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1. Zusammenfassung

Das OV-Programm (OV-P) beschreibt die Grundsatze der Angebots- und Infrastrukturpla-
nung im offentlichen Verkehr des Kantons Basel Stadt (BS). Dieses Planungsdokument l6st
das bisherige ,,Ausbauprogramm fir den regionalen 6ffentlichen Verkehr* ab. Der vorliegen-
de Bericht erlautert zunachst den Zweck des OV-P (Kapitel 2) und blickt zuriick auf die Emp-
fehlungen des letzten Ausbauprogramms und des dazu gehérenden Berichts des Grossen
Rates (GR). Die meisten dieser Empfehlungen konnten in den letzten Jahren umgesetzt
oder in Angriff genommen werden. Weiter entwickelt hat sich insbesondere das Angebot der
Regio-S-Bahn, die Vernetzung zwischen Tram und Eisenbahn, die Qualitat des Rollmaterials
(Tram, Bus) sowie das Busliniennetz (mehr Direktverbindungen).

Daran anschliessend werden im OV-P die strategischen Ziele des Kantons beschrieben
(Kapitel 4). Im Vordergrund steht hier die weitere Vernetzung mit der trinationalen Agglome-
ration, die Verbesserung der Dienstleistungsqualitat und die héhere Mobilitat fir behinderte
Menschen.

Das Angebotskonzept fur die Berichtsperiode 2006-09 (Liniennetz, Taktdichte; Kapitel 5)
weist nur marginale Veranderungen gegeniber dem Ausgangszustand 2005 auf. Diese
Konsolidierung ist Ausdruck der tberaus erfreulichen Zufriedenheit der Basler Bevdlkerung
mit dem o6ffentlichen Verkehr und des geringen finanziellen Spielraums fir eine Erh6hung
der Angebotsdichte in den kommenden Jahren.

Grossere Neubauprojekte sind im Zeitraum 2006-09 nur wenige vorgesehen (Kapitel 6).
Umso wichtiger ist es, diesen Zeitraum zu nutzen, um die Ausdehnung des Tramnetzes —
insbesondere Uber die Landesgrenzen hinaus — planerisch und politisch in die Wege zu lei-
ten und noch in dieser Legislatur verbindliche Beschliisse zu fassen. Auch sind kleinere
Netzerganzungen in Angriff zu nehmen, um Stadtentwicklungsgebiete attraktiv an das Netz
des offentlichen Verkehrs anzubinden.

Wichtiger Bestandteil des OV-P ist das Kapitel 7 zum voraussichtlichen Finanzbedarf: Wah-
rend die Betriebskosten im S-Bahnbereich aufgrund der neuen Fahrzeuge leicht ansteigen,
kann insgesamt mit einer stabilen Entwicklung sowohl der laufenden Kosten als auch der
bendtigten Investitionsmittel gerechnet werden. Die neuen gesetzlichen Grundlagen fihren
aber zu geanderten finanztechnischen Instrumenten (OV-Globalbudget) und verandern auch
die Prozeduren im Zusammenhang mit Investitionsvorhaben (Gewahrung von Darlehen bzw.
Finanzierung aus Eigenmitteln der BVB). Auch hierzu sei auf die Ausfihrungen in Kapitel 7
verwiesen. Uber das Globalbudget an sich wird der GR im Rahmen der Budgetbeschliisse
entscheiden, da eine ausfiihrliche Darstellung zum Zeitpunkt der Redaktion des OV-P auf-
grund der laufenden Arbeiten im Rahmen der Verselbstandigung der BVB noch nicht mog-
lich war. Dieses Vorgehen ist auch deshalb zweckmassig, weil der Beschluss zum Global-
budget jahrlich zu fallen ist, das OV-P hingegen eine vierjahrige Laufzeit aufweist.
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Der Regierungsrat unterbreitet dem GR dieses erste OV-P geméass neuem Gesetz {iber den
offentlichen Verkehr zur Genehmigung. Das OV-P ist ein Planungsdokument, das den Leis-
tungsvereinbarungen mit den einzelnen Transportunternehmungen (TU) als Grundlage
dient. Die beschlossene Verselbstandigung der BVB stellt die Organisation des 6ffentlichen
Verkehrs in Basel-Stadt (BS) vor eine neue Ausgangslage. Zusammen mit einigen wichtigen
Bundesgesetzen, die im Entstehen sind, werden sich die Rahmenbedingungen insgesamt in
den kommenden Jahren spiirbar dndern. Alle Beteiligten werden mit dem OV-P erst einmal
Erfahrungen sammeln und Optimierungsmoglichkeiten identifizieren. Diese Erkenntnisse
werden dann in die Arbeiten am kommenden OV-P 2010-2013 einfliessen, das dann auch
erstmals synchron mit dem Generellen Leistungsauftrag des Kantons Basel-Landschaft (BL)
erstellt werden kann.

2. Einleitung

2.1 Bedeutung des o6ffentlichen Verkehrs

Die regionale Erreichbarkeit ist ein Schlusselfaktor fur die Attraktivitat eines Wirtschafts-
standortes. Fur die Wettbewerbsfahigkeit von Unternehmen, Stadten und Regionen ist es
von grosster Bedeutung, optimal an den Verkehr angeschlossen zu sein. Erreichbarkeit
schafft den Unternehmungen Zugang zu den Beschaffungsmarkten, zum Arbeitsmarkt und
zu den Kunden. Vor allem auch die Erreichbarkeit innerhalb der Region verringert die Trans-
aktionskosten fur alle Wirtschaftsakteure.

Basel steht bezuglich interregionaler Erreichbarkeit auf Schiene, Strasse und in der Luft in
der Schweiz insgesamt auf Platz zwei". Auch innerhalb der Region ist die Erreichbarkeit op-
timal sichergestellt: In der Uberschaubaren Agglomeration Basel sind die Verkehrswege
kurz, das Verkehrssystem Ubersichtlich und das umfassende Angebot an 6ffentlichen Ver-
kehrsdienstleitungen kann sich im Vergleich zu anderen Agglomerationen sehen lassen.
Rund 56% der Basler Bevolkerung besitzen entweder ein U-Abonnement, Generalabonne-
ment oder Halbtaxabonnement. Der Modal Split, d.h. der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
am Gesamtverkehr (ohne Langsamverkehr), ist mit rund 37% in der Agglomeration entspre-
chend hoch. Dadurch werden sowohl die Umwelt als auch das Strassennetz signifikant ent-
lastet. Der umweltschonende, bequeme und preisglnstige 6ffentliche Verkehrs leistet so ei-
nen wichtigen Beitrag an die Funktion des gesamten Verkehrsnetzes in der Agglomeration.

Der offentliche Verkehr ist auch ein bedeutenden Wirtschaftssektor. In der Schweiz betrégt
dessen Wertschopfung insgesamt fast 11 Milliarden Franken pro Jahr, das sind rund 2.5%
des Brutto-Inlandproduktes. Der Sektor bietet direkt und indirekt rund 93'000 Menschen Ar-
beit und Einkommen.

In der 2005 durchgefiihrten Bevolkerungsbefragung haben 94.7% der befragten 1510 Per-
sonen erklart, dass sie mit dem Angebot des o6ffentlichen Verkehrs in Basel sehr oder eher
zufrieden sind. Der gut ausgebaute OV ist auch ein wichtiger Grund am jetzigen Wohnort zu
bleiben: Rund zwei Drittel der Befragten mdchten nicht aus ihrer heutigen Wohnung wegzie-
hen. Von diesen Leuten schatzen 72% das gute OV-Angebot als einen wichtigen Grund zum
bleiben.

! Vgl. Basel Economics (BAK), IBC Modul Erreichbarkeit, 2003-2005
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Mit diesem ersten OV-Programm legt der Regierungsrat ein klares politisches Bekenntnis
zum Erhalt des bisher hohen Standards im o6ffentlichen Verkehr und dessen moderaten
Ausbau in den nachsten Jahren ab. Dies basierend auf 8 2 des Gesetzes uber den o6ffentli-
chen Verkehr (OVG)?, in dem ,die Verbesserung der Standortqualitat des Kantons als Wirt-
schafts- und Wohnstandort durch einen leistungsfahigen offentlichen Personen- und Giiter-
verkehr, die Erschliessung des Kantonsgebietes und die Abwicklung eines grosstmdglichen
Teils des Personen- und Gutertransports mit umweltfreundlichen und stadtgerechten Ver-
kehrsmitteln* gefordert wird.

Die dank der bilateralen Abkommen mit der EU voraussichtlich bald Wirklichkeit werdende
weitere Verschmelzung der trinationalen Agglomeration Basel bietet der gesamten Wirt-
schaft und auch dem 6ffentlichen Verkehr einmalige Chancen. In den nachsten Jahren soll —
darauf abgestimmt — vor allem die Netzerweiterung und Tarifabstimmung in Richtung der tri-
nationalen Agglomeration — in enger Zusammenarbeit mit unseren Partnern in der TAB (Tri-
nationale Agglomeration Basel) — Realitat werden.

Wie im Vorfeld der Abstimmung lber das Gesetz zum offentlichen Verkehr und dem neuen
BVB-Organisationsgesetz versprochen, ist es das Ziel des Regierungsrates, der Bevolke-
rung ,mehr OV fiir das gleiche Geld" anzubieten, denn in der Zeit knapper Staatsfinanzen
muss auch der OV bezahlbar bleiben. Neue Projekte werden demnach einer strengen Kos-
ten-Nutzen-Analyse unterzogen, vor allem sind auch einfache und kosteneffiziente Ausbau-
varianten zu priufen. Bei Neubauprojekten ist auf die optimale Eingliederung ins bestehende
Netz zu achten, um so die jahrlich wiederkehrenden Betriebskosten und damit den zusatzli-
chen Abgeltungsbedarf tief zu halten.

2.2 Zweck des OV-Programms

Beim vorliegenden Dokument handelt sich um das erste OV-Programm (OV-P), das den Be-
stimmungen des am 27. Februar 2005 vom Souveran angenommen Gesetzes Uber den 6f-
fentlichen Verkehr (OVG) entspricht. Dieses OV-P ist mit weiteren Planungsdokumenten,
dem Agglomerationsprogramm, dem Richtplan, dem Verkehrsplan, dem Politikplan sowie
auf Bundesebene mit dem Sachplan Verkehr abgestimmt.

