuen Adlertunnels zwischen Muttenz
und Liestal.

Im Rahmen der strategischen Planungen sind 1992 die Generaldirektionen der drei Bahnen, ge-
stitzt auf die Ausfiihrungen des Schlussberichts der Arbeitsgruppe, unter anderem auch uberein-
gekommen, auf dem Sidabschnitt Millheim - Basel der Oberrheinstrecke den Bau des Katzen-
bergtunnels und der zweiten Rheinbriicke in Basel voranzutreiben. Damit wird auf das Uberleiten
der deutschen Zlge (ab Hohe Miillheim) auf das franzdsische Rheinufer nach Basel verzichtet.
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Der Reglerungsrat setzt-snch m|t den |hm zur Verfugung stehenden Mltteln belm ’Bun ; den
ZUStandlgen Stellen m Deutschland und bei den Bahnen fiir. die moghchst rasche odér bal-
dige Verwuklichung folgender, im Rahmen von Bahn 2000 und AlpTransit fur die Reglon
Basel absolut notwendlgen Infrastrukturvorhaben ein, namlich fiir: G
 einen neuen Juradurchstlch zwischen Liestal und Olten/Aarau (Wlsenberg Ost),

e den durchgehenden Vlerglelsausbau zwischen Karlsruhe und Basel und

e die zwelte Rhembrucke in Basel

6.6 Schienenanschluss EuroAirport

Betreffend den Anschluss des Flughafens Basel-Mulhouse (EuroAirport Basel-Mulhouse-Freibury,
i. Br.) an das Schienennetz hat sich der Regierungsrat bereits in seinem Antwortschreiben
Nr. 0954 zu den Anziigen Elisabeth Simonius, Dennis L. Rhein und Umberto Sticklin und Kon-
sorten vom 12. Dezember 1996 dahingehend gedussert, dass aufgrund der in Frankreich und in
der Schweiz herrschenden Finanzknappheit und der mangelnden Wirtschaftlichkeit wegen des
(mit schatzungsweise rund 3 Mio. Passagieren fir 1998 und rund 4 Mio. Passagieren bis zum Jahr
2005 prognostizierten) vergleichsweise geringen Aufkommens im Flughafen ein Schienenan-
schluss nur mittel- bis langerfristig realisiert werden kann. Selbst beim Bahnanschluss des Flug-
hafens Genf, mit einem Verkehrsaufkommen von heute 6,1 Mio. Passagieren pro Jahr, ist die
Auslastung der Ziige sehr gering.

Trotzdem hat sich der Regierungsrat dafiir eingesetzt, dass im Rahmen des bevorstehenden
Flughafenausbaus die Option eines Schienenanschlusses in Form von zwei Varianten, mit einem
konventionellen Schienenanschluss und mit einem sogenannten «Tram Iéger» (Stadtbahnlésung)
sichergestellt ist. Der Verwaltungsrat des Flughafens ist diesem Ersuchen nachgekommen. (Es s..
in diesem Zusammenhang auf die Ausfiihrungen im Ratschlag Nr. 8848 betreffend Investitions-
beitrag an den binationalen Flughafen Basel-Mulhausen [Investitionsvorhaben 1997 - 2004] vom
18. August 1998 verwiesen, speziell auf die Seiten 26 und 27).

Anlasslich des letzten Treffens zwischen Bundesrat M. Leuenberger und seinem franzésischen
Kollegen J.-C. Gayssot vom 5. Novermber 1998 ist unter anderem beschlossen worden, die
Mdglichkeiten einer verbesserten 6V-Erschliessung des Flughafens Basel-Mulhouse, welche ein
gutes Kosten-Nutzen-Verhéltnis erwarten lassen, von einer binationalen Arbeitsgruppe

untersuchen zu lassen.

Als eine dieser Moglichkeiten, zumindest als Ubergangslésung, erachtet der Regierungsrat eine
verbesserte Bedienung des Flughafens mit Bussen (z.B. weitere Fahrplanverdichtung auf der
BVB-Linie 50 oder neue Linie ab Messeplatz) als durchaus sinnvoll und prifenswert.
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7. TRAM, BUS

Ziel des Regierungsrates el = e
Fordern und Verbessern des Tram- und Busverkehrs als Femverteller

Ausgangslage

Die Basler Verkehrsbetriebe (BVB) sind die wichtigste regionale &ffentliche Transportunterneh-
mung im Kanton Basel-Stadt. Jahrlich beférdern die BVB im Schnitt rund 130 Millionen Personen
mit Tram, Auto- und Trolleybussen. Die Fahrleistung, ausgedriickt in Wagen-Kilometern (Wkm),
betrug 1997 19'184'238 Wkm. Die Lange aller im Eigentum der BVB befindlichen Tram-, Autobus-
und Trolleybuslinien betragt zusammen 135 km.

Angebotsverbesserungen

Im Ausbauprogramm fiir den regionalen 6ffentlichen Verkehr (von 1986) wurde davon ausgegan-
gen, dass der erste Schritt zur Tramnetzoptimierung (geméss Liniennetz-Optimierungsstudie; Lini-
en-NOPTS, der BVB), die Einfiihrung der Vorortslinie 11 in die Innerstadt und die Verknpfung der
Linien 15 und 16 via Claragraben, bis zum Jahr 1990 realisierbar sein werde.

