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ZUSAMMENFASSUNG

Gemass Grossratsbeschluss vom 9. Dezember 1992 betreffend Weiterfiihrung des regierungsrét-
lichen Ausbauprogrammes flr den regionalen 6ffentlichen Verkehr (6V) wird der Regierungsrat er-
sucht, mindestens im Vier-Jahresturnus dem Grossen Rat eine Fortschreibung des Ausbaupro-
gramms, insbesondere betreffend Prioritaten, Realisierungstermine und Finanzierung zu unter-
breiten.

Im vorliegenden Bericht, der weniger einem Ausbauprogramm als viel mehr einem Konzept fir
den regionalen offentlichen Verkehr entspricht, wird bei den Kundenbedurfnissen angesetzt. Aus-
gehend von den Marktanforderungen und einer potentiellen Verkehrsnachfrage wird zuerst das
Angebot hinsichtlich Fahrplan, neue Haltestellen, Verkniipfung Fern- und Regionalverkehr,
Anbindung an Feinverteiler, Rollmaterial, Tarifierung etc. definiert. Auf dieser Grundlage erst soll
die hierfur allenfalls notwendige Infrastruktur bereit gestellt werden.

Mit dem revidierten Eisenbahngesetz sind heute die Kantone hauptverantwortlich fur die
Bestellung von Leistungen im Regionalen Personenverkehr. Die Kantone sind somit nicht nur ein
wichtiger Partner des Bundes, sondern auch Kunden der Transportunternehmungen.

In seinem «Regierungsprogramm 1997 - 2000» hat der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

als generelles strategisches Ziel im Politikbereich «Verkehr» die Verbesserung der Lebensqualitat

fur die Bevolkerung des Kantons Basel-Stadt gesetzt. Im Vordergrund steht dabei die konse-

quente Forderung der siedlungsgerechten und umweltschonenden Verkehrsarten (6V, Fussgan-

ger- und Fahrradverkehr). Grosse Bedeutung wird dabei einem qualitativ hochstehenden Angebot

von Tram, Bus und Bahn beigemessen. Der motorisierte Individualverkehrs soll dagegen auf ge-

eignete Achsen kanalisiert werden. Dabei soll vor allem der motorisierte Pendler- und Freizeitver-

kehr reduziert und gleichzeitig der Anteil des 6V an der Gesamtheit der Personenfahrten (Modal

Split) erhéht werden.

Als konkrete Ziele und Massnahmen beim 6V sieht der Regierungsrat vor :

e Aufwerten des Bahnhofs Basel SBB als Knotenpunkt im nationalen und internationalen Perso-
nenfernverkehr (im Rahmen von EuroVille);

e Schaffen eines attraktiven Angebotes im grenziberschreitenden Regional- und Nahverkehr
(Regio-S-Bahn, Buslinien);

e Fordern und Verbessern des Tram- und Busverkehrs als Feinverteiler;

e Fordern der gewerbsmassigen Guterschifffahrt auf dem Rhein und Festigen der Konkurrenzfé-
higkeit der Rheinhafen.

Eine denkbare Verkehrsentwicklung fur die Region Basel ist im Rahmen des Verkehrsplans Basel-
Stadt ermittelt worden. Zu diesem Zweck wurde der Planungshorizont «Szenario 2010», welches
bei der heutigen Trendentwicklung in rund 15 bis 20 Jahren erreicht werden kénnte, zugrunde
gelegt.



Von dieser Entwicklung ausgehend, setzt der Regierungsrat im Rahmen des Ausbauprogramms
fir den regionalen 6V fiir die kommenden Jahre folgende Schwerpunkte:

1.

Eine fristgerechte Verwirklichung des partnerschaftlichen Gesamtvorhabens EuroVille mit den

entsprechenden Teilprojekten zwecks

. Aufwertung des Bahnhofs Basel SBB als Knotenpunkt im nationalen und internationalen Per-

sonenfernverkehr, insbesondere zur Sicherstellung eines moglichst raschen Anschlusses der
Schweiz an das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz (TGV, ICE) in Basel.

. Die etappenweise Realisierung eines trinationalen Regio-S-Bahnnetzes, welches den Markt-

anforderungen und Kundenbediirfnissen entspricht.

. Verbesserungen auf dem Tram- und Busnetz (Angebotskonzept 1999, Liniennetzoptimierung,

Einsatz von neuem kundengerechten Rolimaterial, Einfihrung von neuen grenziberschreiten-
den Busverbindungen etc.);

Verbesserungen in der Tarifierung, insbesondere im grenziiberschreitenden Verkehr;
Massnahmen zur Aufwertung der multimodalen Guterverkehrsdrehscheibe Basel (Forderunge
massnahmen zum Bau neuer Terminals im kombinierten Verkehr Schiene/Strasse und Was-
ser/Schiene bzw. Wasser/Strasse);

Eine speditive und fristgerechte Realisierung der Nordtangente; nach deren Realisierung bietet
sich die Chance an, das Horburg- und das St.Johann-Quartier stadtplanerisch und stadtge-
stalterisch optimal neu zu nutzen; dabei sollen vor allem auch beim 6V (Tram und Bus) die be-
trieblichen Bedingungen verbessert werden.

Die Ausarbeitung eines neuen Gesetzes fir den 6V und eine Uberpriifung der heutigen organi-
satorischen Zustandigkeiten.

Die Kosten fiir alle in den Jahren 1999 - 2008 geplanten 6V-Vorhabenwerden gemass dem Inve-

stitionsprogramm (welches alle Investitionen im Umfang von Gber Fr. 200'000.- enthalt) auf insge-
samt zwischen Fr. 300 und 400 Mio. veranschlagt. Im Zuge der Sparanstrengungen zur Sanierung

der Finanzen des Kantons Basel-Stadt ist vom Regierungsrat der jahrliche Plafonds im Politikbe-
reich OV auf Fr. 50 Mio. festgesetzt worden. Anderungen infolge von Sparmassnahmen und durc -
Verschiebungen zwischen den Politikbereichen sind jedoch nicht ausgeschlossen.



TEIL | GRUNDLAGEN UND ZIELSETZUNGEN

1. EINLEITUNG

1.1 Auftrag

Gemass Grossratsbeschluss vom 9. Dezember 1992 betreffend Weiterfiihrung des regierungsrét-
lichen Ausbauprogramms fiir den regionalen &ffentlichen Verkehr (6V) wird der Regierungsrat er-
sucht, mindestens im Vier-Jahresturnus dem Grossen Rat eine Fortschreibung des Ausbaupro-
gramms, insbesondere betreffend Priorititen, Realisierungstermine und Finanzierung zu unter-
breiten.

1.2 Vorgeschichte, Ziel und Inhalt des Berichts - Vorgehensweise

Mit Regierungsratsbeschluss vom 30. Januar 1986 unterbreitete der Regierungsrat erstmals dem
Grossen Rat einen Bericht zum Ausbauprogramm fiir den regionalen 6V zur Kenntnisnahme.
Ausléser dafir bildete der sogenannte Junktim-Beschluss des Grossen Rates vom 20. Dezember
1984, gemass welchem einer Verbindung zwischen der schweizerischen der franzosischen Auto-
bahn in Basel zwar grundsatzlich zugestimmt wird, die parlamentarische Empfehlung fur eine
Nordtangente aber von der Vorlage eines regierungsrétlichen Ausbau- und Finanzierungspro-
gramms flr den regionalen 6V abhéngig gemacht wird.