Das OV-P bildet die Grundlage fiir die (jahrliche) Festlegung des Globalbudgets firr den 6f-
fentlichen Verkehr durch den Grossen Rat (GR) und schafft zudem den Rahmen fir die
Leistungsvereinbarungen, die der Kanton mit den Transportunternehmungen (TU) ab-
schliesst. Entsprechend § 4 Abs. 2 OVG beantragt der Regierungsrat die Genehmigung des
OV-P 2006-2009 durch den GR .

Das Instrument des OV-P I6st dasjenige des Ausbauprogramms ab, das bisher zusammen
mit dem Verkehrsplan Basel 2001 die Leitplanken der Planung im 6ffentlichen Verkehr defi-
nierte. Das letzte Ausbauprogramm wurde vom GR am 14. Marz 2001 genehmigt. Das OV-P
setzt die beim Ausbauprogramm bereits eingeleitete Entwicklung fort, indem es der Ange-
botsentwicklung gegeniiber den Infrastrukturmassnahmen noch grésseres Gewicht beimisst
und zudem die in Basel wichtigsten Verkehrsmittel Tram und Bus ausfuihrlich behandelt. Als
Grundlage fur die Festlegung des Globalbudgets enthalt das neue OV-P zudem finanzielle
Planungswerte und es umschreibt die angestrebten Qualitatsziele. Die Umsetzung dieser

2 Vgl. hierzu die Beilage des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Verkehr (OVG)
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Planung wird letztlich von der Finanzierbarkeit und der damit zusammenh&ngenden Priorita-
tensetzung abhangig sein.

Ausdriicklich nicht Bestandteil des OV-P ist der Luftverkehr, dessen Angebotsgestaltung
ausserhalb des kantonalen Einflussbereichs ist. Dies gilt zwar grundsatzlich auch fir den Ei-
senbahnfern- und -guterverkehr. Da innerhalb des Eisenbahnsystems starke Abhéngigkeiten
bestehen zwischen Regional-, Fern- und Giiterverkehr, werden diese Verkehrstrager im OV-
P beriicksichtigt. Ebenfalls nur summarisch behandelt wird die Schifffahrt.

Etwas ausfiihrlicher geht das vorliegende OV-P auf das Thema Behindertentransporte ein
(Kapitel 5.4 sowie Anhang 2). Die Finanzierung der Behindertentransporte basiert auf der
Lvereinbarung Uber die Beitragsleistung an Fahrten von Behinderten“ vom 13. Oktober 1998
mit dem Kanton BL (erganzt mit GRB vom 15. November 2000). Mit dem OV-P wird der GR
Uber die weitere Entwicklung der Transporte und des Finanzbedarfs informiert. Die Zustim-
mung zum OV-P dient damit gleichzeitig als Grundlage fiir die Uberstellung der aus dem
Staatsvertrag resultierenden Gebundenen Ausgabe zur Finanzierung des Basel-stadtischen
Anteils an den Behindertentransporten in das ab 2006 wirksame OV-Globalbudget.

Die Gultigkeitsdauer des OV-P betragt geméass § 4 Abs. 1 OVG vier Jahre. Die Laufzeit die-
ses Programms wurde bewusst so gewéhlt, dass ihr Ende im Jahr 2009 zusammen fallt mit
dem Ende der Glltigkeitsperiode des Generellen Leistungsauftrags des Kantons Basel-
Landschaft (GLA BL). Ab dem folgenden Programm kann somit die Erarbeitung mit der Er-
stellung des GLA BL koordiniert und zeitlich synchronisiert werden. Da immerhin neben der
Regio-S-Bahn 7 Tram- und 5 Buslinien beide Kantone tangieren, ist diese Koordination uner-
lasslich.

Von der Ausrichtung jedoch bleiben OV-P BS und GLA BL unterschiedlich. Die Spezial-
kommission OVG/BVB-OG hat dazu in ihrem Bericht an den GR festgehalten: ,Die Kommis-
sion entscheidet sich damit gegen die Ubernahme des im Kanton Basel-Landschaft ange-
wandten Instruments des sog. ,Generellen Leistungsauftrags’, mit dem der Landrat BL nicht
nur die Finanzmittel und die zu verfolgenden Zielsetzungen bestimmt, sondern auch zahlrei-
che Details der Umsetzung des OV-Angebots. Das im OVG vorgesehenen Modell wird da-
gegen als stufengerechter erachtet, indem der Grosse Rat mit der Genehmigung des OV-
Programms und der jahrlichen Budgetzuweisung die Leitlinien der OV-Politik verankern kann
und in diesem Rahmen der Regierungsrat den Handlungsspielraum fiir die konkrete Gestal-
tung und Umsetzung eines vielschichtigen OV-Angebots hat.” Dieser Unterschied ergibt sich
auch als logische Folge der unterschiedlichen Netzstrukturen (in BS im Wesentlichen stadti-
sches Netz der BVB, in BL fast ausschliesslich Regionalverkehr der SBB, BLT und anderer
Anbieter).

2.3 Ausgangslage; Rickblick auf den Zeitraum 1999-2 005

Seit Vorliegen des letzten regierungsratlichen Ausbauprogramms fir den regionalen offentli-
chen Verkehr vom 9. Februar 1999 sind viele Vorhaben realisiert worden. In Abbildung 1 ist
das Liniennetz Basel und Umgebung und in Abbildung 2 die Regio-S-Bahn dargestellt. Er-
wahnt seien insbesondere:
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EuroVille
o Einfihrung der BLT-Linien 10 und 11 Uber den Centralbahnplatz auf Ende Juni
2001

o0 Neue Bahnhofs-Passerelle (RailCity) auf September 2003
0 Ausbauten und Verlangerungen von Perrons
Angebotskonzept 1999-2001 der BVB
0 Optimierung des Tram- und Busliniennetzes (Neuordnung der Tramlinien im Be-
reich Messeplatz / Bad Bahnhof [Linien 1, 2, 14, 15] und sukzessive bis 2005
fast des gesamten Busnetzes)
0 Neues Rollmaterial im Tram- und Bussektor
0 Integraler 7 ¥2-Min.-Takt bis ca. 19.45 Uhr
Regio-S-Bahn
o Fahrplanverdichtungen auf dem elsassischen Abschnitt der «Grinen Linie» S1
auf Juni 1999
0 «Blaue Linie» S3 Olten — Basel — Laufen (- Delémont — Porrentruy) seit Juni
2001 im Halbstundentakt, seit Dezember 2004 stiindlich bis Porrentruy
o Verknupfung deutsches und schweizerisches Regionalverkehrsnetz mit der
«Qrangen Linie» S4 Offenburg — Freiburg i. Br. — Basel SBB auf Januar 2002

Zum regierungsrétlichen Bericht hat sich auch die seinerzeitige Gesamtverkehrskommission
geéussert. In ihrem Bericht Nr. 9064 an den GR betreffend ,Weiterfiihrung des Ausbaupro-
gramms fur den regionalen 6ffentlichen Verkehr 1999 — 2008 (Schreiben Nr. 0345) vom 16.
Januar 2001 / 981056 hat sie weitergehende Antrage gestellt.

Davon sind erfullt:

Verbesserung der Erschliessung des unteren Ergolz- und Rheintals (neue Buslinie
80 und veranderte Linie 70)

Aktives Marketing fir bestehende Angebote der Regio-S-Bahn (zusammen mit TNW)
Sachgerechte und faire Anwendung des Territorialprinzips zwischen BVB und BLT?
Verbesserungen rund um den Bad. Bahnhof (neue Tramhaltestelle am Bahnhofsge-
baude inkl. Wendeschlaufe). In den nachsten Jahren (nach Inkrafttreten von Schen-
gen/Dublin) soll noch gepruft werden, wie der Badische Bahnhof besser ,geoffnet*
werden kann, so dass er zum Beispiel auch aus dem Hirzbrunnenquartier direkt zu-
génglich ist

Teilweise erflllt sind:

Ausbau der attraktiven Tarife flr grenziberschreitende Abonnemente: Mit dem Re-
gio-Verkehrsverbund Lérrach GmbH und dem TNW besteht eine grenziberschrei-
tende Abonnements-Vereinbarung (RegioCardPlus sowie RegionCardPlus light). Auf
franzosischer Seite besteht jedoch noch kein Abkommen

3 Vgl. Beantwortung des Anzugs Kurt Bachmann und Konsorten betreffend Untersuchung und Ueberpriifung der
Abweichungen von den staatsvertraglich festgehaltenen Grundsatzen des Territorialprinzips bei den BVB und
BLT-Baselland Transport AG durch die Finanz- und Geschéftsprifungskommission.
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Halbstundentakt auf der gesamten Strecke der ,Grinen Linie* (derzeit nur im
Schweizer Teil)
Detaillierte Informationen zum Landesgrenzen Uberschreitenden Tramverkehr

In Bearbeitung sind:
Verlangerung der Roten Linie S6 aus dem Wiesental bis Basel SBB (Kredit fir Gleis-
umbau im Bad. Bf. ist am 12. Januar 05 vom Grossen Rat genehmigt; naheres hierzu
siehe unter Kapitel 5.2.4)
Neue Haltestelle Rauracher bzw. Riehen Niederholz (Projektierung; Inbetriebnahme
voraussichtlich Ende 2006)
2. Eisenbahnbriicke Giber den Rhein (Plangenehmigungsverfahren)
S-Bahn Durchmesserstrecke mit Haltestelle Marktplatz: Der Bericht zum Innenstadt-
tunnel/Herzstick wird dem Grossen Rat in den nachsten Monaten separat vorgelegt.
Gestutzt darauf soll — wahrend der Laufzeit dieses 6V-Programms — in Zusammen-
arbeit mit den betroffenen Partnern tber die Fortfihrung des Projektes entschieden
werden.
Ausbau der Kapazitdt aus dem Leimental (Ausschreibung fur die Beschaffung von
neuem Rollmaterial der BLT eingeleitet, Ausbau der Kapazitat ab 2007 moglich)
Haltestelle Dreispitz (im Bau)

Noch nicht erfillt sind:
Verlangerung der Linie 8 nach Allschwil, als erster Schritt wird die Linie 33 von der
Wanderstrasse voraussichtlich nach Allschwil und Schdnenbuch verlangert (ab De-
zember 2005).