Die Einfilhrung der Vorortslinie 11 in die Innerstadt und ins St. Johannquartier erfolgte im Septem-
ber 1994. Seitdem kdnnen die Beniitzerinnen und Bendtzer aus den Vororten Aesch, Reinach und
Minchenstein direkt in die Innerstadt fahren, wahrend das St. Johann-Quartier dank den grosse-
ren Tramziigen von einem deutlich verbesserten Platzangebot profitiert.

Gleichzeitig mit der Einfiihrung der Linie 11 wurde die Linie 15 ab Bankverein via Wettsteinbricke
provisorisch zum Messeplatz geleitet. Dies war nétig, um einerseits eine Uberlastung des Inner-
stadtabschnittes Barfiisserplatz - Schifflande zu verhindern und um anderseits aus Spargrinden
auf die, in der Linien-NOPTS noch als unbedingt notwendig erachteten (dritten) Vorsortiergleise in
der Aeschenvorstadt und am Steinenberg zu verzichten.

Dagegen kann die als weiterer Schritt zur Netzoptimierung vorgesehene Verknipfung der Linien
15 und 16 durch den Claragraben vorerst nicht realisiert werden. Der Grosse Rat hat in seiner
Sitzung vom 11. Februar 1998 einen entsprechenden Ratschlag an den Regierungsrat zuriickge-
wiesen.

Dafiir haben die BVB mit einer sehr einfachen und praktisch kostenlosen Lésung einen Beitrag zur
Optimierung des Tramnetzes leisten kdnnen, indem seit dem Fahrplanwechsel 1998 die Linie 8 ab
Claraplatz nicht mehr zum Messeplatz, sondern im Abtausch mit der Linie 14 nach Kleinhlningen
verkehrt. Mit dieser einfachen Massnahme haben Kleinhiningen und das Untere Kleinbasel nun
wieder eine Direktverbindung zum Bahnhof SBB.

Als weitere Angebotsverbesserung konnte 1997 auf der Linie 3 mit dem Einsatz von langeren
Tramziigen das Platzangebot splrbar verbessert werden. Auf dieser Linie gilt neu tagsuber eine
integraler 7% Minuten-Taktfahrplan mit stiindlich denselben und somit leicht merkbaren Abfahrts-
zeiten.
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Auch auf dem Busnetz konnte 1998 eine Angebotsverbesserung erzielt werden, indem die auf ih-
rer bisherigen Linienfiihrung sehr schwach frequentierte und dementsprechend unwirtschaftliche
Buslinie 38 neu in das Gebiet Bachgraben gefiihrt wurde. Die Frequenzen auf der Buslinie 38 ha-
ben dank dieser Massnahme markant zugenommen, und die Bewohnerinnen und Bewohner des
Gebietes Bachgraben schétzen ihre neue Direktverbindung in die Innerstadt zur Schifflande aus-

serordentlich.

Weiter sind zu erwdhnen:

e die 1992 erdffnete neue Buslinie 39 (Chrischonaklinik - Bettingen - Ciba),

e die Verdichtung des Fahrplanes auf der Flughafenlinie 50 (tagstber durchgehender 20 Minu-
ten-Takt) auf Sommerfahrplan 1996,

e die Optimierung der fahrplanmassigen Anschlisse im Spéatbetrieb,

e das neue Angebot eines Nachtbusbetriebes an Samstagen, welches im August 1997 im Rah-
men von «ldeen fiir Basel» versuchsweise eingefihrt, seit Sommer 1998 definitiv in Betrieb ist,

« die Verlangerung der grenziiberschreitenden Linie 603 in den Stosszeiten zur Schifflande ui
die Verdichtung des Halbstunden-Taktes der Linie 604 von einem Halbstundentakt auf einen Va
Stunden-Takt in den Stosszeiten (1992); Ausdehnung des Betriebs auf der Linie 604 auch auf
den Samstag Nachmittag.

Dagegen musste in den vergangenen Jahren wiederholt festgestellt werden, dass sich Massnah- '
men zur Reduktion von Behinderungen des 6Vs nur sehr schwer durchsetzen lassen, selbst wenn
der politische Wille dazu vorhanden ist. Behinderungen der 6ffentlichen Verkehrsmittel, beispiels-
weise durch den motorisierten Indidividualverkehr, wirken sich jedoch allgemein nachteilig aus
sowohl auf die BVB als Transportunternehmung als auch auf die Kundschaft (langere Fahrzeiten,
dadurch hoéhere Betriebskosten, Abnahme der Fahrplanstabilitdt und Punktlichkeit, letztlich sin-
kende Attraktivitat des 6Vs generell).

Neues, benttzerfreundliches Rollmaterial

Seit 1992 sind behindertenfreundliche Niederflurbusse beschafft worden, namlich 12 Gelenktrc
leybusse Neoplan (1992, 1995/96) und 12 zweiachsige Erdgasbusse Mercedes Benz (1995/96).
Alle 24 Busse sind klimatisiert und verfiigen lber automatische Ansagen und Anzeigen.