Mit Regierungsratsbeschluss vom 11. Mai 1987 wurden dem Grossen Rat mit der Broschire
«Ausbauprogramm fiir den regionalen 6ffentlichen Verkehr» erganzende Unterlagen abgegeben.
Nach der Behandlung im Grossen Rat am 17. September 1987 wurde das Geschaft an die Ge-
samtverkehrskommission (GVK) iiberwiesen. Die GVK wurde beauftragt, zuhanden des Plenums
einen fundierten Kommentar abzugeben und allenfalls Empfehlungen zu artikulieren. Dies erfolgte
mit dem Bericht Nr. 8354 der GVK vom 30. April 1992. An der Sitzung vom 9. Dezember 1992
wurde der Bericht im Grossen Rat behandelt und verabschiedet.

Sowohl das Ausbauprogramm des Regierungsrates von 1986 als auch der Bericht der GVK von
1992 behandeln die BVB-Investitionen, die Netzoptimierung BVB/BLT, den Masterplan Bahnhof
SBB Basel, das Planungskonzept Regio-S-Bahn, die Kabinenbahn-Ringlinie, den Tarifverbund
Nordwestschweiz und den 6V im Kanton Basel-Landschatt.

Im Gegensatz dazu werden im vorliegenden Bericht, der viel mehr einem Konzept far den offentli-
chen Verkehr entspricht, im Sinne einer Gesamtschau auch die fur die trinationale Agglomeration
Basel relevanten Vorhaben im Schienenfern- und Giiterverkehr (insbesondere Rheinschiffahrt)
behandelt. Der Luftverkehr, welcher ebenfalls massgebend die Basler Verkehrspolitik pragt und
ebenso ein wichtiges Standbein fir den Wirtschaftsstandort Basel bildet, bleibt hingegen ausge-

klammert.

Weiter setzt der vorliegende Bericht bei den Kundenbediirfnissen an. Aufgrund von Marktanforde-
rungen und einer potentiellen Verkehrsnachfrage soll ein attraktives Angebot im 6V hinsichtlich
Fahrplan, Verkniipfung Fern- und Regionalverkehr, Anbindung an Feinverteiler, Rolimaterial, Tari-



fierung etc. definiert werden. Auf dieser Basis erst soll die hierfir allenfalls notwendige Infrastruk-

tur bereit gestellt werden.

Fir diese neue Betrachtungsweise spricht insbesondere auch die Tatsache, dass sich in den ver-
gangenen Jahren in der schweizerischen Verkehrspolitik die Rahmenbedingungen verandert ha-
ben. Die Kantone spielen dabei eine wesentlich stérkere aktive Rolle als bis anhin. Insbesondere
mit dem revidierten Eisenbahngesetz (EBG) sind die Kantone heute hauptverantwortlich fir die
Bestellung im Regionalen Personenverkehr (RPV) und damit nicht nur ein wichtiger Partner des
Bundes, sondern auch der Transportunternehmungen.

Der Bericht gliedert sich daher wie folgt:

e Im 2. Kapitel werden die Entwicklungstendenzen und die veranderten Rahmenbedingungen im
6V kurz dargelegt. Im 3. Kapitel wiederum werden die verkehrspolitischen strategischen Ziel-
setzungen des Regierungsrates im Bereich 6V vorgestellt, wéhrend im 4. Kapitel auf der
Grundlage des Verkehrsplanes eine im Jahr 2010 denkbare Verkehrsentwicklung in der Regic

Basel aufgezeigt werden soll.

« Im 5. Kapitel und den folgenden wird die geplante Umsetzung der vom Regierungsrat gesetzten
Ziele anhand konkreter Massnahmen und deren kostenmassigen Auswirkungen aufgezeigt.

« In den Anhidngen schliesslich werden im Rahmen des Verkehrsplans Basel - Szenario 2010
untersuchte Varianten, wichtige Vorhaben im Rahmen der Strategischen Planungen der Bah-
nen, im Personenfernverkehr und Giterverkehr im Detail erlautert.

1.3 Verfasser

Wirtschafts- und Sozialdepartement, Departementssekretariat, Ressort Verkehr (federflihrend)
und Ressort Dienste (Kap. 9)

Basler Verkehrsbetriebe (Kap. 7)

— Hochbau- und Planungsamt, Abteilung Transport und Verkehr (Kap. 4 und 5.1)

Tiefbauamt, Planung und Projektierung (Kap. 5.1 und 5.2)

Im Rahmen einer Vernehmlassung sind zudem angehért worden:

- Finanzdepartement

- Verkehrsabteilung der Kantonspolizei

- Rheinschifffahrtsdirektion

- Abteilung éffentlicher Verkehr des Kantons Basel-Landschaft

- Geschéftsfiihrende Transportunternehmung des TNW

- Handelskammer beider Basel

- Mitglieder der Kommission fiir Eisenbahnfragen des Kantons Basel-Stadt



2. AUSGANGSLAGE

2.1 Entwicklungstendenzen im 6ffentlichen Verkehr

Die Entwicklung im 6V in der Schweiz ist wie diejenige der Wirtschaft bisher zyklisch verlaufen.
Ungeféhr alle fiinf Jahre ist dabei eine Trendwende zu verzeichnen gewesen. Beispielsweise
herrschte Mitte der achtziger Jahre eine wahre Euphorie in der Verwirklichung von Vorhaben im
6V (z.B. Einfiihrung des Taktfahrplans in der ganzen Schweiz, Bahn 2000, Tariferleichterungen,
Leistungsauftrag an die SBB, Planungen fiir eine Neue Eisenbahn-Alpentransversale NEAT etc.) -
dies vor allem bedingt durch die Umweltdiskussion (Stichwort «Waldsterben») und den zuneh-
menden Druck seitens der Europdischen Gemeinschaft. Die Frage der Finanzierung war dabei
eher sekundar. Demgegeniiber dominiert zurzeit die Frage der Effizienz und Wirtschaftlichkeit,
was eine klare Prioritatensetzung in der Zuteilung der finanziellen Mittel fir den OV durch Bund,
Kantone und Gemeinden erfordert. Gleichzeitig befinden wir uns in einer Phase, in der politisch die
Weichen neu gestellt werden. Im Herbst 1998 hat sich der Schweizer Souveran zweimal klar fur
die Zukunft des &V bekannt, indem er sowohl der Einfihrung einer Leistungsabhéngigen Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA) als auch dem Bundesbeschluss (iber den Bau und Finanzierung der In-
frastruktur des 6ffentlichen Verkehrs (FindV) zugestimmt hat. Beide Vorlagen zusammen bilden
die Grundlage fiir den Abschluss der bilateralen Verhandlungen zwischen der Schweiz und der
Europaischen Union (EU) im Bereich Landverkehr. Sowohl die LSVA als auch die FinoV sind in
den Abstimmungskampagnen von den Kantonen aktiv unterstiitzt worden. Im KantonBasel-Stadt
ist die LSVA sogar von allen Stéanden am deutlichsten angenommen worden, die Fin6V gesamt-
schweizerisch mit der zweith6chsten Mehrheit an Ja-Stimmen.

Uber einen langeren Zeitraum gesehen, kann festgestellt werden, dass heute dank einem dichten
flachendeckenden Netz und hohen Leistungsstandards ein attraktives 6V-Angebot zur Verfugung
steht, welches (iber den sogenannten Grundbedarf oder die Mobilitatsvorsorge hinaus geht. Dies
tragt massgebend zur Gunst und zum Wohistand der Wirtschaftsstandorte Schweiz und Basel bei.