Die Forderung nach einem 10 Minuten-Takt im Spatbetrieb wird aus finanziellen Griinden
nicht weiter verfolgt.
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Abbildung 1: Liniennetzplan Basel und Umgebung (Aus gangslage 1. Halbjahr 2005)
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Abbildung 2: Netzplan Regio-S-Bahn (Ausgangslage 20  05)
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3. Rahmenbedingungen

3.1 Inkraftsetzung OVG und BVB-OG

Am 27. Februar 2005 haben die Stimmberechtigten dem Gesetz Uber den 6ffentlichen Ver-
kehr (OVG) und dem neuen BVB-Organisationsgesetz’ (BVB-OG) zugestimmt. Der Regie-
rungsrat beabsichtigt, beide Gesetze auf den 1. Januar 2006 in Kraft zu setzen. Daraus er-
geben sich, was die Organisation des 6ffentlichen Verkehrs anbelangt, verschiedene Ande-
rungen.

Der Regierungsrat unterbreitet, basierend auf dem OV-P, jahrlich ein Globalbudget, das ins-
besondere zur Finanzierung der im Rahmen von Leistungsvereinbarungen bestellten Leis-
tungen dient. Auf Basis der Genehmigung des OV-P und des Globalbudgets durch den GR
wird der Regierungsrat eine erste Leistungsvereinbarung mit der BVB abschliessen.

Der Kanton tritt neu auch im Ortsverkehr als Besteller der Leistungen des o6ffentlichen Ver-
kehrs auf, wie dies schon bisher im Regionalverkehr® der Fall war. Zu diesem Zweck werden
mit den Transportunternehmungen, im Falle des Ortsverkehrs die BVB, Leistungsvereinba-
rungen abgeschlossen, welche Umfang, Qualitéat der bestellten Leistung und die Abgeltung,
welche die Transportunternehmungen vom Kanton erhalten, regeln. Operativ zusténdig ist
das Wirtschafts- und Sozialdepartement, Bereich offentlicher Verkehr (WSD-OV).

Die BVB wird auf den 1. Januar 2006° von einer kantonalen Dienststelle zu einer eigenstan-
digen offentlich rechtlichen Anstalt. Die bisherige Defizitgarantie entfallt ab diesem Datum.
Der Service Public wird Uber die in der Leistungsvereinbarung geregelte kantonale Abgel-
tung finanziert.

Investitionen werden neu in Bahn-Infrastruktur (z.B. Gleisanlagen, Fahrleitungen Siche-
rungsanlagen gem. BVB-OG § 16) und ,Ubrige Investitionen (Rollmaterial, Depots, Werk-
zeuge, Einrichtungen etc., gem. BVB-OG 8§ 17) unterschieden. Investitionen in die Bahn-
Infrastruktur werden durch den Kanton a fonds perdu finanziert, wahrend die Ubrigen Investi-
tionen durch die BVB zu amortisieren und im Falle der Kapitalaufnahme beim Kanton zu ver-
zinsen sind.

3.2 Bundespolitische Rahmenbedingungen

Die OV-Planung des Kantons BS ist insbesondere in finanzieller Hinsicht abhéngig von bun-
despolitischen Vorgaben.

4 Vgl. hierzu die Beilage zum Organisationsgesetz der Basler Verkehrs-Betriebe (BVB-OG).

> Zum Regionalverkehr zéhlen die Linien der Regio-S-Bahn, die Tramlinien 6 und 14 zwischen Barfiisserplatz
und Riehen Grenze bzw. Schéanzli, die Tramlinie 11 zwischen Barfiisserplatz und Aesch, die Buslinien zum Eu-
roAirport und nach Bettingen, die BLT-Tramlininien 10 und 17 und die AAGL-Buslinie 70.

e Planungsstand September 2005; die Inkraftsetzung des revidierten BVB-OG ist vom RR zu beschliessen.
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Im Regionalverkehr’ beteiligt sich der Bund geméss Eisenbahngesetz bzw. den zugehérigen
Verordnungen an den Investitionen und an den ungedeckten Kosten der Verkehrsleistun-
gen. Der Kanton BS kam allerdings bisher kaum in den Genuss von Investitionsbeitragen,
da der Bund die OV-Infrastruktur innerhalb von Stadten grundsatzlich nicht als abgeltungs-
berechtigt anerkennt.

Immerhin rund CHF 1.8 Mio. leistet der Bund derzeit jahrlich als Beitrage an die ungedeck-
ten Kosten des Regionalverkehrs in BS. Die Hohe dieser Beitrage ist in naher Zukunft meh-
reren Unwéagbarkeiten ausgesetzt:

1. Allgemeine Reduktion der Bundesleistungen im Rahmen des Entlastungsprogramms
2004; Kirzung der Kantonsquoten® fir 2006 und 2007 um je rund CHF 42'000.-.

2. Neuberechnung der Kantonsanteile aufgrund der Rahmenbedingungen des Neuen
Finanzausgleichs; hierbei ist zwar die Stossrichtung bekannt (Reduktion des Bun-
desanteils schweizweit von durchschnittlich 63% auf 50%), die vom Bundesamt fir
Verkehr vorgeschlagene Verteilung auf die Kantone® ist aber bestritten und noch
nicht definitiv.

3. Beteiligung des Bundes an Kosten des Agglomerationsverkehrs. Gemass dem Ge-
setzesentwurf zum Dringlichkeits- und Infrastrukturfonds sollen die Bundesbeitrage
ausschliesslich an Infrastrukturinvestitionen und nicht an die Betriebskosten ausge-
richtet werden *°.

Tendenziell und bei allen Unwagbarkeiten missen wir zum heutigen Zeitpunkt davon ausge-
hen, dass die Beitrdge des Bundes an neue Infrastrukturen eher zunehmen werden, der
Kanton bei der Finanzierung der laufenden Kosten aber stérker noch als bisher auf eigene
Mittel angewiesen sein wird. Aufgrund der eigenen finanziellen Ausgangslage wird sich der
Kanton daher in den kommenden Jahren noch mehr als bisher darauf konzentrieren in Anla-
gen zu investieren, die dazu beitragen, die laufenden Betriebskosten zu reduzieren oder
aber die Ertrage zu steigern. Dieser Grundsatz bildet eine wichtige Grundlage fir die in den
folgenden Kapiteln beschriebenen Massnahmen.

" Der offentliche Regionalverkehr gehdrt zu den sogenannten Verbundaufgaben, die vom Bund und den Kanto-
nen gemeinsam getragen werden. Keine Beitrage leistet der Bund an die laufenden Kosten des Ortsverkehrs ,
also der stadtischen Tram- und Buslinien.

& Summe aus Bundesbeitrag an die ungedeckten Kosten der Verkehrsleistungen des Regionalverkehrs plus Bei-
trag des Kantons an dieselben Leistungen.

® Geméss KAV (Verordnung vom 18. Dezember 1995 lber die Anteile der Kantone an die Abgeltungen und Fi-
nanzhilfen im Regionalverkehr) wird der Anteil des Bundes an den Investitions- und Betriebskosten des Regio-
nalverkehrs fiir jeden Kanton individuell berechnet. Die NFA schafft hier eine neue Ausgangslage, deren Auswir-
kungen noch nicht abschliessend bekannt sind.

0 zur entsprechenden Botschaft hat der Bundesrat im Mai 2005 die Vernehmlassung gestartet. Sie sieht die
Schaffung eines Infrastrukturfonds’ vor, der auch der Finanzierung von Projekten des Agglomerationsverkehrs
dienen soll. Die Zeit bis zum Einsatz des Infrastrukturfonds’ soll mit einem sogenannten Dringlichkeitsfonds
Uberbriuckt werden.
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4. Strategische Weiterentwicklung

4.1 Einleitung

Die strategische Grundausrichtung des OV-P wird einerseits durch die finanzielle Ausgangs-
lage vorgegeben. Diese verlangt ein behutsames Vorgehen insbesondere in Bezug auf die
Entwicklung der laufenden Kosten. Andererseits ist die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs im
Kanton sehr hoch und die Zufriedenheit der Bevélkerung derart gross', dass sich grossere
Veranderungen oder eine grundsatzliche Neuausrichtung gar nicht aufdrdngen. In den
kommenden Jahren ist daher im wesentlichen mit einer Konsolidierung des heutigen Ange-
bots (vgl. Kapitel 5) zu rechnen. Im Bereich der Investitionen geht es im Wesentlichen um
den Ersatz vorhandener Betriebsmittel (vgl. hierzu Kapitel 7).

4.2 Ausdehnung des stadtischen Netzes in die Agglom eration

Zahlreiche Bus- und Tramlinien wenden heute unmittelbar an der Stadt- bzw. Kantonsgrenze
(z.B. Bourgfelden Grenze, Wanderstrasse, Neuweilerstrasse, Riehen Grenze). Die zuneh-
mende Vernetzung von Stadt und Agglomeration fUhrt dazu, dass die Verkehrsbeziehungen
zwischen der Stadt Basel und ihren Vororten einen immer hoheren Anteil am gesamten Ver-
kehrsaufkommen erhalten. Der Regierungsrat sieht daher ein wichtiges strategisches Ziel
darin, bestehende stadtische Linien in die benachbarte Agglomeration zu verlangern. Da-
durch kann der Nutzen des OV-Netzes mit relativ begrenzten Investitionen (allfallige Aus-
bauten finden nicht im dicht besiedelten Stadtgebiet statt) und zu beschrankten Mehrkosten
(Bedienung der neuen Linienabschnitte im 15-Minuten-Takt geniigt oft; Verlangerung bringt
hohere Nachfrage und damit héhere Ertrdge entlang der ganzen Linie) substanziell erhéht
werden. Besonders hoch ist das potenzielle Wachstum im grenziberschreitenden Verkehr,
da hier der Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs noch besonders tief ist.

Der grosste Effekt beziiglich Modal Split'” kann nach Einschatzung des Regierungsrates mit
einem grenziberschreitenden Netzausbau erreicht werden. Im Verkehr mit den siudbadi-
schen und elséssischen Agglomerationsgemeinden liegt der Modal Split etwa zwischen 12
% (F-BS) und 17% (D-BS). Verglichen mit dem Modal Split zwischen BS und dem schweize-
rischen Agglomerationsteil von knapp 37% ist dies ein sehr tiefer Wert, was angesichts des
wenig attraktiven grenziberschreitenden Angebotes (Fahrplan, Linienfihrung, Tarif) nicht
weiter verwundern kann. Es wird davon ausgegangen, dass der Modal Split zwischen dem
Kanton BS und den in Frankreich und Deutschland liegenden Agglomerationsgemeinden mit
einem attraktiven und in den TNW integrierten Angebot, vergleichbar mit demjenigen in
Richtung BL, mittelfristig auf rund 25 bis 30% erhdht werden kann.