1997 haben die BVB den ersten in den eigenen Werkstatten umgebauten und modernisierten An-
héangewagen mit Niederflur-Mittelteil in Betrieb genommen. Von diesem behindertenfreundlichen
Fahrzeugtyp wird in den kommenden Jahren eine Serie von rund 30 Fahrzeugen realisiert. An-
fangs 1998 wurde der erste mit einem Niederflur-Mittelteil ausgestattete Gelenkmotorwagen an die
BVB ausgeliefert. 27 weitere Fahrzeuge dieses Typs werden den BVB bis Sommer 1999 zur Ver-
fugung stehen.

Geplante Massnahmen

Es ist unbestritten, dass durch gezielte Massnahmen der 6V im Kanton Basel-Stadt noch attrakti-
ver gestaltet werden kann. Neben dem Einsatz von kundenfreundlichem Rollmaterial sind Fahr-
zeitbeschleunigungen wo immer moglich vorzusehen. Solche Massnahmen haben einen positiven
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Einfluss auf den Modal Split. Damit der hohe Anteil der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
weiterhin gewahrleistet ist, muss der Tram- und Busverkehr zusétzlich mit baulichen und ver-
kehrspolitischen Massnahmen - wo technisch machbar, mit verhaltnisméaBigem Aufwand méglich
und sofern finanzierbar - im gesamten Stadtgebiet beschleunigt werden.

Angebotskonzept 1999-2001

Mit dem Angebotskonzept 1999-2001 mochten die BVB einerseits ihre Produktivitat und Wirt-
schaftlichkeit steigern und anderseits ca. 30 % der dabei erzielten Kosteneinsparungen zum Aus-
bau bestehender Angebote sowie zur Erschliessung neuer Markte verwenden.

Betreffend Liniennetz werden durch Optimierung in der Fuhrung der einzelnen Tram- und Buslini-
en moglichst viele Direktverbindungen zu den Zielorten in der Innerstadt und beim Bahnhof SBB
angeboten, wo in der Regel-die Zahl der Parkplatze nur beschrankt vorhanden ist und daher der
6V gegenuber dem motorisierten Individualverkehr im Vorteil ist.

Betreffend Rolimaterial werden fiir die Fahrgéste Komfortverbesserungen erzielt, indem mit dem
Einsatz von langeren Tramziigen das Platzangebot auf den einzelnen Linien splrbar erhéht wird.
Das Fassungsvermdgen der ab 1999 eingesetzten Kompositionen wird bis zu 50 % hdher sein wie
bisher. Zudem werden viele dieser Kompositionen neu Uber einen Niederflur-Einstieg verfiugen,
was das Ein- und Aussteigen fir altere und gehbehinderte Fahrgaste, aber auch fur Mutter und
Vater mit Kinderwagen deutlich erleichtert. Auch der Zugang mit Rollstihlen ist gewahrleistet.
Mittelfristig soll auf jedem Kurs mindestens ein Niederflureinstieg angeboten werden. (Vgl. auch
nachfolgendes Kapitel Neues Rollmaterial).

Betreffend Fahrplan (Normalfahrplan) soll neu auf allen Tramlinien wahrend des ganzen Tages
ein durchgehender 7 %2 Minuten-Takt mit- soweit als méglich - gleichbleibenden, leicht merkbaren
Abfahrtszeiten gelten, und zwar von Montag - Freitag zwischen 6 und 20 Uhr (an Donnerstagen
sogar bis 21.15 Uhr), an Samstagen zwischen 9 und 17.15 Uhr. Von der Ausdehnung des 7 -
Taktes bis in die Abendstunden profitieren insbesondere Berufstatige mit Arbeitsschluss gegen 19
Uhr, Wegpendler von Basel, Kundinnen und Kunden der Geschafte mit verlangerten Offnungs-
zeiten (Abendverkauf am Donnerstag) sowie Besucherinnen und Besucher von Abendveranstal-
tungen in der Innerstadt fur die Anfahrt.

Diese Fahrplanverbesserungen werden dank der Erhéhung des Sitzplatzangebotes auf den ein-
zelnen Tramlinien ermdglicht. Damit erlibrigen sich auch die bisher tagstiber tiblichen zweimali-
gen Intervallwechsel vom 6-Minuten- auf den 7 '2-Minuten-Takt (und umgekehrt), welche die
Merkbarkeit des Fahrplanes der einzelnen Linien praktisch verunmdglicht. Ebenso kann dadurch
die Anzahl Kurse wéahrend der Stosszeiten reduziert werden, was insbesondere in der Innerstadt
zu einer spurbaren Reduktion der Eigenbehinderung fihren wird.

Im Spatbetrieb (nach 20 Uhr bzw. ca. 21.15 Uhr) soll weiterhin der 15-Minuten-Takt gelten. Eine
Wiedereinfiihrung des 12-Minuten-Takt ware dagegen mit jahrlichen Mehrkosten verbunden, die
nicht mehr im Rahmen der durch das neue Angebotskonzept erzielten Einsparungen liegen wir-
den. Statt dessen werden die letzten Abfahriszeiten der ab der Innenstadt abgehenden BVB-
Linien so angepasst, dass der letzte Kurs erst nach Mitternacht ab Barflsserplatz fahrt.
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Auch fiir die Buslinien soll ab 1999 ein integraler 7% Minuten-Taktfahrplan gelten. Natigenfalls
werden dadurch gréssere Fahrzeuge eingesetzt.