Um den hohen Standard im &V auch in Zukunft halten und sogar verbessern zu kénnen, braucht
es unbedingt ein attraktives Angebot im &ffentlichen Personen- und Guterverkehr. Darunter fallen
insbesondere mehr Direktverbindungen, dichtere Fahrplane, komfortables Rollmaterial mit be-
quemen Ein- und Ausstiegméglichkeiten, moderne Bahnhéfe und Haltestellen in der Nahe von
Siedlungs- und Arbeitsplatzschwerpunkten, giinstige Tarife, die Gewahrleistung von Plnktlichkeit
und Schnelligkeit etc. Gerade in dieser Hinsicht ist im Laufe der vergangenen Jahre ein Paradig-
mawechsel festzustellen. Wahrend frither Verbesserungen im 6V gleichbedeutend mit Aus- und
Neubauten bei der 6V-Infrastruktur gewesen sind, wird heute, vor allem bedingt durch die finan-
zielle Lage der offentlichen Haushalte, prioritar beim Angebot angesetzt. Mit betrieblichen Mass-
nahmen (Erhdhung der Streckenkapazitaten mittels elektronischer, leistungssteigernden Mass-
nahmen bei der Sicherungstechnik, Systematisierung der Zugfolgezeiten bei Mischverkehr) und
neuem Rollmaterial (Geschwindigkeitserhéhung durch Einsatz von Triebwagenzigen mit aktiv
neigbaren Wagenkésten oder leichterem Gewicht zwecks héherer Beschleunigungs- und Brems-
fahigkeit etc.) sollen zuséatzliche Streckenausbauten auf das Notwendigste beschrankt werden.



Dadurch kénnen die an sich hohen Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten bei der Infra-

struktur minimiert werden.

Obwohl bereits in der Vergangenheit sehr viel in den 6V investiert worden ist, besteht heutevor
allem in den Agglomerationen nicht nur ein grosses Entwicklungspotential far Angebotsverbesse-
rungen im 6V, sondern auch ein Nachholbedarf. Wahrend beispielsweise der Fahrkomfort beim
Auto in den vergangenen Jahrzehnten laufend den wachsenden Kundenanforderungen angepasst
worden ist, wird beim 6V in vielen Fallen heute nach wie vor Rolimaterial eingesetzt, welches be-
reits seit langem die ordentliche Nutzungsdauer (von 25 - 30 Jahren) Gberschritten hat! In Ergan-
zung zu den Angebotsverbesserungen braucht es férdernde Massnahmen zum Umsteigen vom
motorisierten Individualverkehr auf den 6V (unter anderem Einfiihrung von S-Bahn-Systemen, ko-

ordiniert mit einem regional konzipierten Park + Ride etc.).

Eine zukunftsgerichtete Verkehrspolitik setzt eine ganzheitliche Betrachtungsweise voraus, welche
neben den verkehrspolitischen und finanziellen insbesondere auch die gesamtwirtschaftlichen.
umweltpolitischen, raumplanerischen und sozialen Aspekte sowie deren Auswirkungen miteinbe
zieht. Dies wird deshalb im Rahmen dieses Berichts so weit wie moglich bericksichtigt.

2.2 Neue Rahmenbedingungen im éffentlichen Verkehr

Beispielhaft seien erwahnt:

e Bahnreform;

e Revidiertes EBG;

« Stabilisierungsprogramm des Bundes zur Sanierung der Bundesfinanzen, unter anderem mit
Einsparungen im Regionalverkehr;

e Neuregelung Finanzausgleich;

e Einfiihrung einer LSVA (Hauptfinanzquelle fiir die Vorhaben gemass Fin6V); angenommen in
der Volksabstimmung vom 27. September 1998;

e FindV; angenommen in der Volksabstimmung vom 29. November 1998 (beinhaltend die Angr
botskonzepte AlpTransit [NEAT], Bahn 2000 [1. und 2. Etappe], Anschluss der Schweiz ans
europaische Hochgeschwindigkeitsnetz [HGN] und Larmschutz);

o Umsetzung der Alpeninitiative; Verfassungsauftrag geméss Volksabstimmung vom 20. Februar
1994,

« Abschluss der bilaterale Verhandlungen zwischen der Schweiz und der EU im Sektor Landver-
kehr am 1. Dezember 1998.

2.2.1 Bahnreform

Bedingt durch die Finanzkrise bei der Mehrzahl der europaischen Bahnen, hat fiir deren Sanie-
rung der Rat der EU am 29. Juli 1991 die Richtlinie 91/440/EWG «zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft» erlassen. Sie ist bereits in zahlreichen Landern umgesetzt wor-

den.



Ein Kernelement dieser Richtlinie ist, dass eine Bahngesellschaft, welche sich bisher in der Obhut
eines Staates befunden hat (Regelfall), neu quasi als Unternehmung frei auf dem Markt agieren
kann. Dabei werden insbesondere die Bereiche Infrastruktur und Verkehr (Personen- und Giiter-
verkehr) organisatorisch und rechnerisch voneinander getrennt. Das bisherige Recht ist stets vom
Grundsatz ausgegangen, dass der Erbauer einer Infrastruktur auf dieser auch den Verkehr abwik-
kelt. Weiter muss grundsétzlich allen Anbietern von Verkehrsleistungen der diskriminierungsfreie
Zugang zur Eisenbahn-Infrastruktur gewéhrt werden (sogenannter «Open Access»). Dies ermdg-
licht im Schienenverkehr wesentlich mehr Wettbewerb als bisher. In erster Linie soll dieses Prinzip
im Guterverkehr und nichtregelméssigen Personenverkehr spielen, aber auch im (regelmassigen)
Personennahverkehr. Durch eine Prioritdtenordnung soll der Vorrang des (regelmassigen) Regio-
nal- und Personenfernverkehrs sichergestellt werden (um sogenannte «Rosinenpickerei» zu un-
terbinden).

In der Schweiz sind im Rahmen der Bahnreform auf den 1. Januar 1999 die Gesetze und Verord-
nungen in Kraft getreten, welche sichim Grundsatz weitgehend auf die erwahnte EU-Richtlinie ab-
stiitzen. Die wichtigsten Rechtsgrundlagen dazu sind: das revidierte SBB-Gesetz und Eisenbahn-
gesetz, die Eisenbahn-Netzzugangsverordnung (welche die Voraussetzungen und Verfahren zur
Erteilung einer Bewilligung fur den Netzbenutzung und das dafir zu entrichtende Entgelt
[Trassenpreis]) regelt), die Verordnung Uber die Personenbeférderungskonzession und die Ver-
ordnung Uber die Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen. Sie gelten grundsatzlich fur alle
in der Schweiz konzessionierten Transportunternehmungen.

Im Rahmen dieser Bahnreform wird prioritér das Verhaltnis zwischen dem Bund und der Unter-
nehmung SBB neu geregelt. Die SBB sind in eine spezialrechtliche Aktiengesellschaft - mit dem
Bund als einzigem Aktionér - umgewandelt worden. Durch den Abschluss einer auf vier Jahre
gliltigen Leistungsvereinbarung mit dem Bund erhalten die SBB fortan eine grossere Autonomie in
der Geschaftsfuhrung.

Die Bahnreform kann indes kein Ersatz fiir eine umfassende und koordinierte Verkehrspolitik sein,
sondern sie ist vielmehr ein Bestandteil davon. Ihr Erfolg hangt massgeblich von der Entwicklung
der neu geschaffenen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen ab.

2.2.2 Regionalverkehr; Revidiertes Eisenbahngesetz (EBG) und Regionalisierung

Im Rahmen der erwahnten EU-Richtlinie sind wéhrend der vergangenen Jahre europaweit auch
die Zustandigkeiten fiir die Angebotsbestellung und Finanzierung im offentlichen Regional- und
Nahverkehr auf Schiene und Strasse von der zentralen auf die regionale Ebene delegiert worden
(Regionalisierung). In Deutschland sind beispielsweise die Bundeslander seit dem 1. Januar 1996
dafiir verantwortlich, wahrend in Frankreich dies bereits viel langer Sache der Regionen ist. Eine
Folge dieser Regionalisierung ist, dass analog dem «Open Access» auch im offentlichen Regio-
nal- und Nahverkehr das Wettbewerbsprinzip zum Tragen kommt. Einem Besteller von Trans-
portleistungen ist es somit moglich, fiir eine Linie Konkurrenzofferten einzuholen und letztlich ei-
nen anderen Betreiber als den Infrastruktureigner mit der Leistungserbringung zu beauftragen.