" Die Bevdlkerungsbefragung in Basel-Stadt von 2003 und 2005 ergaben fiir den 6ffentlichen Verkehr dusserst
erfreuliche und konstante Ergebnisse: Die Nahe zum o&ffentlichen Verkehr wird als wichtigster Faktor fiir das Bei-
behalten des Wohnortes in der Stadt gewertet. Rund 95% sind mit dem OV sehr zufrieden oder eher zufrieden.
12 \weitere positive Effekte einer Modal-Split-Erh6hung liegen in der Reduzierung der Staus in den Ein- und Aus-
fahrstrassen sowie in einer Reduktion der LArm- und Luftbelastung.
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4.3 Ausbau der Regio-S-Bahn und Verkniipfung mit dem Tram- und
Busnetz

Die Regio-S-Bahn verbindet als Grobverteiler die Stadt mit der Region. Ihr Nutzen kann und
soll durch zweierlei Massnahmen weiter gesteigert werden:

Angebotsverbesserungen auf den grenziberschreitenden Linien (Fahrplanangebot
und neues Rollmaterial)

Neubau von S-Bahnstationen an Verknipfungspunkten mit Linien des Agglomerati-
onsverkehrs (Basel St. Johann, Dreispitz, Riehen Niederholz; bereits realisiert am
Bad. Bahnhof und im Zuge von EuroVille am Bahnhof SBB)

Der weitere Ausbau der Regio-S-Bahn ist im Kapitel 5.2 beschrieben.

4.4 Verstetigung und Verklrzung der Fahrzeitenim s tadtischen Netz

Der Betrieb der Tram- und Buslinien ist im Stadtverkehr vielféaltigen Stérquellen und Verzo-
gerungen ausgesetzt. Verspatungen fihren zu unregelmassigen Taktfolgen und damit zu
ungleichmassiger Auslastung der Kurse. Dies wiederum vergrdssert die Fahrzeitunterschie-
de, die Verspatung "schaukelt sich auf*. Fir den Fahrgast resultieren daraus Wartezeiten,
Gedrange in Uberflllten Fahrzeugen, verpasste Anschlisse und somit ein unzuverlassiger
Tram- und Busverkehr. Die TU benétigt mehr Fahrzeuge und Personal, um den Betrieb trotz
verlangerter Fahrzeit aufrecht zu erhalten, sie muss Einsatzkurse bereit halten, um dispositiv
eingreifen zu kdénnen, das Fahrpersonal leidet unter verkirzten oder ganzlich verpassten Er-
holungspausen und unter der Unzufriedenheit der Kundschaft. Unter dem Strich bedeutet
jede Storquelle hohere Betriebskosten und einen Verlust von Nachfrage und damit von
Fahrgeldertrag. Die Beseitigung von Storquellen ist damit das vielleicht wichtigste strategi-
sche Ziel des Regierungsrats. Es ist auch in § 8 OVG rechtlich verankert™.

4.5 Weiterentwicklung der Fahrgastinformation

Der Information kommt eine zunehmend héhere Bedeutung zu. Der Kanton unterstitzt und
fordert diesbeziglich die Unternehmungen des o6ffentlichen Verkehrs im Rahmen der mit ih-
nen abzuschliessenden Leistungsvereinbarungen. Insbesondere unterstiitzt er folgende
Vorhaben:

den weiteren Ausbau des beim Publikum beliebten Netzes der ,Dynamischen Fahr-
gast-Information” (DFI);

die Integration aller am Offentlichen Nahverkehr (Ortsverkehr) beteiligten Unterneh-
men und Subunternehmen in die Betriebsleitstelle der BVB;

den Aufbau und Betrieb einer ,Mobilitatszentrale* im Kanton zu Uberprifen (wie im
Luftreinhalteplan beider Basel als mdgliche Massnahme vorgesehen); diese dient als

13 § 8. Abs.2 OVG: Die Forderung des offentlichen Verkehrs erfolgt im Rahmen des Gesamtverkehrssystems.
Der Kanton trifft Massnahmen der Verkehrsplanung, der Verkehrstrennung sowie der Verkehrsregelung zuguns-
ten des offentlichen Verkehrs, um dessen Fahrzeiten zu verkiirzen und zu verstetigen und so die Wirtschaftlich-
keit und Zuverlassigkeit des Verkehrssystems zu erhdhen.
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unabhangige Beratungs- und Informationsstelle fir die Bevélkerung mit dem Ziel der
Forderung der nachhaltigen Mobilitat (Langsamverkehr, OV).

4.6 Weiterentwicklung des Tarifverbundes

Das durch den TNW ausgegebene Umweltschutz-Abonnement (U-Abo) gilt auch weiterhin
als zentraler Pfeiler der kantonalen OV-Produktepolitik. Im Jahr 2004 sind im TNW 68% aller
Einnahmen aus Fahrten mit dem U-Abo entstanden™ (im Einflussbereich der BVB sind es
sogar gegen 80%). Dieser hohe Abonnementsanteil bewirkt eine starke Kundenbindung, die
der Kanton starken und fordern will.

Der Kanton unterstiitzt insbesondere folgende Bestrebungen:
Modernisierung des TNW-Distributionssystems (S-POS);
Bildung eines echten trinationalen Tarifverbundes unter Einbezug der gesamten Re-
gion und des ganzen Tarifsortimentes;
die Prifung und allenfalls Einfihrung eines Mehrzonen-Abonnements als Ersatz des
heutigen Einheitsabonnementes;
die Forderung weiterer attraktiver Produkte wie Jobticket, Kombiticket bei Grossver-
anstaltungen, Kombiticket Parking/OV usw.

4.7 Selbstandige Zugéanglichkeit fir Menschen mitei  ner Behinde-
rung

Grundsatzlich sollen behinderte und betagte Menschen — basierend auf den Vorgaben des
Behindertengleichstellungsgesetzes und des kantonalen Gesetzes Uber den o6ffentlichen
Verkehr (OVG § 13) — selbstandigen Zugang zu den regularen offentlichen Verkehrsmitteln
erhalten. Der Kreis der behinderten Personen umfasst nicht nur Personen, die primar
mehr Raum beanspruchen, sondern z.B. auch Seh- oder Horbehinderte, die auf eine ih-
ren Bedirfnissen entsprechende Ausstattung angewiesen sind. Um dieses Ziel zu errei-
chen sind fir die Jahre 2006 bis 2009 folgende Massnahmen vorgesehen, resp. in Prifung:

Behindertengerechte Gestaltung der Haltestellen beziiglich Zuganglichkeit und Ab-
messungen (erhdhte Haltekanten, ausreichend bemessene Flachen fir Rollstuhlfah-
rende);

Verbesserung der Information fir die Zielgruppe der behinderten und betagten Men-
schen;

Behindertengerechte Ausgestaltung der neuen Generation von Billetautomaten (Pro-
jekt S-POS)."”

Zur Beforderung von behinderten Menschen, deren Bedurfnisse mit den reguléaren offentli-
chen Verkehrsmitteln nicht abgedeckt werden kdnnen, unterhalten die beiden Basler Halb-
kantone einen speziellen Fahrdienst (KBB, siehe Kapitel 5.4, sowie im Anhang 2). Dieser soll

!4 Siehe Einnahmenverteilung des TNW im Jahre 2004.

15 Kommunikationssysteme und Billetausgabe mussen spétesten zehn Jahre nach dem Inkrafttreten des Behin-
dertengleichstellungsgesetz (BehiG) behindertengerecht angeboten werden (Art. 22 BehiG). Dies unter Vorbe-
halt, dass der Nutzen in keinem Missverhaltnis zum wirtschaftlichen Aufwand steht (Art. 11 BehiG).
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im bisherigen Rahmen weitergefiihrt und unter Beriicksichtigung der finanziellen Mdglichkei-
ten verbessert werden.

Ab 2006 sollen im Dialog mit den Behinderten- und Betagtenorganisationen die Prioritaten in
diesem Bereich weiter prazisiert werden.

4.8 Forderung und Verbesserung der Transportkette

Im Rahmen der Massnahmen zugunsten des Langsamverkehrs soll die Intermodalitat zwi-
schen diesem und dem o6ffentlichen Verkehr weiter verbessert werden. Dabei geht es vor al-
lem um die Optimierung der Fusswege zu den OV-Haltestellen und den Ausbau der Ab-
stellmdglichkeiten fur Fahrrader. Der Verkehrsicherheit und dem subjektiven Sicherheits-
empfinden (z.B. in der Nacht) soll besondere Aufmerksamkeit zukommen.

5. Verkehrsleistungen 2006 - 2009

Das OV-P beschreibt in Form eines Planungsdokuments die Grundstrukturen der Angebots-
planung. Vorbehalten bleibt die Kompetenz des Regierungsrats gemass § 4 Abs. (2) OVG
wahrend dessen Laufzeit im Rahmen des vom GR beschlossenen Globalbudgets Anpas-
sungen des Angebots zu beschliessen.

Leistungen von Linien, welche die Grenze zum Kanton BL Uberschreiten, kdnnen nur in ge-
genseitigem Einvernehmen zwischen den beiden Halbkantonen bestellt werden (siehe auch
Landratsvorlage ,Erteilung eines Generellen Leistungsauftrages im Bereich des offentlichen
Verkehrs fur die Jahre 2006 — 2009“ des Kantons BL (GLA)). Analog sind samtliche Leistun-
gen der Regio-S-Bahn mit den zustandigen Stellen der beteiligten Kantone bzw. des be-
nachbarten Auslands gemeinsam zu planen und zu bestellen. BS ist bei der Regio-S-Bahn
grundsétzlich nicht federfihrend.

Aufgrund der Zufriedenheit der Basler Bevdlkerung mit dem derzeitigen Netz ist eine grund-
satzliche Veranderung des bisherigen Angebotes in den kommenden Jahren nicht geplant.