Neues Rollmaterial

Fir die Modernisierung und Erneuerung des Fahrzeugparks der BVB liegt ein Konzept vor, mit
dessen Realisierung bis zum Jahr 2002 auf allen Tram- und Buslinien der BVB behindertenfreund-
liche Niederflurfahrzeuge angeboten werden kénnen. Ermaglicht wird diese Komfortverbesserung
einerseits dank der Ausstattung von 28 Gelenkmotorwagen («Guggumere») mit einem Niederflur-
Mittelteil (Sanfte), die bis 1999 abgeschlossen sein wird, und dank rund 30 Anhangern, in welche
in den Werkstatten der BVB ein Niederflur-Mittelteil eingebaut wird. Andererseits sollen 28 Nie-
derflur-Tramziige («Combino») und 34 Niederflurbusse neu beschafft werden.

Der Beschaffung der 28 neuen Tramzige hat der Grosse Rat in seiner Sitzung vom 11. Novem-
ber 1998 mit grossem Mehr zugestimmt (das Referendum ist nicht zustande gekommen).

Die Beschaffung einer modernen standardisierten Serie von 34 Niederflurbussen - zusétzlich zu
den bereits vorhandenen 24 Stiick - ist vom Grossen Rat am 10. Februar 1999 ohne Opposition
genehmigt worden. Ausser auf die Beniitzerfreundlichkeit dank Niederflurtechnik ist besonderes
Gewicht auf umweltfreundliche Dieselmotoren mit einer zuséatzlichen CRT-Abgasnachbehandlung
gelegt worden. Die neuen Dieselbusse werden dadurch beziiglich Umweltverhalten dem Erdgas-
bus ebenbiirtig und im Betrieb erheblich kostengiinstiger als Gasbusse sein. (Fur Details sei auf
die Ausfiihrungen im Ratschlag Nr. 8888 verwiesen).

Das neue Fahrzeugkonzept erlaubt beim Tram die Ausmusterung der alten 4-achsigen Motorwa-
gen des Typs Schindler, der 6-achsigen Motorwagen des Typs Diwag, bei den Bussen aller alten
Trolley- und Dieselbusse des Typs FBW und der Gelenkbusse des Typs Mercedes.

Wie bereits erwahnt, wird beim neuen Rollmaterial ein besonderes Augenmerk auf einen behin-
derten- und betagtengerechten offentlichen Nah- und Regionalverkehr gelegt, was im Zusammen-
hang mit der entsprechenden unformulierten Initiative steht. Insbesondere soll kiinftig jeder Trar
und Buskurs der BVB mindestens iiber einen Niederflureinstieg verfiigen. Zunachst im Rahmen
eines Pilotprojekts sollen bei einigen neuen BVB-Fahrzeugen versuchsweise Rollstuhlrampen ein-
gebaut werden. Zudem sollen die Haltestellen entsprechend den Bedirfnissen von mobilitatsbe-
hinderten Personen ausgebaut werden. Dazu hat der Grosse Rat ebenfalls in seiner Sitzung vom
11. November 1998 seine Zustimmung gegeben.

Tram- und Busliniennetz-Optimierung

Als eine (ber die Linien-NOPTS hinausgehende Massnahme ist vorgesehen, ab dem Jahr 2001
die Linien 1 und 14 beim Messeplatz mit einem neuen Gleisbogen beim Restaurant Altes Warteck
(Warteckbogen) zu verknipfen. Damit kann ebenfalls mit relativ geringen Investitionen erreicht
werden, dass einerseits die bisherige Schlaufenanlage auf dem Messeplatz fir die Linie 1 und 14
nicht mehr bendtigt wird und dass andererseits die neue Kombi-Linie 1/14 dank des Wegfalls von
swei Endaufenthalten wirtschaftlicher betrieben werden kann als die bisherigen separaten Linien 1
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und 14. Ebenso kann den Bewohnerinnen und Bewohner des Gebietes Riehen-
ring/Horburgstrasse neu eine rasche Direktverbindung in die Gross- und Kleinbasler Innerstadt
angeboten werden.

Die heute vor dem Rundhofgebdude der Messe Basel gelegene Wendeschlaufe, welche nach
Einfiinrung der erwahnten neuen Kombilinie 1/14 sehr wahrscheinlich nur noch von den Einsatz-
kursen zur Messe benétigt wird, soll im Rahmen der Neugestaltung des Messeplatzeszum Badi-
schen Bahnhof verlegt werden. Damit verbunden, soll die heute in der Rosentalstrasse platzierte,
von den Tramlinien 2 und 6 bediente Haltestelle Badischer Bahnhof ndher an das Messe-
Empfangsgebaude zu stehen kommen.

Nach der Verlegung der Tramschlaufe zum Badischen Bahnhof kann insbesondere die Linie 15
nicht mehr am Messeplatz wenden. Eine Verlangerung dieser Linie bis zum Badischen Bahnhof
kommt allein schon deshalb kaum in Frage, weil fiir die Mehrheit der Bewohnerinnen und Bewoh-
ner des Bruderholzquartiers die Gross- und Kleinbasler Innerstadt das Hauptziel ist, wie eine 1998
durchgefiihrte Marktbefragung ergeben hat. Die geplante Gleisverbindung durch den Claragraben,
welche insbesondere auch als Direktverbindung Bruderholz - Innerstadt konzipiert worden ist,
kann nach der Riickweisung dieses Geschéfts an die Regierung und aus Kapazitatsgriinden
(wegen der anstehenden Arbeiten bei der Neugestaltung des Centralbahnplatzes, beim Umbau
der Gerber-, Greifengasse und Hauptstrasse Binningen) kaum mehr innerhalb der nachsten zwei
Jahre verwirklicht werden. Um dennoch die gewiinschte Direktverbindung schaffen zu konnen, soll
ab dem Jahr 2001 die Linie 15 wieder in die Grossbasler Innerstadt mitEndhaltestelle Schifflande
verkehren.