10

Auf schweizerischer Seite wiederum ist - als ein erster Bestandteil der Bahnreform - seit dem
1. Januar 1996 das revidierte EBG (samt den entsprechenden Verordnungen) in Kraft; es stellt die
Grundlage fiir die Regionalisierung im gesamten 6ffentlichen Nahverkehr in der Schweiz dar.

Wichtigste Neuerungen des revidierten EBG sind die Gleichbehandlung der SBB, der Konzessio-
nierten Transportunternehmungen (KTU, d.h. sogenannte Privatbahnen und konzessionierte Au-
tomobilbetriebe) und von Postauto Schweizim Regionalverkehr'. Damit zusammenhéngend, wer-
den nach dem Grundsatz «Harmonisierung der Finanzstréme» die Angebote im RPV durch Bund
und Kantone gemeinsam bestellt. Hauptverantwortliche Besteller sind jedoch die Kantone. Auf der
Grundlage einer Offerte und Planrechnung der Transportunternehmungen werden die Abgeltun-
gen der ungedeckten Kosten mittels einer Angebotsvereinbarung zwischen den Kantonen, dem
Bund und den einzelnen Transportunternehmungen jeweils fiir eine Fahrplanperiode und Linie im
voraus verbindlich festgelegt. Eine nachtragliche Defizitdeckung ist dadurch ausgeschlossen.

Seit Inkrafttreten des revidierten EBG darf allgemein positiv festgestellt werden, dass die Kantone
im Regionalverkehr aktiv als Kunden bei den Transportunternehmungen auftreten und dass eber.

so aufgrund der Konkurrenzsituation die Transportunternehmungen bestrebt sind, bei den Kanto-
nen innovative Leistungen anzubieten.

Der Kanton Basel-Stadt hat seitdem im Rahmen des EBG jahrlich folgende Abgeltungen an die
ungedeckten Kosten im RPV geleistet:

Fahrplanperiode Kantonsquote gemass in- Anteil Bund Anteil Kanton Basel-
terkantonalem Verteil- Stadt
schliissel ?

1996/1997 (eff.) 1'688'876 1'249'767 (74 %) 439'109 (26 %)
1997/1998 (eff.) ® 2'695'748 1'698'322 (63 %) 997'426 (37 %)
1998/1999 (eff.) 2'772'754 1'441'832 (52 %) 1'330'922 (48 %)
1999/2000* 2'231'992° 1'182'956 (53 %) 1'049'036 (47 %)
(budgetiert)

Wie aus der Ubersicht entnommen werden kann, istwahrend der Ubergangsperiode (seit dem In-
krafttreten des revidierten EBG) das Verhéltnis der finanziellen Lasten zwischen dem Bund und

1'\Jor Inkrafttreten des revidierten EBG waren die Zustandigkeiten zwischen Bund und den Kantonen allein
aufgrund historischer Gegebenheiten geregelt

2 Ohne Zusatzleistungen SBB fiir S-Bahnangebot (Halbstundentakt) im Fricktal, ohne Verrechnung Ruick-
zahlungsquoten Darlehen Kt. BS an BLT (Linie 17)

% inkl. neue Abgeltungen an die drei BVB-Linien 6R, 32 und 50 in Hohe von rund Fr. 1 Mio.

4 Zurzeit in Verhandlungen zwischen Kanton, dem Bund und den Transportunternehmungen

5 Kiirzung der Kantonsquoten durch Bund infolge Neufestsetzung der Trassenpreise SBB im Zuge der Bahn-
reform
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Kanton Basel-Stadt, ausgedriickt im prozentualen Kantonsanteil, im Laufe der vergangenen Jahre
kontinuierlich zulasten des Kantons angestiegen. Zuriickzufiihren ist dies auf die hohe Finanzkraft
des Kantons Basel-Stadt und die sogenannten  strukturellen Voraussetzungen
(Bevolkerungsdichte, Lénge der Privatbahnen), welche beide als Kriterien fur die Festlegung des
Kantonsanteils gemass EBG Art. 53 massgebend sind.

Fir die kommende Fahrplanperiode 1999/2000 kdnnen trotz Kiirzung bei den durch Bund und
Kantone gemeinsam erbrachten Abgeltungen (ausgedriickt in der Kantonsquote), zurickzufihren
in erster Linie auf die niedrigeren Trassenbenutzungsgebihren bei den SBB, annahernd dieselben
Verkehrsleistungen im RPV erbracht werden.

Im Rahmen des Stabilisierungsprogramms zur Sanierung der Bundesfinanzen sollab dem Jahr
2001 zwar die Kantonsquote fiir Basel-Stadt (von derzeit Fr. 2,77 Mio bzw. Fr. 2,23 Mio. fur die
Fahrplanperiode 1999/2000) nur geringfiigig gesenkt werden. Jedoch wird mit einer weiteren
Erhohung des Kantonsanteils von derzeit 48 % auf voraussichtlich 61 % (Fahrplanperiode
2001/2002) zu rechnen sein. Noch nicht absehbar sind die Auswirkungen auf die Abgeltungen im
Regionalverkehr im Rahmen der Neuregelung des Finanzausgleichs zwischen dem Bund und den
Kantonen.

In den obigen Angaben nicht enthalten sind alle Gibrigen Beitrdge des Kantons Basel-Stadt an die
laufenden Ausgaben des 6V. Davon machen diejenigen an die Basler Verkehrsbetriebe den
Hauptteil aus. Mit Ausnahme der Linien 6, 32 und 50 wird das Angebot der BVB vom Bund zum
Ortsverkehr gezahlt werden, der aber gemass EBG Art. 49 von den gemeinsamen Abgeltungen
Kanton/Bund ausgeschlossen ist. Ebenso nicht darunter fallen die Uber ein sogenanntes
«Grundangebot» hinausgehenden Zusatzleistungen der Regio-S-Bahn (z.B. Halbstundentakt im
Fricktal, betriebliche Mehrkosten bei den Durchmesserziigen der «Griinen Linie») oder die Sub-
ventionierung des Umweltabonnements.
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Die iiber die Abgeltungen an den RPV geméass EBG hinausgehenden finanziellen Leistungen (in
Mio. Fr.) des Kantons Basel-Stadt an den 6V setzen sich wie folgt zusammen:

Laufende Ausgaben Kt. BS im 6V R 1996 R1997 |B 1998 B 1999
(ohne Investitionen; Vgl. dazu Kap. 9)

Deckung Defizit BVB zulasten Staatsrechnung 52,21 36,16 32,56 27,23

(inkl. Defizit BLT auf Strecken im Kanton BS)

Abgeltungen fir

- unternehmungsfremde Lasten BVB 1,50 1,50 8,10 8,10

- Berufs- und Schilerverkehr 5,00 5,00 5,00 5,00

- Buslinien 32 und 50 (ausserhalb EBG) 0,09 0,09 0,09 0,09

Subventionierung TNW-Abonnements 21,79 21,51 21,50 21,50

Regio-S-Bahn®

- Betriebliche Mehrkosten Grine Linie (inkl. Marke --- 0,10 0,58 0,59
ting)

- Zusatzleistungen (Halbstundentakt) Basel - Stein 0,18 0,17 0,14
Séackingen

Total 80,59 64,54 68,00 62,65

¢ bezogen auf die jeweilige Fahrplanperiode, die nicht mit der Budgetperiode der Staatsrechnung identisch
ist; die daraus resultierenden Unterschiede bei den Betragen konnen allerdings bei diesen vergleichsweise
geringen Grossenordnungen vernachlassigt werden.
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3. STRATEGISCHE ZIELSETZUNGEN IM KANTON BASEL-STADT

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt hat in seinem «Regierungsprogramm 1997 - 2000»
einen Schwerpunkt (von vieren) im Bereich Wirtschaft und Verkehr gesetzt. Grundséatzlich sollen
dank der glinstigen Verkehrslage, welche ein wesentlicher Faktor fur den Wirtschaftsstandort Ba-
sel ist, alle vier Verkehrstrager (Luft, Schiene, Wasser und Strasse) sinnvoll miteinander verknupft
werden, damit dadurch der volle Nutzen entfaltet werden kann. Unter anderem soll der EuroAirport
Basel-Mulhouse-Freiburg zu einer Drehscheibe im européischen Regionalluftverkehr aufgewertet
werden. Nicht minder wichtig ist die zukunftsgerichtete Forderung des Verkehrstragers Schiene.