5.1 Tram und Bus

5.1.1 Systematik Haupt-/Erganzungslinien
Das Tram- und Busnetz im Kanton BS wird in diesem Programm aufgeteilt in:

Hauptlinien; diese umfassen diejenigen Linien, die taglich (Mo-So) und den ganzen
Tag (ca. von 6-24 Uhr) verkehren sowie mindestens einen Grundtakt von 20 Minuten
aufweisen; siehe Kapitel 5.1.4

Erganzungslinien, siehe Kapitel 5.1.5
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5.1.2 Anpassungen im Tramnetz

Im Trambereich sind kleinere Anpassungen vorgesehen: Ab Dezember 2006 entfallen im
Zusammenhang mit der Weiterfihrung der Regio-S-Bahn-Linie S6 bis Basel SBB die Fahr-
ten der Tramlinie 2 zu den Hauptverkehrszeiten im Abschnitt Eglisee — Riehen. Diese Mass-
nahme wurde im Rahmen des Programms der Reduktion der staatlichen Aufgaben und Leis-
tungen (A&L) vom Regierungsrat beschlossen. Ebenfalls im Rahmen des A&L-Pakets vor-
gesehen ist der Wegfall der Tramlinie 17 im Abschnitt Schifflande — Wiesenplatz, zumindest
in der Morgenspitze. Aufgrund friiherer Vereinbarungen mit dem Kanton BL ist diese Mass-
nahme vorerst sistiert. Die Fuhrung der BLT-Verstarkungslinien in der Hauptverkehrszeit
wird aber im Zusammenhang mit der geplanten Taktverdichtung der Linie 17 und des bereits
heute vorhandenen Uberangebots im Abschnitt Claraplatz — Wiesenplatz etwa 2007/8 wie-
der mit dem Kanton BL zu diskutieren sein. Als dritte Veranderung im Tramnetz sei auf die
Aufwertung des Bahnhofs St. Johann hingewiesen. Ab 2008 wird der Bahnhof St. Johann an
die Tramlinie 1 angeschlossen, die dann im Abschnitt Voltaplatz — Kannenfeldplatz eine
neue Linienfihrung erhalt (siehe Kapitel 6.2.1.1).

5.1.3 Anpassungen im Busnetz

5.1.3.1 Vorbemerkung

Die Planung der Netzentwicklung im Busbereich h&ngt nicht zuletzt von der Frage ab, ob der
Trolleybusbetrieb aufrecht erhalten bleibt oder nicht. Das OV-P geht vom Status Quo aus,
also von der Annahme, dass die Linie 31 mit Trolleybussen betrieben wird. Der Regierungs-
rat hat ein externes Gutachten ,Okonomische und 6kologische Effizienz verschiedener Bus-
antriebssysteme im Kontext der Basler Verkehrs-Betriebe" in Auftrag gegeben, dessen Re-
sultate bis Anfang 2006 vorliegen sollten. Die hangige Trolleybusinitiative, welche den Erhalt
und die Weiterentwicklung des Trolleybusbetriebes in BS fordert, dirfte voraussichtlich im
Winterhalbjahr 2006/07 zur Abstimmung gelangen. Nachdem die Stimmberechtigten diesen
Grundsatzentscheid gefallt haben, soll dann, entsprechend dem geausserten Volkswillen,
eine Strategie im Bereich Busantrieb erarbeitet werden. Diese Strategie bildet dann eine
neue Ausgangslage fur die kiinftige Angebotsentwicklung.

5.1.3.2 Verlangerung der Buslinie 33 bis Schénenbuc  h

Ab Fahrplanwechsel 2005/06 wird jeder zweite Kurs der bestehenden BVB-Buslinie 33
(Schifflande — Wanderstrasse) tiber Allschwil Dorf nach Schonenbuch verlangert.'® Zwischen
Allschwil Fabrikstrasse und Schdnenbuch ersetzt die Linie 33 die BLT-Linie 61, die kiinftig
von der Fabrikstrasse nach Oberwil verkehrt. Dank der Verlangerung der Linie 33 erhalt die
Bevolkerung von Schénenbuch und der westlichen Quartieren Allschwils (total 3500 Ein-
wohner) eine Direktverbindung nach Basel. Durch die damit verbundenen Taktverdichtung
(neu tagsiuber alle 15 Minuten statt alle 30 Minuten bis Schdonenbuch) wird ein positiver Ef-
fekt auf den Modal Split erwartet. Dies durfte die Auslastung der heute eher frequenzschwa-
chen Buslinie 33 auch auf dem Gebiet unseres Kantons signifikant verbessern.

18 vorbehaltlich dem Landratsbeschluss Kanton BL. Vgl. hierzu Abbildung 13 im Anhang 1.
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Die Linie wird weiterhin durch die BVB betrieben und demnach — gemass der ,Vereinbarung
Uber die Basler Verkehrs-Betriebe und die Baselland Transport AG* (sog. Staatsvertrag) —
durch BS bestellt und geméass Staatsvertrag mit den Leistungen der BLT auf Gebiet BS ver-
rechnet. Fir den Kanton BS ist die Verlangerung der Linie 33 kostenneutral.

Diese Anderung tritt, vorbehaltlich der Genehmigung des 5. Generellen Leistungsauftrages
offentlicher Verkehr des Kanton BL durch den Landrat, in Kraft.

5.1.3.3 Verlangerung der Buslinie 37 bis St Jakob

Ab Fahrplanwechsel 2005/06 wird die bestehende BLT-Buslinie 37 Bottmingen — Bruder-
holzspital — Jakobsberg) vom Jakobsberg via Dreispitz-Areal, S-Bahnhaltestelle Dreispitz,
St. Jakob und — durch Verkniipfung mit der Linie 41 - bis zum Aeschenplatz. Das Fahrplan-
angebot beruht auf dem Viertelstundetakt mit Verdichtung in der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit.

Die Linie wird weiterhin von der BLT betrieben und demnach — geméass der ,Vereinbarung
Uber die Basler Verkehrsbetriebe und die Baselland Transport AG" (sog. Staatsvertrag) —
durch den Kanton BL bestellt und mit den Leistungen der BVB auf Gebiet BL verrechnet."’
Gemass Berechnungen der BVB sind die beschriebenen Angebotsanpassungen der Linien
33 und 37 fur den Kanton BS aufgrund der Abgeltungsmechanismen mit dem Kanton BL
haushaltsneutral. Die aus der Verlangerung der Linie 37 an den Aeschenplatz zu verrech-
nenden Mehrkosten dirften durch die aus dem Verzicht auf die Linie 41 resultierende Ein-
sparungen und durch den Mehrertrag auf der verlangerten Linie 37 mindestens kompensiert
werden.

Auch die Verlangerung der Linie 37 steht unter dem Vorbehalte der Genehmigung des 5.
Generellen Leistungsauftrages offentlicher Verkehr des Kanton BL durch den Landrat.

5.1.3.4 Anbindung von Grenzach und Wyhlen an das Bu  snetz

Von Seiten der Gemeinden Grenzach und Wyhlen besteht ein Wunsch fir eine Anbindung
an das Basler Busnetz. Je nach Ausgang der spatestens fur Winter 2006/07 geplanten Ab-
stimmung Uber die Trolleybus-Initiative gibt es verschiedene Lésungsansatze. Eine Variante
bestiinde darin, die bestehende Buslinie 31 ab Station ,Hornli-Grenze* zu gabeln, was zwi-
schen Basel und Grenzach/Wyhlen tagstber einen Viertel- oder Halbstundenstundentakt er-
gébe. Die zu treffende LOsung héngt einerseits vom noch abzuschéatzenden Potential der
neuen Linie und andrerseits von der Bereitschaft der Gemeinden Grenzach und Wyhlen, ei-
nen Beitrag an die Abgeltung der ungedeckten Betriebskosten zu leisten, ab.

Die Frage wird nach erfolgter Abstimmung tber die Trolleybusinitiative behandelt.

" vorbehaltlich dem Landratsbeschluss Kanton BL. Vgl. Abbildung 13 im Anhang 1.
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Hauptlinien Montag-Freitag Samstag Sonn- und Feiertag taglich
B;;;'gﬁ; Linie TU |Linienweg (fett: Kantonsgebiet BS) Grundtakt | Morgenspitze | Abendspitze | morgens/abends | Grundtakt | Vormittag | Grundtakt | Spatverkehr | Anmerk.
Tram 1 BVB [Dreirosenbriicke - Bahnhof SBB (- Bad.Bahnhof) 75 7.5 75 10 7.5 15 10 15 G
im Abschnitt Bahnhof SBB - Bad. Bahnhof 7.5 75
N Tram 2 BVB |Binningen - Zoo Dorenbach - Bad.Bahnhof (-Eglisee - Riehen 75 75 75 10 75 15 10 15
Schlaufe)
im Abschnitt Bad.Bahnhof - Eglisee 75 75 75 10 7.5 A
bis Ende 2006: im Abschnitt Eglisee - Riehen Schlaufe 15 7.5 B
| Tram 3 BVB Burgfelden Grenze - Breite - Birsfelden Hard 7.5 7.5 7.5 10 7.5 15 10 15
| Tram 6 BVB |Allschwil - Morgartenring - Riehen Grenze 7.5 7.5 7.5 10 7.5 15 10 15 .
Tram 8 BVB Neuweilerstrasse - Bahnhof SBB - Kleinhtinin  gen 75 75 75 10 7.5 15 10 15 Legende der betelllgten Besteller
TICT Tram | 10 | BLT |(Rodersdorf - Flah -) Ettingen - Zoo - Theater - Dreispitz - Domnach| 10 10 15 15 15 15 15 15 Kanton Basel-Stadt
— : Kanton Basel-Landschaft
| Tram 11 BLT |Aesch - Dreispitz - Bahnhof SBB - St.Louis Grenze 7.5 7.5 7.5 10 78 15 10 15
| Tram 14 BVB |(Pratteln -) Rothausstrasse - Schanzli - Dreirosenbriicke 75 7.5 75 10 7.5 15 10 15 Kanton Solothurn
Tram 15 BVB Bruderholz - Aeschenplatz - Messeplatz 75 7.5 75 10 7.5 15 10 15 Gemeinde Riehen
Tram 16 BVB Bruderholz - Markthalle - Schifflande 14 {725] {25 10 {25] il5 10 15 Gemeinde Bettingen
Bus 30 BVB Bahnhof SBB - Johanniterbriicke - Bad Bahnho 145 [725] {25 10 {25] il5 10 15 J Bund
TrBus 31 BVB (Claraplatz - Friedhof am Hornli - Haberma  tten 75 7.5 7.5 10 7.5 15 10 15 J un
L Bus 32 BVB |(Chrischonaklinik -) ~ Bettingen - Bettingerstrasse (- Riehen Dorf 15 15 7.5 20 15 15 10 15 C
- Rotengraben) Legende
!m Assc:n!n Chrl.schonaklmlk - Bemngenb 15 15 15 20 15 1: ;g D fette Schrift Angebot auf Kantonsgebiet BS
|m,.A schnitt Bettingerstrasse - Rotengraben ‘ 15 15 15 20 15 15 L normale Schrift Angebot ausserhalb Kantonsgebiet BS
N Bus 33 BVB  Schiffliande - Spalentor - Wanderstrasse - Allschwil - 75] 75 [75) 10 75 15 10 15 H1,J ) Ny .
. kursive Schrift ~ Angebotsabweichung vom Grundangebot
(Schénenbuch)
_"_, Bus 34 BVB |Bottmingen - Zoo Dorenbach - Gotenstr. (- Habermatten oder 7.5 7.5 7.5 10 7.5 15 10 15
Riehen Bahnhof)
im Abschnitt Gotenstr. - Habermatten 15 15 15 20 15 il5 10 15
im Abschnitt Gotenstr. - Riehen Bahnhof 15 15 15 20 15 il5 10 15 M
L Bus 36 BVB |(Kleinhiiningen -) Bad. Bahnhof - Dreispitz - Kannenfeldplatz - 75 7.5 7.5 10 7.5 15 10 15
Schifflande
im Abschnitt Kleinhtiningen - Bad. Bahnhof 15 15 15 20 15 15 10 15 E
CIT Bus 37 BLT |Bottmingen - Bruderholzspital - Bedrettostrasse - Jakobsberg - 15 75 15 15 15 15 15 15
St. Jakob (- Aeschenplatz)
im Abschnitt St. Jakob - Aeschenplatz 15 15 15 F
Bus 50 BVB Bahnhof SBB - Kannenfeldplatz - EuroAirport 15 10 10 15 15 20 15 20 K
Erlauterung zu den Anmerkungen
A MF nicht von 8:30 bis 11:30; SA: erst ab 9:00 Uhr H Reduktion des Angebots bei ungeniigender Auslastung vorbehalten
B verkurzte Morgenspitze; Ausnahme Fruhkurse Riehen Grenze - Bahnhof SBB | ab Wanderstrasse nur alle 15 Minuten
C ab Dez. 2005 Anderungen der Linienfiihrung vorgesehen; MF zusatzliche Kurse zw. 12:00 - 14:00 J Antriebsart ggf. abhéngig von Abstimmung zur Trolleybusinitiative
D MF nicht zwischen 08:00 - 12:00; SA erst ab 11:00; SO erst ab 09:00 K teilweise Bedienung der Haltestlle Frachthalle
E SA17:00 - 19:45 alle 10 L nachts Bettingerstrasse - Steingrubenweg, wird von den Fahrzeugen der Linie 34 bernommen
F Verkniuipfung L37 mit L41 ab Dez. 2005; ev. nicht immer via Dreispitzareal M nachts Gotenstrasse - Bahniibergang - Steingrubenweg, ab Bahniibergang als Linie 32
G ab 2008 via Bahnhof St. Johann