Die Problematik des «Flaschenhalses Innerstadt» sowie die stark ungleiche Verkehrsverteilung
auf der Mittleren Briicke und Wettsteinbriicke bleiben damit allerdings bestehen. Daher soll das
Projekt «Claragraben» als mittelfristige Option aufrecht erhalten bleiben.

Auf gutem Wege sind die Massnahmen zur Férderung des 6Vs im Rahmen von EuroVille. Hier
werden ab dem Jahre 2001 die neu tiber den Bahnhof SBB gefiihrten BLT-Tramlinien 10 und 11
fiir eine bessere Erschliessung des Bahnhofs SBB aus den Birstal und dem Leimental sowie aus
dem St. Johannquartier sorgen. Indirekt in diesem Zusammenhang stehend, bedingt durch die
neue Fithrung der Vorortstramlinien 10 und 11 tber den Centralbahnplatz, soll die Haltestelle Ae-
schenplatz auf der Seite Aeschengraben zu einer Doppelhaltestelle ausgebaut werden.

Im Rahmen der Busnetzoptimierung ist vorgesehen, bis zum Jahre 2000 die Linien 34 und 37 Uber
die Mittlere Rheinbriicke miteinander zu verknipfen. Diese Verknilipfung schafft nicht nur neue,
interessante Direktverbindungen aus dem Oberen Kleinbasel ins Grossbasel und umgekehrt, son-
dern erlaubt mit dem Wegfall von zwei Endaufenthalten auch einen rationelleren und wirtschattli-
cheren Betrieb.

Die im Zusammenhang mit dem Angebotskonzept 1999 erforderliche Kapazitatserhohung auf dem
dstlichen Abschnitt der Buslinie 36 sowie auf der Buslinie 31/34 zu denVerkehrsspitzen ermdglicht
die Einfiihrung einer neuen Einsatzlinie 40 (Claraplatz - Tinguely Museum - St. Jakob -Dreispitz).



40

Damit erhalt das mit 6V-Verbindungen eher vernachldssigte Lehenmattquartier zumindest wah-
rend der Hauptverkehrszeiten eine Direktverbindung in die Kleinbasler Innenstadt.

Zur Verbesserung der Verbindungen zum Bruderholzspital kann, ebenfalls im Zusammenhang mit
dem Angebotskonzept 1999, das Fahrplanintervall auf der Linie 37 (Bottmingen - Bruderholzspital
- Jakobsberg) auf 7 2 Minuten verdichtet werden. Damit werden gute Anschlisse auf/von jedem
Kurs der Linie 16 in Richtung Bahnhof SBB (Std) und Innerstadt sowie ebenfalls auf/von jedem
Kurs der neuen Durchmesserlinie 34 (Bottmingen - Schifflande - Claraplatz - Habermatten) ge-

schaffen.

Auf Fahrplan 1999 soll ebenfalls die heutige Buslinie 32 (Riehen Bettingerstrasse - Bettingen) bis
zur Chrischonaklinik verldngert werden.

Verbesserung von grenziiberschreitenden Tram/Bus-Verbindungen

Was der grenziiberschreitende 6ffentliche Nahverkehr betrifft, so zeichnet sich ab, dass in der ba-
dischen und elsassischen Nachbarschaft aufgrund der hohen Investitionskosten Losungen m..
Tramlinien gegenwartig nicht im Vordergrund stehen. Kurz- und mittelfristige Angebotsverbesse-
rungen sollen daher zusammen mit dem Ausbau des S-Bahn-Systems bei den Buslinien erfolgen.
Bereits auf Frithjahr 1999 wird mit der geplanten neuen Linie 55, welche gemeinsam mit Bussen
der deutschen SWEG und der BVB betrieben wird, im 2-Stunden-Takt eine Direktverbindung vom
Claraplatz via Bad. Bahnhof nach Weil a. Rh. und Haltingen angeboten. Damit wird insbesondere
auch das Areal der Landesgartenschau in Weil direkt erschlossen.

Aktlonsprogramm

Dle Basler Verkehrsbetnebe (WSD) sehen prloritar dle Umsetzung folgender Mas : ‘4a
. Emfuhrung 71/2-Takt auf allen Tram- und Buslmlen auf Sommer 1999 v
° Emfuhrung von benutzerfreundhchem Rollmatenal (T ram und Busse), das auch den be
: sonderen Anforderungen von behinderten und betagten Personen gerecht W|rd ab 199::
‘ fortlaufend o e o ara e
. Emfuhrung der BLT-VorortsImlen 10 und 11 via Centralbahnplatz im Rahmen voni Euro-
i Vllleauf2001 P i 7 : o Lar o
“ Verwirkllchung der Tram- und Busliniennetz-Optimierung (u.a. Verknupfung der leen 1
und 14 via neuem Warteckbogen, Fuhrung der Lmle 15 bis zur Schlfﬂande, Verknupfung
2 Bushmen 34 und 37) auf 2000/2001; : * s
® Verbesserung der grenzuberschreltenden Busverbmdungen, msbesondere Verlange-
rung der neuen Buslinie 55 Haltingen - Weil a. Rhein - Basel Bad. Bahnhof bis zum Cla-
raplatz auf April 1999. ’ ‘
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8. TARIFIERUNG