Im Politikbereich «Verkehr» ist das generelle strategische Ziel die Verbesserung der Lebensqua-
litat fur die Bevolkerung des Kantons Basel-Stadt. Im Vordergrund steht dabei die konsequente
Forderung der siedlungsgerechten und umweltschonenden Verkehrsarten (6V, Fussganger- und
Fahrradverkehr). Grosse Bedeutung wird dabei einem qualitativ hochstehenden Angebot von
Tram, Bus und Bahn beigemessen. Der motorisierte Individualverkehrs soll dagegen auf geeig-
nete Achsen kanalisiert werden, wobei vor allem der motorisierte Pendler- und Freizeitverkehr re-
duziert und gleichzeitig der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs erhdht werden soll.

Konkrete Ziele und Massnahmen beim 6V sind insbesondere:

e Ziel 18.1: Aufwerten des Bahnhofs Basel SBB als Knotenpunkt im nationalen und internationalen

Personenfernverkehr

Massnahmen:

¢ Einwirken auf die Behérden und Bahnen zur Sicherstellung des Anschlusses von Basel an das euro-
péische Hochgeschwindigkeits-Schienennetz (ICE und TGV)

¢ Erhéhen des Angebotes an direkten Pendolino-Verbindungen nach Italien

¢ Einwirken auf die SBB zwecks kundenfreundlicher Verbesserungen bei den nationalen Fernverbin-
dungen nach Ziirich und der Westschweiz

¢ Ziel 18.2: Schaffen eines attraktiven Angebotes im grenziiberschreitenden Regional- und Nahver-
kehr (Regio-S-Bahn, Buslinien)
Massnahmen:
¢ Stufenweise Fahrplanverdichtung auf der Regio-S-Bahnlinie Mulhouse - Basel - Frick/Laufenburg
¢ Grundsatzentscheid betreffend Realisierung einer weiteren Regio-S-Bahnlinie (Olten) - Liestal - Basel
- Zell im Wiesental
¢ Einflihrung einer direkten Buslinie von Weil am Rhein zum Claraplatz

o Ziel 18.3: Fordern und Verbessern des Tram- und Busverkehrs als Feinverteiler
Massnahmen:
¢ Bereitstellen von benutzer- und behindertenfreundlichem Rollmaterial
¢ Optimieren des BVB-Liniennetzes im Zusammenhang mit EuroVille
¢ Verbessern des Angebots wéhrend der Nachtzeit
¢ Verklirzen der Fahrzeiten durch bevorzugte Behandlung des éffentlichen Verkehrs

o Ziel 18.5: Fordern der gewerbsmassigen Giiterschifffahrt auf dem Rhein und Festigen der Konkur-

renzféhigkeit der Rheinhéafen

Massnahmen:

¢ Umsetzen der verkehrswirtschaftlichen Nutzungsstrategie fiir die stddtischen Hafen

¢ Bereitstellung notwendiger Infrastruktur (Container-Terminals, Dienstleistungszentren fir den kombi-
nierten Verkehr) zusammen mit der Hafenwirtschaft

¢ Intensivieren der (iberregionalen Zusammenarbeit der Hafen am Oberrhein

¢ Optimieren der gesetzlichen Grundlagen im schiffahrtsbehérdlichen und hafenunternehmerischen Be-
reich
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4. DENKBARE VERKEHRSENTWICKLUNG IN DER REGION BASEL

Im Rahmen des Verkehrsplans Basel-Stadt, welcher auf dem (vom Bundesrat genehmigten) kan-
tonalen Richtplan (geméss Bundesgesetz iiber die Raumplanung, Teilplan Verkehr, von 1986) ba-
siert, ist eine denkbare Verkehrsentwicklung fiir die Region Basel mit dem «Szenario 2010» er-

mittelt worden.

Das «Szenario 2010» beschreibt einen kiinftigen Zustand. Es bezieht sich aber nicht auf ein be-
stimmtes Jahr, sondern auf einen Planungshorizont mit prognostizierten Daten betreffend die
Einwohner, Beschéftigten und Erwerbstatigen. Dabei wird von der heutigen Trendentwicklung

ausgegangen.

4.1 Entwicklung Bevolkerung und Beschaftigung

Die Strukturdaten, Anzahl und Verteilung der Einwohner und Beschaftigten, welche die Entste-
hung der Verkehrsstrome beeinflussen, sind im Kanton Basel-Stadt weitgehend vorgegeben. Si

werden sich gemass den Annahmen fiir das oben erwéhnte Szenario 2010 nicht stark verandern.
Veranderungen werden jedoch in der angrenzenden Region durch eine weitere Zunahme der

Einwohnerzahlen prognostiziert.

Einwohner und Beschéftigte im Ausgangszustand

Gebiet Einwohner 1990 Beschaftigte 1991

inkl. Teilzeit
Kanton Basel-Stadt 193'000 37 % 173'000 52 %
Ubrige Nordwestschweiz 326'000 63 % 163'000 48 %
Total 519'000 100 % 336'000 100 %

Der Begriff des Beschatftigten (arbeitsplatzbezogene Betrachtung) wird als Summe aus Volizeit-
und Teilzeitbeschaftigten definiert. Die Teilzeitbeschéftigten werden dabei unabhangig vom B

schaftigungsgrad als eine Person gezéhlt. Diese Definition ist insofern sinnvoll, als das Pendler-
verkehrsvolumen mehr von der Anzahl beschéftigten Personen als von der Zahl der geleisteten
Arbeitsstunden abhéngt. Die Teilzeitbeschaftigten haben in den letzten Jahren im Vergleich zu
den Vollzeitbeschaftigten stark zugenommen und weisen mittlerweile in allen vier Kantonen einen

Anteil von rund einem Viertel der Beschaftigten aus.

Fiir das Szenario 2010 wurde ein Zuwachs der Beschaftigten in der Nordwestschweiz um rund
5 % angenommen. Davon entfallen rund zwei Drittel auf den Kanton Basel-Stadt. Die Zunahme ist
vor allem auf das angenommene weitere Ansteigen der Teilzeitarbeit zuriickzufuhren.

1990 wohnten in der Nordwestschweiz rund 519'000 Personen, davon 37 % im Kanton Basel-
Stadt.

In der Bevélkerungsprognose fir das Szenario 2010 wurde aufgrund einer Potentialanalyse der
Zonenplane davon ausgegangen, dass im Kanton Basel-Stadt tendenziell nur mit einer geringen
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Zunahme der Bevodlkerungszahl zu rechnen ist. Ausserhalb des Kantons Basel-Stadt wurde
(geméss dem Trend der letzten Jahre) eine Zunahme der Bevélkerung um 5 bis 10 % gegentber
1990 angenommen. Das Hauptentwicklungsgebiet der zusétzlichen Einwohner wird somit aus-
serhalb des Kantons Basel-Stadt liegen. Dieser Trend konnte bereits in den Jahren 1980 - 1995
festgestellt werden.