Abbildung 3: Angebotsschema 2006-2009 Linienverkehr , Hauptlinien
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Auf den Hauptlinien werden jahrlich 150 Mio. Personen beférdert und erbringen eine Ver-

kehrsleistung von ca. 370 Mio. Personenkilometer (Pkm).

Nachfragedaten (2004)

35 70

0+ PN - - 60
I Beforderte Personen

25 —&—Personenkilometer [T - 50

1 2 3 6 8 10 11 14 15 16 30 31 32 33 34 36 37 50

Abbildung 4: Nachfragedaten der Hauptlinien (2004)

Personenkilomter [Mio. Pkm/a]
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5.1.5 Erganzungslinien

Angebotsschema 2006-2009 Linienverkehr

Gemeinde Riehen
Bund

Erganzungsnetz Montag-Freitag Samstag Sonn- und Feiertag taglich
BBZt:tlgﬁ: Linie TU Linienweg (fett: Kantonsgebiet BS) Grundtakt| Morgenspitze | Abendspitze | morgens/abends | Grundtakt | Vormittag | Grundtakt| Spatverkehr| Anmerk.
Tram| 17 BLT Ettingen - Bottmingen - Zoo - Barfusserplatz - 10 10 15 A
Claraplatz - Wiesenplatz
Jl_, Tram [11E BLT Reinach Sid - Dreispitz - Aeschenplatz - Theater 7.5
- Heuwaage - Heiliggeistkirche - Dreispitz
LI Tram|11E BLT Reinach Sud - Dreispitz - Heiliggeistkirche - 7.5
Theater - Aeschenplatz - Dreispitz - Reinach Sud
Bus 34E BVB Bettingen - Otto Wenk-Platz - Drei Linden - 15
Claraplatz
Bus | 35 BVB Habermatten - Lachenweg - Riehen Bahnhof - 30 30 30 40 30 B
Inzlingen Zoll
LI Bus | 38 BVB Schifflande - Kannenfeldplatz - Bachgraben - 15 15 7.5 15 15 15 15 C
(Allschwil)
Bus | 45 BVB Habermatten - Lachenweg - Riehen Bahnhof - 30 30 30 40 30 D
Chrischonaweg
Bus |55 BVB/SWEG Claraplatz - Otterbach Zoll - Haltingen(-Kandern) 30 30 30 30 30 alle 3 Std. E
L] Bus | 70 AAGL Aeschenplatz - Breite - Birsfelden - Augst - 30 30 30 30 30 60 30 60 F
Liestal - Reigoldswil
Jl_, Bus | 80 AAGL Aeschenplatz - Breite - Birsfelden - Pratteln - 30 30 30 30 30 G
Liestal
Bus |603| Métro Cars |Schifflande - Zoll Huninque - Village Neuf 14 Fahrten/Rtg. 5 Fahrten/Rtg. 2 Fahrten/Rtg. H
Bus |604| Métro Cars |Schifflande - Zoll St. Louis - St. Louis 35 Fahrten/Rtg. 16 Fahrten/Rtg. 5 Fahrten/Rtg. |
Legende Erlauterung zu den Anmerkungen
fette Schrift Angebot auf Kantonsgebiet BS A SA 14:00 - 17:00, nach Ablieferung der Vorserie der neuen BLT-Fahrzeuge ist eine Verdichtung auf 7 1/2'-Betrieb vorgesehen
normale Schrift ~ Angebot ausserhalb Kantonsgebiet BS B neue Linie ab August 2005; im Abschnitt Habermatten - Moosrain alternierend mit Linie 45
kursive Schrift Angebotsabweichung vom Grundangebot C SO nur wahrend Badesaison
Legende der beteiligten Besteller D ab August 2005; im Abschnitt Habermatten - Moosrain alternierend mit Linie 35
Kanton Basel-Stadt E wird alternierend von SWEG und BVB betrieben, SO nur SWEG; nur SWEG fahrt bis Kandern
Kanton Basel-Landschaft F L70 und L80 alternierend, so dass bis Schweizerhalle 15'-Betrieb
Landkreis Lorrach (D) G fahrt nicht MF von 09:00 - 12:00; verkehrt SA ab 08:00
Distribus, La Communauté de Communes des Trois Frontiéres (F) H unregelmassiger Fahrplan
|

unregelmassiger Fahrplan

Abbildung 5: Angebotsschema 2006-2009 Linienverkehr  , Ergédnzungslinien
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Hinweis zur Angebotsgestaltung (Abbildung 3 und Abbildung 5): Die sehr detaillierten Tabel-
len zu den Haupt- und Erganzungslinien zeigen die Struktur des vorgesehenen Angebotes,
Stand Fahrplanwechsel 2005/2006. Wahrend der Laufzeit des OV-P kann der Regierungsrat
im Rahmen des Globalbudgets Anpassungen des Angebotes beschliessen.

Nicht dargestellt in Abbildung 5 sind die Linien der SWEG, die zwar Kleinhiiningen und Rie-
hen bedienen, aber vom BS weder bestellt noch mit finanziert werden.

In der nachstehenden Graphik sind Kennzahlen der Nachfrage fir einige Ergéanzungslinien
zu sehen.

Nachfragedaten (2004)

2.5 7
I Beforderte Personen
e=$==pecrsonenkilometer T6

2 |
+5

1.5
+ 4
+ 3

1 |
+2

0.5 -
+1
0 - -0

17 38 45 55 603/604

Abbildung 6: Nachfragedaten der Erganzungslinien (2  004)

Personenkilometer [Mio. Pkm/a]
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In dem nachfolgenden Liniennetzplan sind die Haupt- und Ergadnzungslinien dargestellt.

Abbildung 7: Haupt- (rot) und Erganzungslinien (gru n)
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5.1.6 Zusatzleistungen

Zusatzlich zum Linienverkehr setzen die TU bei Grossanlassen (Fasnacht, 1. August-Feier,
Veranstaltungen im St. Jakobs-Park etc.), Publikumsmessen und unvorhergesehenen Er-
eignissen Verstarkerkurse ein. Die Grundsétze hierzu werden in den Leistungsvereinbarun-
gen zwischen Kanton und TU geregelt.

In den N&chten Freitag/Samstag und Samstag/Sonntag setzen die BVB und BLT" auf be-
stimmten Verbindungen Nachtbusse ein. Die SBB fahrt ebenfalls an Wochenenden Spatzi-
ge nach Olten, Laufen und ins Wiesental. Der Regierungsrat strebt an, dass das Nachtbus-
Angebot der BVB zukiinftig ohne Beitrage der o6ffentlichen Hand erbracht wird, so wie dies
bei anderen Transportunternehmungen der Fall ist. Zuséatzliche Einnahmen wéaren u.a. Uber
gezielte Marketingmassnahmen, eine bessere Koordination mit BLT und SBB, Sponsoring
oder hohere Tarife zu erzielen.

Namentlich bei Veranstaltungen im St. Jakobs-Park verkehrt auf Bestellung des Kantons BS
der sogenannte «Joggeli-Shuttle» zwischen Basel SBB und St. Jakob. Dies sind pro Jahr
zwischen 25 und 30 Zige. Die daraus resultierenden jahrlichen betrieblichen Mehrkosten
werden heute zu einem Grossteil von den Veranstaltern abgegolten. Bis jetzt erfolgt dies in-
direkt Uber die Veranstalterpauschale gemass § 4a und 4b der Hausierverordnung (SG
562.530). Aufgrund des Grossratsbeschlusses vom 8. Dezember 2004 zum Uberbauungs-
plan St. Jakobs-Park kann voraussichtlich ab der EURO 2008 (Fussball-Europameister-
schaft) mit hoheren Beitragen der Veranstalter gerechnet werden (verbindliche Einfihrung
eines Kombi-Tickets). Damit soll auch zumindest ein Teil der hohen Kosten des Zusatzan-
gebots im BVB-Netz (insbesondere Verstarkerkurse der Linien 14 und 36) im Zusammen-
hang mit Grossveranstaltungen im St. Jakobs-Park von den Veranstaltern dibernommen
werden.