Ausgangslage:

Der Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW), der in der Tarifgestaltung auf einer ausgewogenen fi-
nanziellen Férderung durch das Zentrum und das Umland basiert, wurde 1987 fir eine Ver-
suchsphase bis und mit Ende 1989 beschlossen. Aufgrund des nachgewiesenen Erfolges war die
Weiterfilhrung des Tarifverbundes bei allen Partnern grundsétzlich unbestritten. Die beteiligten
Kantone und Transportunternehmungen vereinbarten daher die Fortsetzung des TNW auf unbe-
stimmte Zeit.

Speziell im Kanton Basel-Stadt hat der Grosse Rat mit Beschluss vom 18. November 1998 dem
Ratschlag betreffend Anderung des Gasttaxengesetzes zugestimmt. Als Gegenleistung zur Erho-
hung der Gasttaxe um Fr. 0.80 (von bisher Fr. 2.40 neu auf Fr. 3.20) kénnen die Basler Hotelgaste
in Form des sogenannten «Basel mobility ticket» ab dem 1. Januar 1999 Tram, Bus und Bahn in-
nerhalb der beiden TNW-Zonen 10 und 11 gratis benitzen.

Mit den angrenzenden Verbiinden im In- und Ausland soll die Zusammenarbeit intensiviert und
zugunsten einer weiteren Verbesserung des Modal Splits ausgebaut werden. Ein erster grosser
Schritt ist bereits mitdem RVL Regio Verkehrsverbund Lérrach erfolgt, indem auf den 1. Juli 1995
das grenziiberschreitende Abonnement «RegioCardPlus» eingefiihrt worden ist. Ebenfalls wird
seit dem 29. September 1996 das U-Abo auf der Verbindungsbahn Basel SBB - Bad. anerkannt.

Vorgesehene Massnahmen:

Das Verkehrsangebot innerhalb des TNW soll laufend qualitativ und quantitativ verbessert werden.
Grundsatzlich zeigt die Erfahrung, dass mit einem attraktiven betrieblichen Angebot, gekoppelt mit
tarifarischen Massnahmen, zusatzliche Fahrgéste gewonnen werden kénnen.

Die Schaffung einer einfachen und attraktiven Tariflésung zwischen den beiden Verbinden TNW
und RVL steht heute im Vordergrund, dies vor allem zwecks Férderung des grenziiberschreiten-
den Nah- und Regionalverkehrs im Zuge geplanter Angebotsverbesserungen (neue Buslinie 55,
Regio-S-Bahn «Rote Linie» etc.). Zusammen mit dem RVL soll nochin diesem Jahr mit der soge-
nannten «RegioCardLight» ein neues grenziiberschreitendes Abonnement lanciert werden, wel-
ches zu einem niedrigeren Preis als die «RegioCardPlus» erhéltlich ist. Auf deutscher Seite wird
es fiir die grenznahen Zonen Weil a. Rh., Lérrach und Rheinfelden sowie Grenzach, auf schwei-
zerischer Seite fiir den ganzen TNW gilltig sein. Im selben Rahmen ist auch eine benutzerfreund-
liche Bartariflosung vorgesehen. Schliesslich sollen im Rahmen der «Roten Linie» die Strecke
Riehen Dorf - Basel Badischer Bahnhof und die Verbindungsbahn vollumfanglich in den Gdiltig-
keitsbereich des TNW integriert werden.

Mit dem District des Trois Frontiéres ist eine ahnliche, verbesserte Abonnementslésung fir den
grenziiberschreitenden Nahverkehr wie mit dem RVL geplant.

Eine kundenfreundliche Losung bei den grenziberschreitenden Abonnements wird ebenfalls fur
die «Griine Linie» der Regio-S-Bahn angestrebt. Eine besondere Knacknuss, die es zu I6sen gilt,
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besteht darin, dass heute auf franzésischer Seite das Arbeiter-Abonnement (AHT) vom Staat sub-
ventioniert wird und dass diese Subvention bei einer grenziiberschreitenden Abo-Lésung fir die
Région Alsace sehr wahrscheinlich verloren gehen wirde. Die Verhandlungen zwischen der Pro-
jektleitung «Griine Linie», der Région Alsace und Geschéftsfiihrenden Transportunternehmung
(GTU) des TNW sind im Gange.

Aktlonsprogramm' e

Der Reglerungsrat vertreten durch das WSD bzw. dne BVB und GTU des TNW beabs:chtugt
zusammen mit den auslandlschen Partnern auf der Bestellerse|te eine kundenfreundliche,
grenzuberschreitende Tariflosung herbelzufuhren 2y e :

9. KOSTEN, FINANZIERUNG

Der Regierungsrat hat im Investitionsprogramm (welches Investitionen von Uber Fr. 200'000.-
umfasst) den jéhrlichen Plafonds fiir den Politikbereich Offentlicher Verkehr auf Fr. 45 Mio. (1998)
und Fr. 50 Mio. (ab 1999) festgesetzt. Anderungen infolge von Sparmassnahmen und durch Ver-
schiebungen zwischen den einzelnen Politikbereichen sind dabei nicht ausgeschlossen.