4.2 Verkehrsentwicklung generell; Szenario 2010

Die kiinftigen Verkehrsstrome fiir das Szenario 2010 wurden aufgrund der prognostizierten Struk-
turdaten und den zu untersuchenden Verkehrsnetzen ermittelt. Beim 6V und beim Motorfahrzeug-
verkehr dienten die Belastungen fir 1995 als Ausgangsgrossen. Weiter wurde angenommen,
dass sich das Verhalten der Verkehrsteilnehmer, welches von der Reisezeit abhangig ist, nicht
wesentlich andern wird.

Die Anzahl Personenfahrten an einem durchschnittlichen Werktag fir den Binnen- und Ziel-
/Quellverkehr (ohne Durchgangsverkehr) des Kantons Basel-Stadt fiir 1995 und die Prognose far
das Szenario 2010 ist im folgenden Diagramm dargestelit.

Anzahl Personenfahrten 1995 und Szenario 2010 (Kanton Basel-Stadt)

500'000
450'000
400'000
350'000
300'000
250'000
200'000
150'000 |
100’000 |
50'000 |
0

m 1995
Szenario 2010

BV OeV
BV MIV §
Z/Q OeV
Gesamt
OeV
Gesamt
MIV

ZIQ MIvV

Abkurzungen:
BV: Binnenverkehr Z/Q: Ziel- und Quellverkehr  Gesamt: Binnen-/Ziel- und Quellverkehr

Nachfolgende Tabelle zeigt die Zahlenwerte flr die Summe aus 6V und Individualverkehr:

Ausgangszustand 1995 Zunahme Szenario 2010
1995 bis Szenario 2010
Personenfahrten Personenfahrten in % Personenfahrten
Binnenverkehr 296'000 12'000 4 308'000
Ziel-/Quellverkehr 448'000 79'000 18 527'000
Total 744'000 91'000 12 835'000
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Die Aufteilung der Verkehrsstrdme nach Herkunft und Verkehrstrager zeigt, dass im Binnenver-
kehr der 6V heute und auch in Zukunft dominiert. Dagegen ist und bleibt beim Ziel-/Quellverkehr
das private Motorfahrzeug das wichtigste Verkehrsmittel.

Die aufgrund der bereinigten Netze fiir den 6V und den Motorfahrzeugverkehr durchgefihrten Be-
rechnungen fiir den Modal Split (Anteil Personenfahrten 6V am Gesamtverkehr ohne Fussganger
und Velo-/Mofafahrten) zeigen, dass dieser fiir den Binnen- und den Ziel-/Quellverkehr gegentiber
den Werten von 1995 leicht verbessert werden kann. Dies ist zum Teil zuriickzufihren auf Ver-
besserungen beim Tram- und Busnetz, auf die Einfihrung der Regio-S-Bahn mit grenziber-
schreitenden Linien sowie auf Anderungen im Strassennetz im Innenstadtbereich zugunsten der
Fussganger und des 6Vs. Die Modal Split Werte fir 1995 und Szenario 2010 sind in der nachfol-

genden Tabelle zusammengefasst.

Modal Split Werte fiir 1995 und das Szenario 2010:

1995 Szenario 2010
Binnenverkehr 6% 62%
Ziel-/Quellverkehr 33% 34%
Summe Binnen-/Ziel-/ Quellverkehr 44% 45%

Die Ermittlung der grenziiberschreitenden Verkehrsstrome beruht auf den Resultaten der umfang-
reichen Grenzverkehrserhebung von 1991, welche auf das Jahr 1995 aufgewertet wurde. Die er-
fassten Verkehrsstréome wurden anhand verschiedener Faktoren fir das Szenario 2010 berechnet.
Beim Ziel- und Quellverkehr wird fiir den 6V eine Zunahme gegentiber 1995 von rund 50 % und
fir den motorisierten Individualverkehr von 10 % bis 20 % prognostiziert.

Weil der Anteil des éffentlichen Verkehrs im Raume Basel schon beachtlich ist, kann auch mit re-
striktiven Massnahmen beim Motorfahrzeugverkehr nur noch mit einer begrenzten Zunahme bei..
6V gerechnet werden. Im Zusammenhang mit dieser Aussage ist auch zu beachten, dass kurzfri-
stige Massnahmen zur Einddmmung des Motorfahrzeugverkehrs nicht nur zur vermehrten Benut-
zung von &ffentlichen Verkehrsmitteln fiihren dirften. Als Folge von Eingriffen finden ndmlich dann
gewisse Fahrten Uberhaupt nicht statt, moglicherweise wird eine Mitfahrgelegenheit oder das Velo
beniitzt, oder der Weg wird zu Fuss zuriickgelegt. Ein Teil der Fahrten wird auch verlagert im
Rahmen des individuellen zeitlichen und értlichen Spielraumes (z.B. Einkaufsort).

Wissenschaftlich fundierte Methoden zur Prognostizierung von Veranderungsprozessen in der be-
schriebenen Art stehen nicht zur Verfiigung. Es ist aber bekannt, dass zur Vermeidung von ge-
samtplanerischen und - soweit mit der Raumplanung beeinflussbaren - wirtschaftlichen Fehl-
entwicklungen sowohl Massnahmen mit primér positiven wie auch negativen Effekten in nicht zu
grossen, immer wieder Uberschaubaren Schritten die beste Gewahr fiur eine kontrollierbare Ent-
wicklung sind. Diese Erkenntnis ist fir die Situation, in der sich Basel befindet, besonders zu be-

achten.
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Ausgehend von den in Ausfiihrung begriffenen oder schon beschlossenen Massnahmen im Be-
reich Verkehr ist fiir das regionale Verkehrssystem Basel bis zum Planungshorizont 2010 ein Ba-
sisnetz Szenario 2010 entwickelt worden. Aufgrund der daraus ermittelten Ergebnisse in der Ver-
anderung der Verkehrsstréme sind weitere Varianten (mit zusatzlichen Netzelementen beim 6V

und beim motorisierten Individualverkehr) untersucht worden. Details hierzu sind im Anhang A
aufgefuhrt.
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TeiLIl KONKRETE VORHABEN IM REGIONALEN OFFENTLICHEN VERKEHR

5. LAUFENDE GROSSVORHABEN IM KANTON BASEL-STADT

5.1 EuroVille

Z|el e , : ,
Aufwertung des Bahnhofs Basel SBB zu einer Drehschlebe aller offentllchen Verkehrsmlt-

tel kombmlert mit einem neuen Dlenstlelstungszentrum

Ausgangslage

Der Ausbau des Gebiets des Bahnhofs Basel SBB ist ein Gemeinschaftswerk mehrerer Partner
(SBB, Post, Immobiliengesellschaft Bahnhof Ost, Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft [inkl.
Basellandschaftliche Beamtenversicherungskasse] und Solothurn, Baselland Transport AG [BLT]).
Die gegenseitige Abstimmung aller hierfir geplanten Vorhaben erfolgte in den achtziger Jahren ir
Rahmen des sogenannten Masterplans Bahnhof SBB Basel. Das Bauvolumen des nunmehr als
EuroVille genannten Projekts betragt rund Fr. 1 Mrd. und wird durch die einzelnen Bauherren
selbsténdig oder partnerschaftlich finanziert.