5.1.7  OV-Beschleunigung

Die durch die Verkehrsbehinderungen verursachten Verlustzeiten entstehenden Mehrkosten
wurden bisher der BVB durch den Kanton jahrlich abgegolten. In den letzten Jahren ausbe-
zahlten Betrage sind in der unten stehenden Tabelle ersichtlich.

Rechnung 01| Rechnung 02| Rechnung 03] Rechnung 04| Budget 05 Planung 06

8.92 8.78 8.94 8.78 8.90 8.80

Abbildung 8: Jahrliche kantonale Abgeltungen an die BVB fir Verkehrsbehinderungen in Mio.
CHF gemass bisherigem BVB-Organisationsgesetz

Mit dem Abschluss einer Leistungsvereinbarung Kanton/BVB entfallt die separate Ausrich-
tung einer Abgeltung. Sie wird Bestandteil des ohnehin zu vereinbarenden Preises der von
der BVB angebotenen Leistungen. Dennoch zeigen die genannten Betrage welch grosses
Potenzial zur Kostenreduktion in diesem Bereich besteht. Teil des regierungsratlichen Pro-

'8 Das Basellandschatftliche Wochenend-Nachtangebot (inkl. ,Bluenite” und BLT-Nachtbuss) wird vom Kanton BL
bestellt und abgegolten.
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gramms ,Aufgaben und Leistungen* ist die Reduktion von Behinderungen des OV, die fiir
die BVB kostensenkende Wirkung hat. In diesem Bereich sind Vorbereitungsarbeiten fr
Beschleunigungsmassnahmen auf den Tramlinien 2 und 8 sowie auf der Buslinie 36 im
Gang. Als erste Massnahme auf der Buslinie 36 ist die Verlangerung der Busspur in der Ho-
leestrasse vor dem Dorenbachkreisel vorgesehen. Der GR hat den entsprechenden Kredit
im Juni 2005 bewilligt.

Fur die Nachristung und Installation eines Busanmeldesystems an Lichtsignalanlagen, wel-
che noch nicht oder nur ungeniigend mit Buspriorisierung ausgestattet sind, hat der GR im
Dezember 2004 den entsprechenden Kredit bewilligt. Dies verbessert die Betriebsqualitét
der Linien 30, 33 sowie 34.

Ein Rahmenkredit fir die Effizienzsteigerung des OV durch die Reduktion von Behinderun-
gen wurde dem GR im August 2005 beantragt. Hiermit sollen weitere Massnahmen zur Ver-
kirzung und Verstetigung der Reisezeiten umgesetzt werden.

Die konkrete Ausarbeitung von Massnahmen zur Verkirzung und Verstetigung der Fahrzei-
ten ist Gegenstand konkreter Planungen, die in den kommenden Jahren umzusetzen sind.
Eine Element dieser Planungen ist die Ausarbeitung einer Strategie fur die Lichtsignalsteue-
rung innerhalb des Kantons. Entsprechende Arbeiten sind im Frithsommer 2005 gestartet
worden.

5.2 Regio-S-Bahn

5.2.1 Einleitung

Das trinationale Regio-S-Bahn-Netz™ reicht weit tiber das Gebiet des Kantons BS hinaus.
Auf allen Linien, mit Ausnahme des Abschnitts Basel SBB - Basel Bad. Bahnhof, ist deshalb
unser Kanton bei der Angebotsgestaltung nicht federfiihrend, sondern ist auf die Zusam-
menarbeit mit den betreffenden Partnern angewiesen (insbesondere Kantone Basel-
Landschaft und Aargau, Land Baden-Wirttemberg und Région Alsace).

Nach der Phase der Studien, Planungen und Projektierungen wird die Regio-S-Bahn Basel
in den nachsten Jahren weiter entwickelt. Die hierfir erforderlichen Beschlisse sind fast
uberall gefasst. So hat der GR am 12. Januar 2005 dem Kreditanteil des Kantons BS zuge-
stimmt. Fir detaillierte Ausfihrungen zur Regio-S-Bahn 2005, insbesondere zur neuen Hal-
testelle Dreispitz und zum Gleisumbau im Badischen Bahnhof zwecks Verlangerung der so-
genannten «Roten Linie» S6 bis Basel SBB sei auf den Ratschlag Nr. 9397 vom 2. Novem-
ber 2004 verwiesen. In Abbildung 9 ist die Regio-S-Bahn dargestellt. Dieses Angebot bleibt
im Grundsatz in den nachsten Jahren unverandert. Wichtige Anderung ist die geplante Ver-
langerung der S6 im Halbstundentakt bis Basel SBB ab 2007. Die Anfang 2002 provisorisch
im Stundentakt bis Basel SBB verlangerte Orange Linie S4 wird dann wieder am Badischen
Bahnhof wenden, da die Nachfrage auf der Verbindungsbahn Badischer Bahnhof — Basel
SBB einen parallelen Betrieb beider Linien nicht rechtfertigt. Auch wirden die Kapazitaten
der Rheinbriicke und des Bahnhofs Basel SBB ein solches Angebot nicht zulassen.

9 Vgl. hierzu Abbildung 2: Netzplan Regio-S-Bahn (Ausgangslage 2005).
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Das S-Bahn-Angebot wird von finf Kantonen und den zustandigen Partnern im Elsass und
in Baden-Wirttemberg gemeinsam gestaltet. Gegentiber dem bisherigen Zustand sind da-
her insbesondere Anpassungen auf den Strecken im benachbarten Ausland, auf die BS nur
bedingt Einfluss nehmen kann, mdglich (z.B. Fahrplangefiige der Griinen Linie S1 zwischen
Basel und Mulhouse; Bedienung der Zwischenhalte durch die Orange Linie S4 zwischen Ba-
sel und Freiburg).

Angebotsschema 2006-2009 Linienverkehr

Regio-S-Bahn
Beteil. Besteller Linie Betreib. Linienweg Montag-Freitag Samstag Sonn- und Feiertag | Anmerk.
S-Bahn SBB/SNCF |Frick/Laufenburg - Basel SBB - Mulhouse Halbstundentakt Halbstundentakt Halbstundentakt AlE
J S-Bahn SBB  |Olten - Basel - Laufen (- Delémont - Halbstundentakt Halbstundentakt Halbstundentakt B/E
Porrentruy)
D S-Bahn DB Offenburg - Freiburg i. Br. - Basel Bad Bf - Stundentakt Stundentakt Stundentakt C/D
Basel SBB
ab Dez. 2006: nur bis Basel Bad Bf
S-Bahn SBB Weil am Rhein - Lorrach - Steinen Halbstundentakt Halbstundentakt Stundentakt
D S-Bahn SBB Basel Bad Bf - Lorrach - Zell im Wiesental Halbstundentakt Halbstundentakt Stundentakt D
ab Dez. 2006: ab Basel SBB Halbstundentakt Halbstundentakt Stundentakt
Regionalbahn DB Lauchringen - Waldshut - Basel Bad Bf Halbstundentakt Stundentakt Stundentakt F
S-Bahn SBB Olten - Laufelfingen - Sissach Stundentakt Stundentakt Stundentakt G

Legende der beteiligten Besteller Erlduterung zu den Anmerkungen
Kanton Basel-Stadt A Basel SBB - Mulhouse annahernd Stundentakt (Besteller: Région Alsace)
B Kanton Basel-Landschaft Laufen - Porrentruy nur Stundentakt

B
Kanton Solothurn C zus. Zuge Freiburg - Basel Bad Bf insbesondere in den Spitzenzeiten
Kanton Aargau D fur den Abschnitt Bahnhof SBB - Bad-Bahnhof ist der Kanton Basel-Stadt federfiihrend als Besteller zustandig
Kanton Jura E Kanton Basel-Stadt ist Mitbesteller, aber nicht federfihrend
Région Alsace (F) F Halbstundentakt MF nicht durchgangig

G

Baden-Wirttemberg (D) Umstellung auf Bus méglich; Entscheid liegt bei den Kantonen BL und SO

Bund

Abbildung 9: Angebotsschema 2006-2009 Linienverkehr |, Regio-S-Bahn

5.2.2 S-Bahn-Angebot in der Nordwestschweiz; «Blaue Linie» S3

Im Rahmen der Umsetzung von «Regio-S-Bahn 2005», einem Gemeinschaftsprojekt der
Kantone BL, BS, AG, SO, JU und der SBB, werden per Fahrplanwechsel am 11. Dezember
2005 auf der S3 Olten — Basel — Delémont - Porrentruy sukzessive 20 neue Regionalfahr-
zeuge (FLIRT, siehe Abbildung 10) eingesetzt. Gegeniiber heute wird dies vor allem auf der
sehr dicht befahrenen Strecke Basel — Olten zu kirzeren Fahr- und Aufenthaltszeiten fiih-
ren, was insbesondere die halbstiindlicher Bedienung von Lausen und Tecknau erméglichen
wird. Das Fahrplanangebot basiert auf dem heutigen Halbstundentakt zwischen Olten, Basel
und Laufen bzw. dem Stundentakt zwischen Laufen, Delémont und Porrentruy.

Der Einsatz des neuen Rollmaterials, an deren jahrlichen Aufwendungen sich die Kantone
beteiligen werden (u.a. Abschreibung und Verzinsung), wird ab 2007 zu einer héheren Ab-
geltung der betrieblichen Mehrkosten fiihren. Diese belaufen sich (geméss heutiger Plan-
rechnung) fir den Kanton BS auf ca. Fr. 0,3 Mio./Jahr (ohne Bundesbeitrag) bzw. ca. Fr. 0,2
Mio. (mit Bundesbeitrag). Genauere Angaben hierzu werden mit der Offerte der SBB fir das
Fahrplanjahr 2007 vorliegen.
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Bis 2008 sollen samtliche Bahnhotfe entlang der S3 auf S-Bahnstandard umgebaut werden.
Hinzu kommt die neue Haltestelle Basel Dreispitz an der Strecke Basel — Delémont. Mit dem
Bau wurde im April 2005 begonnen. In Betrieb gehen soll sie im Frihjahr 2006.