Ubersicht 6V-Vorhaben 1999 - 2008 (ins Investitionsprogramm aufgenommen oder zur Aufnahme
beantragt; Stand Januar 1999):

Nominalkredit Total Beschlisse
bzw. Restsumme
(in Mio. Fr.)
EuroVille
e Umgestaltung Centralbahnplatz 34,300 Grosser Rat, 17.5.1995
(Gesamter Nomimalkredit: 36,745)"
e Einfiihrung BLT-Linien 10 und 11 13,900 Grosser Rat, 17.5.1995
(Gesamter Nominalkredit: 28,900)
¢ Bahnhofspasserelle : 13,100 61,300 Grosser Rat, 17.5.1995

(Gesamter Nominalkredit: 14,500)

7 Bewilligte Kreditsumme vor 1999
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Nominalkredit
bzw. Restsumme

(in Mio. Fr.)
Verbesserung Tram- und Busnetz
Infrastruktur:
¢ Neugestaltung Elsasserstrasse 0,400
(Gesamter Nominialkredit: 3,145)
o Erneuerung Betriebsleitstelle (insgesamt) 2,000
(Gesamtsumme Nominalkredit: 9,000)
¢ Anpassung Infrastruktur an neue Tramzige 5,250
e Haltestelle Luzernerring/Burgfelderstrasse 0,600
e Umbau Greifengasse 2,050
e Dorenbach West 1,460
¢ Anpassung/Umbau diverse Haltestellen 13,613
¢ Div. Erneuerungen Infrastruktur (Unter-/Ober-
bau, Energieversorung. Depot etc.) 15,656

¢ Gleisverbindung Riehenring/Clarastrasse
(Warteckbogen) inkl. Umgestaltung Messeplatz 5,500

e Tramwendeschlaufe Bad. Bahnhof 11,000
e Option Gleisverbindung Claragraben 13,400
o Verlangerung Tramlinie 14 nach Weil 14,000
Rollmaterial:

e Beschaffung neues Tramrollmaterial
(28 neue Kompositionen «Combino»);

(Finanzierung Gber Leasing) 101,000
e Beschaffung 34 Autobusse,

(Finanzierung Uber Leasing) 22,870
e Einbau Sanften in Tramziige 2,000

(Gesamtsumme Nominalkredit: 16,400)

e Anpassung Fahrzeuge an Betriebsleitsystem) 1,000
(Gesamtsumme Nominalkredit: 7'500)

Regio-S-Bahn, 2. Etappe; Haltestelle St. Jakob

e Div. Infrastrukturanpassungen 17,000
e Neue Haltestellen 8,000
¢ Neues Rollmaterial 20,000
o Neue SBB-Haltestelle Stadion St. Jakob 5,700

Rheinschiffahrt; Kombi-Verkehr Schiene/Strasse

e Verbesserung Erschliessung Hafengelénde
per Bahn und Strasse, Optimierg Infrastruktur 2,800

e Div. Infrastruktur-Anpassungen Hafengelande 16,500

Total

84,929

126,870

50,700

19,300

Beschliisse

Grosser Rat, 20. 11. 1996
Regierungsrat, 11. 7 1995

Grosser Rat, 11. 11. 1998

RR vom 20.10.98, geb. A.

RR, gebundene Ausgaben

RR, gebundene Ausgaben

Grosser Rat, 11. 11. 1998

Grosser Rat, 10. 2. 1999
Grosser Rat, 5. 11. 1996
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Je nach Umfang und Interessenslage des einzelnen Projekts wird auch eine massgebliche Mitfi-
nanzierung durch in- und auslandische Partner erwartet, wie beispielsweise im Falle des Vorha-
bens EuroVille (dessen Verwirklichung bereits vor Jahren vertraglich zwischen den Partnern gere-

gelt ist) und bei der Regio-S-Bahn.

Selbst wenn die oben angefiihrten 6V-Vorhaben im Investitionsprogramm eingestellt sind, zu vie-
len bereits Beschliisse durch Regierungsrat und Grosser Rat vorliegen, missen angesichts der
angespannten Finanzlage im Kanton Basel-Stadt dennoch die Termine und Prioritaten von Jahr zu

Jahr neu festgelegt werden.

Eine Angabe moglicher Realiserungszeitpunkte oder Prioritaten ist aufgrund der rollenden Pla-

nung nicht zweckdienlich.

10. AUSARBEITUNG EINES NEUEN OV-GESETZES; NEUORGANISATION IM BEREICH OV

Im Zusammenhang mit den Entwicklungen und den geplanten Aktivitaten im Rahmen des Aus-
bauprogramms erachtet es der Regierungsrat als notwendig, dass die Zustandigkeiten und Ver-
antwortlichkeiten im Bereich des 6V, wie sie jetzt bestehen, zwecks besserer Koordination und er-
héhter Effizienz gepruft werden.

Gleichzeitig soll mit einem kantonalen Gesetz zur Férderung des 6V einerseits den neuesten Ent-
wicklungen, insbesondere im Schienenverkehr, Rechnung getragen werden und anderseits die
Forderungsmassnahmen fir den 6V auf eine einheitliche neue kantonale Rechtsgrundlage gestellt
werden.? Die entsprechenden Arbeiten sind im Gange. Es ist vorgesehen, im laufenden Jahr dem
Grossen Rat eine Vorlage zu unterbreiten.