Massnahmen

Im Bereich Verkehr umfasst EuroVille unter anderem folgenden Teilprojekte:

e Die Einfihrung der BLT-Tramlinien 10 und 11 via Bahnhof SBB. Die Eréffnung ist fir das Jahr
2001 vorgesehen.

 Neugestaltung des Centralbahnplatzes zugunsten des Tram-, Velo- und Fussgangerverkehrs.
Mit dem Bau begonnen werden soll 1999; die Eréffnung ist fiir 2001 vorgesehen.

e Parkhaus Centralbahnstrasse. Zurzeit im Bau, Eréffnung im Jahr 2000.

e Veloparking unter dem Centralbahnplatz.

« Neue Passerelle (iber den Bahnhofsgleisen mit neuen Zugangen zu den Perrons und zur be:
seren Anbindung des Quartiers Gundeldingen. Die Projektierung, verbunden mit einem Wett-
bewerb (1996) ist abgeschlossen. Die Plangenehmigungsverfahren durch die SBB bzw. das
Bundesamt fiir Verkehr (Bewilligungsinstanz) soll anfangs 1999 eingeleitet werden. Der Baube-
ginn ist fiir das Jahr 2000 vorgesehen, die vollstandige Inbetriebnahme flr das Jahr 2002. An
den Kosten von insgesamt Fr. 43,5 Mio. wird sich der Kanton Basel-Stadt vertragsgemass zu
1/3 (Fr. 14,5 Mio. beteiligen).

e Ein neues Perron zwischen den Gleisen 14/15 (Stdseite); Ausbau bestehendes Perron Gleise
11/12; Erhohung aller Perrons bei den Gleisen 4 - 15 auf einheitliche 55 cm.

o Neue Erschliessungsstrasse auf der Seite Bahnhof Sid zwischen der Solothurner- und der
Margarethenstrasse mit neuem Bahnhofvorplatz Std und Parkplatzen.

Wie aus der Aufstellung ersichtlich ist, sind alle Bauprogramme auf die etappenweise Inbetrieb-
nahme der Verkehrsanlagen in den Jahren 2001 (Tram und Strassen) und 2002



19

(Bahnhofpasserelle SBB) ausgerichtet. Dies ist das deklarierte Ziel aller am Projekt EuroVille be-

teiligten Partner.

Bereits verwirklicht worden sind das neue Lokomotivdepot zusammen mit dem Stellwerk 4 auf
dem Wolfareal (1995) und der Neubau der Minchensteinerbriicke (1997). Letzteres ist losgelost
vom Gesamtkredit fiir EuroVille vom Kanton Basel-Stadt - nach Zustimmung durch den Grossen
Rat am 20. Marz 1991 und durch den Souverédn am 2. Juni 1991 - zur Halfte mit Fr. 17 Mio. mitfi-
nanziert worden, wahrend die andere Halfte von den SBB getragen wurde.

Die SBB investieren mit rund Fr. 450 Mio. fir den Perronausbau, die Bahnhofspasserelle, das
neue Lokomotivdepot und Zentralstellwerk sowie fir die Gleiszufahrt zum neuen Postbahnhof am
meisten von allen Partnern im Bereich Verkehr. Die Vorhaben liegen auch im speziellen Interesse
der SBB, denn dank EuroVille werden die Leistungsfahigkeit des Bahnhofs Basel SBB und die
Qualitat der Dienstleistungen an den Bahnkunden deutlich verbessert.

Der Kanton Basel-Stadt wiederum beteiligt sich gemass Grossratsbeschluss vom 17. Mai 1995 an
den genannten Verkehrsinfrastruktur-Vorhaben in Héhe von ca. Fr. 300 Mio., hat aber nach Abzug
von Leistungen Dritter nur ca. Fr. 130 Mio. aufzuwenden. Das grosste Vorhaben davon ist die
Neugestaltung des Centralbahnplatzes, die unter Einbezug der Massnahmen fir den Veloverkehr
ein Bauvolumen von rund Fr. 55 Mio. aufweist.

Die weiteren, bereits im Rahmen des Masterplans erfassten Vorhaben sind ebenfalls auf das nun
entstehende abgestimmt. Sie sollen als Optionen erst mittel- bis langfristig erstellt werden, und
zwar sobald Bedarf besteht bzw. die hierfiir notwendigen Finanzmittel verfiigbar sein werden. Das
Bauvolumen dieser Teilprojekte diirfte gesamthaft den Betrag von einer weiteren Milliarde Franken

ausmachen.

5.2 N2, Nordtangente

Ziel: .
Kanalisierung des Motorfahrzeugverkehrs und Entlastung des stadtischen Strassennetzes
zur Verbesserung der Betriebsbedingungen fiir den 6V.

Ausgangslage

Mit dem Spatenstich am 1. September 1994 fiir den Abschnitt 4 «Horburg» konnte - nach einer
iiberaus langen Planungs- und Genehmigungsphase - mit den Bauarbeiten an der eigentlichen
Nordtangente begonnen werden. Ein knappes Jahr spater wurden die Arbeiten auch am Abschnitt
1 «Grenze» aufgenommen. Der Abschnitt Horburg kann nach einer funfjahrigen Bauzeit im De-
zember 1999, der Abschnitt Grenze nach bereits gut vierjahriger Bauzeit im Friihjahr 2000 in Be-

trieb genommen werden.

Das Ausfiihrungsprojekt fir den Abschnitt 3 «Rhein» wurde 1998 genehmigt. Mit den Bauarbeiten
im Hinblick auf die Verschiebung der Dreirosenbriicke im Juli 1999 ist bereits begonnen worden.
Der Abschnitt 2 «St. Johann» ist ebenfalls genehmigt und soll ab dem Jahr 2000 verwirklicht wer-

den.
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Mit der Verwirklichung der weitgehend unterirdisch verlaufenden Autobahnverbindung Schweiz -
Frankreich und ihrer Anschliisse an die Hauptverkehrsstrassen wird das Strassennetz im Norden
Basels um rund einen Drittel vom Verkehr entlastet. Dies verbessert einerseits das Umfeld fur die
Anwohnerschaft und anderseits die betrieblichen Bedingungen fir den 6V in erheblichem Masse.

Massnahmen

Fiir den regionalen 6V werden nicht nur die betrieblichen Bedingungen der im Norden Basels ver-
laufenden Tram- und Buslinien verbessert, indem durch Eigentrassierungen und neue Verkehrs-
regelungsanlagen bestehende Behinderungen wegfallen, sondern auch die 6V-Anlagen werden
im Nordtangenten-Perimeter mit einem Bundesbeitrag von 65 % zu Lasten der Nationalstrassen-
rechnung in einen neuwertigen Zustand versetzt. Die dadurch vom 6V eingesparten Kosten be-
tragen mehrere Dutzend Millionen Franken.

Insbesondere werden durch die Nordtangente auch die Voraussetzungen zur Verwirklichung der
geplanten 6V-Drehscheibe beim Bahnhof St. Johann geschaffen. Dies soll im Rahmen der Que

tierplanung erfolgen.

6. SCHIENENVERKEHR

Der Bahnhof Basel SBB ist heute End- und Verknupfungspunkt des deutschen, franzdsischen und
schweizerischen Personenfernverkehrs. Dieselbe Bedeutung soll er auch fir den Regionalverkehr
im Rahmen der geplanten grenziiberschreitenden Regio-S-Bahn erhalten.

Die Funktion des Bahnhofs SBB als Drehscheibe im Schienenverkehr ist unbestritten und soll ins-
besondere im Rahmen von EuroVille (Vgl. Kap. 5.1) aufgewertet werden.

6.1 Personenfernverkehr

»Zlel des Reglerungsrates Lt L e ’ Shoe e DR e |
Aufwerten des Bahnhofs Basel SBB als Knotenpunkt im. natlonalen und mternatlonak
Personenfernverkehr = ~ Lo :

Ausgangslage

In den kommenden Jahren soll in der Region Basel das Angebot im Personenfernverkehr auf den
bestehenden Hauptbahnstrecken der SNCF, DB AG und SBB merklich verbessert werden.

Auf schweizerischer Seite wird im Rahmen der ersten Etappe von Bahn 2000 (bis zum Fahrplan
2005) und auch von AlpTransit das Fernverkehrsangebot dank Fahrplanverdichtungen und kurze-
ren Fahrzeiten nach den grossen Zentren (mit optimalen gegenseitigen Anschliissen dort) gegen-
iiber heute spiirbar verbessert. Die Verbindungen ab Basel betreffend, wird sich dies unter ande-
rem wie folgt auswirken:

¢ stiindliche Nonstop-IC nach Zurich (- Chur);
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¢ stundlich rasche Direktverbindungen nach Zirich Flughafen;
¢ schnellere Verbindungen nach der Westschweiz (Genf und Lausanne via Delsberg - Biel) dank
Einsatz von Neigeziigen.

Bereits auf den Fahrplanwechsel 1999 wird das Zugsangebot zwischen Basel und Zirich bzw. Zii-
rich Flughafen merklich verbessert. Bei den Nonstop-IC wird der Stundentakt bereits nahezu ver-
wirklicht sein, und die wenigen dannzumal noch vorhandenen Liicken werden spatestens bis zum
Jahr 2001 geschlossen sein. Ebenfalls auf den Fahrplan 1999 neu eingefiihrt werden sollen zwei-
stiindliche Direktzlige Basel - Zirich Flughafen. Wahrend der Spitzenzeiten wird sogar ein Stun-
dentakt angeboten. Indem diese Zuge den Zircher Hauptbahnhof nicht bedienen, legen sie die
gesamte Strecke trotz funf Zwischenhalten in nur 70 Minuten zuriick. Verbessert wird damit auch
die Situation zahlreicher Pendlerinnen und Pendler, da neu Bahnhdfe an ausgewahlten Arbeits-
platz-Schwerpunkten, wie beispielsweise Zurich Altstetten und Zirich Oerlikon, bedient werden.

Der Anschluss der Schweiz an das europaische HGN soll unter anderem via Basel erfolgen.
Durch den deutschen Hochgeschwindigkeitszug InterCityExpress (ICE) wird Basel bereits seit
1992 bedient. Der heute nahezu realisierte Zweistundentakt soll sukzessive auf einen Stundentakt
verdichtet werden (bis ca. zum Jahr 2005).

An das franzésischer Hochgeschwindigkeitsnetz soll die Schweiz unter anderem via Basel und
Uber die Neubaustrecken des TGV Est und insbesondere des TGV Rhin-Rhone angeschlossen
werden.

(Details dazu siehe im Anhang C).

Massnahmen

Generell gilt anzumerken, dass der Personenfernverkehr nach marktwirtschaftlichen Kriterien von
den Bahnen selbst gefuhrt wird. Die Gebietskérperschaften kdnnen daher nur in beschranktem
Masse auf das Angebot im Personenfernverkehr Einfluss austiben oder politische Auflagen ma-
chen. Eine Einflussnahme ist hingegen im Rahmen des ordentlichen Fahrplanverfahrens und der
Angebotskoordination (Vgl. Kap. 6.5) méglich. In diesem Gremium werden die Hauptbegehren des
Kantons Basel-Stadt, vertreten durch das Wirtschafts- und Sozialdepartement (WSD) geltend ge-
macht, beispielsweise was die oben erwahnte Einfiihrung von stiindlichen Nonstop IC Basel - Zi-
rich und raschen Direktverbindungen nach Zirich Flughafen betrifft.

Bereits seit Jahren setzt sich das WSD besonders dezidiert fir den Anschluss der Schweiz an das
europaische HGN in Basel ein. Es ist aber weiterhin stets gegeniiber den zustandigen Instanzen
des Bundes, Frankreichs und Deutschlands darauf hinzuwirken. Was speziell den TGV-Anschluss
betrifft, fordert der Kanton Basel-Stadt zusammen mit den andern Nordwestschweizer Kantonen
und Zurich mit Nachdruck vom Bund eine Gleichbehandlung der beiden TGV-Eingangstore Genf
und Basel, vor allem was die Fahrzeiten nach Paris betrifft. Bereits nach Verwirklichung der ersten
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Etappe des TGV Rhin-Rhéne kann dieses Ziel mit einer Fahrzeit Basel - Paris von 2 Stunden 50
Minuten optimal erreicht werden. Von einer Anbindung an den TGV Rhin-Rhéne profitiert aber
nicht einzig die Region Basel, sondern profitieren auch weite Teile der Schweiz. Angesichts der
Bedeutung dieses Projekts haben im Januar 1999 die Regierungen der Kantone Basel-Landschaft
und Basel-Stadt in einer gemeinsamen Medienmitteilung vom Bund eine angemessene finanzielle
Beteiligung der Schweiz am TGV Rhin-Rhéne verlangt. Nach den Vorstellungen des Kantons Ba-
sel-Stadt soll dies unbedingt in der fir den TGV-Anschluss der Schweiz vorgesehenen bilateralen
Vereinbarung Frankreich-Schweiz so festgehalten werden.

Da eine erste Etappe des TGV Rhin-Rhéne frihestens im Jahr 2005 realisiert sein wird, werden
von den Regierungen beider Basel bis zu diesem Zeitpunkt auch Angebotsverbesserungen auf
der bestehenden Eisenbahnverbindung (Ziirich -) Basel - Paris als unbedingt notwendig erachtet.

Aktlonsprogramm

Der Reglerungsrat setzt snch ein fur e o :
° -‘dle rasche und frlstgerechte Verw:rklichung der fur Bahn 2000; und AIpTrans:t
konzipierten Angebote, wobei fur Basel insbesondere von besonderer Bedeutung sind

- stiundliche Nonstop IC nach Zurlch : L o : Tea il e L ‘ L

- raschere Schnellzugverblndungen nach der Westschwelz (mlt Nelgezugen)
- rasche Verbmdungen via Gotthard nach dem Tessm und Itallen sown i

é schnelle Verblndungen nach ltahen via Lotschberg durch Einsatz von Neigeziigen

o eine Slcherstellung des Anschlusses an das franzosnsche TGV-Netz msbes'bndere :,fur
Fahrzenten Basel - Pans von o ‘/z b|s 3 Stunden V|a TGV Rhm Rh6ne, bis z
4der Verwwkhehung der ersten Etappe TGV Rhm Rhone smd Angebotsverbeséérungen
~auf der bestehenden Elsenbahnverbmdung Basel - Parls vorzunehmen
. eme stetlge Verbesserung des ‘Angebots bei den lCE-Verbmdungen Deutschland -
= Schwelz vua Basel bis zu emem durchgehenden Stundentakt ey .

6.2 Regionalverkehr; Regio-S-Bahn speziell

Ziel des Regierungsrates: . J LR =
Schaffen eines attraktiven Angebotes im grenzuberschre|tenden Regional- und Nahverkehr

(insbesondere Regio-S- Bahn)

Mit dem Konzept Regio-S-Bahn soll in der trinationalen Agglomeration Basel auf dem bestehen-
den Schienennetz der drei Bahnen das Angebot im Schienennahverkehr mit moglichst vielen di-
rekten, teilweise grenziiberschreitenden Durchmesserlinien aufgewertet werden (Bedienung
grundsatzlich im Halbstundentakt und mit modernem Rollmaterial). Ergénzt werden soll dieses
Angebot mit neuen Haltestellen im Kernbereich (Stadt Basel) und in der Nahe von Siedlungs- und