Gleichzeitig mit der Ausarbeitung eines Gesetzes zur Forderung des offentlichen Verkehrs, ge-
méss welchem insbesondere die Rolle des Kantons als Besteller von 6V-Leistungen zu definiere
ist, soll auch firr die BVB (als wichtigstem Anbieter von 6V-Leistungen im Kanton Basel-Stadt) eine

neue Rechtsgrundlage geschaffen werden.

8Vgl. dazu die Stellungnahme des Regierungsrates vom 27. Mai 1997 zur Motion Dennis L. Rhein und Kon-
sorten betreffend Erlass eines Gesetzes zur Férderung des offentlichen Verkehrs (Schreiben Nr. 0039) und
den Zwischenbericht vom 14. Juli 1998 zum Anzug Prof. Dr. Hansjoérg M. Wirz und Konsorten betreffend
Schaffung eines Amtes oder einer Abteilung fir den offentlichen Verkehr in Basel-Stadt (Schreiben Nr.

0222).
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11. ANTRAG

Aufgrund seiner Ausfiihrungen schlagt der Regierungsrat dem Grossen Rat folgende Beschluss-
fassung vor.

-/l Der Grosse Rat nimmt vom Bericht des Regierungsrates betreffend Weiterfihrung des Aus-
bauprogramms fiir den regionalen &ffentlichen Verkehr Kenntnis.

Basel, den 9. Februar 1999 IM NAMEN DES REGIERUNGSRATES
DerPfasident:

I\ [PV VY

Dr. Hans Martin Tschudi

Der Staatsschreiber:

e,

Dr. Robert Heuss
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Anhang A
Verkehrsplan Basel-Stadt; Untersuchte Varianten fiir das Szenario 2010

Durch die in Ausfliihrung begriffenen und schon beschlossenen Massnahmen wird das Verkehrs-
system Basel bis zum Planungshorizont 2010 einige wesentliche Verbesserungen gegeniiber dem
Vergleichsjahr 1995 erfahren. Dieser Netzzustand mit den neuen Elementen wird im Verkehrsplan
Basel als Basisnetz 2010 zugrundegelegt. Im Bereich des regionalen 6ffentlichen Verkehrs sind

dies folgende Ergdnzungen

1. SBB, DB AG und SNCF als Grobverteiler:
e Bestehende Fernverkehrsstrecken, erganzt mit neuem Adlertunnel Muttenz - Liestal (im
Rahmen der ersten Etappe von Bahn 2000)
¢ Regio-S-Bahn mit neuen, teils grenziberschreitenden Durchmesserlinien
2. Nahverkehr als Feinverteiler:
e Optimiertes Tram- und Busnetz der BVB mit teils neuen Linienfihrungen
e Fulhrung der Vorortslinien aus dem Birs- und Birsigtal iiber den Bahnhof SBB (im Rahme..
von EuroVille)
e Verlangerung der Buslinie 70 bis Bahnhof SBB (im Rahmen von EuroVille)
e Neue grenziberschreitende Buslinien
¢ Neue Verkehrsdrehscheibe Bahnhof St. Johann mit verlegter Tramstrecke
e Verkehrsdrehscheibe Badischer Bahnhof

Aufgrund der Ergebnisse zur Basisnetzvariante und den Vorgaben gemass Umweltschutz Basel-

Stadt, wonach gemass § 13 sich der kiinftige Modal Split gegentiber dem heutigen Zustand nicht

verschlechtern darf, sind im Rahmen des Verkehrsplans weitere Varianten fir das Basisnetz

Szenario 2010, erganzt mit zusatzlichen Netzelementen beim 6V (und beim motorisierten Indivi-

dualverkehr) untersucht worden, namlich:

e mit einer Kabinenringbahn

e mit einer (normalspurigen S-Bahn-&hnlichen) Stadtbahnlinie, welche aus dem Wiesental vi~
Badischer Bahnhof, Achse Horburgstrasse - Dreirosenbriicke - Voltastrasse (mit einer dritten
Schiene auf bestehendem Tramgleis der BVB), Bahnhof St.Johann und Bahnhof SBB zuriick
ins Wiesental verkehrt

e mit einem Tramtunnel in der Innerstadt (zwischen Claraplatz und Aeschen-
platz/Steinentorstrasse) und Verlangerung von heutigen Tramlinien

Die Untersuchungen sind insbesondere zu folgenden Ergebnissen gelangt:

— Erganzung mit einer Kabinenringbahn
Im Vergleich zur Basisnetzvariante 2010 wirkt sich diese Varianteim gesamten regionalen 6V
nur massig aus (Zunahme Modal Split um lediglich 1- 2 % zugunsten des 6V; gegeniiber dem
Zustand 1995 ware aber auch mit einer Kabinenringbahn mit einer Verschlechterung des Modal
Splits zu rechnen) und fihrt kaum zu einer wesentliche Entlastung der Innerstadt. Statt dessen
wird von der Kabinenringbahn das Stadtbild durch die Abschnitte in Hochlage, die Ubergange
in Tieflage und die Haltestellenbauten in Hochlage belastet.