Abbildung 10: Neuer Fahrzeugtyp "FLIRT" der Firma S  tadler

5.2.3 S-Bahn-Verbindung Schweiz-Elsass; «Grune Lini  e» S1

Im Zeitraum 2008-2009 sollen auch auf der «Griinen Linie» S1 zwischen Mulhouse und dem
Fricktal FLIRT eingesetzt werden. Wegen der unterschiedlichen Stromsysteme in Frankreich
und in der Schweiz werden ab 2008 12, speziell fir den 2-Frequenz-Betrieb ausgeristete
FLIRT beschafft werden. Dies setzt verbindliche Zusagen der Région Alsace — sie hat im
November 2004 zur FLIRT-Beschaffung eine Absichtserklarung abgegeben - und einen
Kreditbeschluss des GR des Kantons Aargau voraus. Letzterer ist am 28. Juni 2005 nahezu
einstimmig gefasst worden. Der Kredit umfasst insbesondere den Umbau von Bahnhofen im
Fricktal und den Bau der beiden neuen Haltepunkte Pratteln Langi und Rheinfelden Augar-
ten.

Wegen grosser Fahrplananderungen im elsassischen Regionalverkehr, bedingt durch die
Einfihrung des TGV Est auf Sommer 2007, und verbunden mit dem Einsatz von FLIRT soll
zwischen Basel und Mulhouse neu der Halbstundentakt eingefiihrt werden. Hierzu missen
die schweizerischen und elsdssischen Fahrpl&ne optimal aufeinander abgestimmt werden.
Entsprechende (schwierige) Verhandlungen sind im Gange (Stand Juli 2005).

5.24 S-Bahn-Verbindung Deutschland-Schweiz; «Rote  Linie» S6

Im Wiesental verkehren ab Herbst 2005 auf der S5 (Weil a. Rh. — Lorrach — Steinen) und S6
(Zell i.W. — Basel Bad. Bf.) ebenfalls neue Triebwagen des Typs FLIRT.

Der Umbau der Gleisanlagen im Bad. Bahnhof, der fir die Verlangerung der S6 bis Basel
SBB notwendige Voraussetzung bildet, soll vertragsgemass bis Oktober 2006 realisiert sein.
Der GR hat diesem Vorhaben am 12. Januar 2005 zugestimmt. Spatestens ab Fahrplan-
wechsel 2007 (Dezember 2006) soll die S6 halbstindlich aus dem Wiesental bis Basel
SBB? verkehren. Die Orange Linie S4 Offenburg - Freiburg i.Br. — Basel SBB soll dafiir im

20 vgl. Abbildung 13 im Anhang 1.
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Bad. Bahnhof eingekirzt werden. Der Betrieb der S6 auf dem Abschnitt Basel SBB — Basel
Bad. Bahnhof wird den Kanton BS voraussichtlich jahrlich CHF 0,34 Mio. netto kosten.

Ebenfalls auf den Fahrplanwechsel 2007 ist die Inbetriebnahme der zweiten Haltestelle Rie-
hen Niederholz vorgesehen. Den entsprechenden Ratschlag wird der Regierungsrat dem
GR in Abstimmung mit der Gemeinde Riehen voraussichtlich noch im Herbst 2005 unterbrei-
ten. Falls alles reibungslos verlauft, kbnnen auf denselben Zeitpunkt die Umbauarbeiten an
der heutigen Station Riehen abgeschlossen werden.

Noch bevor die S6 bis Basel SBB verkehren wird, ist die Strecke Basel Bad. Bahnhof — Rie-
hen auf den 1.1.2005 in den TNW integriert worden. Auf 2006 sollen auf diesem Abschnitt
nicht nur die TNW- sondern alle nationalen Fahrausweise anerkannt sein.

Als weitere flankierende Massnahme beabsichtigt ist, den Badischen Bahnhof aufzuwerten,
und seine Zugéanglichkeit aus den umliegenden Quartieren und seine Verknipfung mit dem
Tram-/Busnetz zu verbessern. Im Vordergrund steht die Offnung der sogenannten Riehener
Unterfihrung, die heute noch aus zolltechnischen Grinden geschlossen ist. Diese ist vor
dem Hintergrund des weiteren Abbaus der Grenzkontrollen mit den zustandigen Grenzbe-
hérden und der DB zu verhandeln.

Fernziel ist, dass kinftig nebst der halbstiindlichen S6 auch wieder die S4 nach Basel SBB
fahrt. Voraussetzung dafir ist in jedem Fall die zweite Rheinbriicke und Anderungen am
Fahrplankonzept.

5.3 Qualitatsziele im Linienverkehr

Im Rahmen der von ihm abzuschliessenden Leistungsvereinbarungen wird der Regierungs-
rat zunehmend auch verbindliche Qualitatsziele mit den TU festlegen. Im Bereich der Regio-
S-Bahn ist dies bereits erfolgt (siehe unten). Im Zentrum stehen aus Kundensicht die Zuver-
lassigkeit des Angebots (inkl. Plnktlichkeit und Anschlussqualitat), Komfort, Niederflurein-
stieg (im Regelbetrieb mindesten ein Niederflureinstieg pro Kurs) und Zuganglichkeit auch
fur in ihrer Mobilitéat behinderte Menschen sowie Sauberkeit, Sicherheit und Information. Im
Bereich der Verbrennungsbusse ist vorgesehen, Vorgaben beziiglich des Schadstoffaus-
stosses, respektive der einzuhaltenden Umweltstandards zu setzen.

Gestiutzt auf die jeweiligen Kundenanspriche werden fir diese Kriterien zusammen mit den
TU im Rahmen der Leistungsvereinbarung konkrete Qualitatsstandards entwickelt. Auch
werden die Messung und das Reporting gemeinsam festgelegt.

Fur die Nordwestschweizer Seite sind in einem Anhang zur Vereinbarung tGber den Betrieb
der Regio-S-Bahn Basel 2005, die am 12. November 2004 von der SBB und den Ov-
Direktoren der Kantone BS, BL, SO, AG und JU unterzeichnet worden ist, die Servicequalitét
2002 und deren Entwicklung bis 2010 festgehalten. Die vereinbarten Qualitatskriterien be-
ziehen sich im Wesentlichen auf Punktlichkeit, Sauberkeit, Sicherheit und Kundeninformati-
on.
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Die SBB definiert fur diese Kriterien konkrete Qualitdtsstandards und entwickeln diese fir
die kommenden Jahre weiter.

Die Kantone werden regelmassig (halbjahrlich) mit einem Bericht Uber die Realisierung der
vereinbarten Servicequalitat bedient.

Fur die «Rote Linie» S6 sind die Qualitatskriterien grundsatzlich im Verkehrsvertrag zwi-
schen der SBB, dem Land Baden-Wirttemberg und dem Kanton BS (unterzeichnet am 21.
Februar 2003) festgehalten.

54 Erganzendes Fahrangebot fur Menschen mit einer Behinderung

Die Kantone BS und BL betreiben einen Fahrdienst fir behinderte und betagte Personen,
welche aufgrund ihrer Behinderung die offentlichen Verkehrsmittel nicht benutzen kénnen.
Zur Organisation und Durchfiihrung besteht eine Koordinationsstelle ,Fahrten fir Behinder-
ten beider Basel" (KBB). Der Transportauftrag wurde 1999, nach einem Submissionsverfah-
ren, der 33er Taxi AG, Basel, Ubertragen.

Den fahrberechtigten Personen (vom Arzt bescheinigte Mobilitdtsbehinderung) mit Wohnsitz
in den Kantonen BS und BL kdnnen innerhalb der Kantone BS, BL, und den Bezirken Dorn-
eck-Tierstein und Rheinfelden gefahren werden. Betriebszeiten und Tarife sind vergleichbar
mit denjenigen des offentlichen Verkehrsmittels.

Die beiden Halbkantone haben die Modalitaten ihrer Zusammenarbeit 1998 in einem Staats-
vertrag® vereinbart. Der von den beiden Halbkantonen gemeinsam zu leistende Maximalbei-
trag wurde, mit Grossratsbeschluss vom 15. November 2000 und Landratsbeschluss vom 5.
Dezember 2000, von CHF 1.9 Mio. auf CHF 2.1 Mio. erhéht.

Die Kosten werden gemass einem Schliissel” auf die beiden Kantone aufgeteilt. Fir die
Jahre 2005 und 2006 wurde der Anteil des Kantons BS auf 48.4% berechnet, d.h. bei einer
vollstandigen Ausschopfung des Kostendachs liegt dieser bei maximal CHF 1'016'400. Fir
die Periode 2007 bis 2009 dirfte der Anteil des Kantons BS zwischen 48 und 50% liegen.

Mit der Genehmigung des OV-P stimmt der GR einer Weiterfiihrung der bewéhrten Zusam-
menarbeit mit dem Kanton BL im bisherigen Rahmen zu. Die entsprechenden Finanzmittel
sind Bestandteil des vom GR separat zu beschliessenden Globalbudgets OV.

Das Thema ,erganzende Fahrangebote zu Gunsten mobilitdtsbehinderter Menschen* wird
im Anhang 2 detaillierter behandelt (Entwicklung, Angebot und Perspektiven).

21 Vereinbarung tber die Beitragsleistung an Fahrten von Behinderten vom 13.10.1998 (SG 953 930).
Die Verteilung basiert auf dem Anteil des jeweiligen Kantons (Wohnsitz der Berechtigten) an den Fahrten.
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6. Infrastrukturmassnahmen 2006 - 2009

6.1 Optimierung bestehendes Netz und Infrastruktur

6.1.1 Substanzerhalt

Im Rahmen der zyklischen Sanierung der Gleisanlagen werden in den Jahren 2006-2009
jahrlich rund CHF 10-13 Mio. in die Erneuerung der Traminfrastruktur investiert (siehe Kapi-
tel 7.2). Die meisten dieser Projekte gehen einher mit einer Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit, der stadtebaulichen Gestaltung und/oder des Fahrgastkomforts. Ausserhalb dieser
ohnehin anstehenden Sanierungsprojekte sind bis 2009 keine weiteren grosseren Verbesse-
rungs- und Modernisierungsmassnahmen an der Infrastruktur geplant.

6.1.2 Wartehallen

Marktuntersuchungen zeigen grossen Handlungsbedarf bei den Wartehallen an OV-
Haltestellen. Zur Zeit fihren das Baudepartement (HPA-P) und die BVB einen Wettbewerb
fur eine neue Normwartehalle durch. Normwartehallen werden — aufgrund ihrer Kosten von
weniger als CHF 300'000 — uber die laufende Rechnung als Kleininvestition finanziert. Ziel
ist dabei, insbesondere diejenigen Haltestellen mit witterungsgeschiitzten Unterstanden
auszustatten, bei denen das Fahrgastaufkommen hoch und der Komfort heute besonders
schlecht ist. (siehe Abbildung 11).

Daneben fallen in den néchsten Jahren auch zwei
grossere Projekte an: Umbau/Renovation der
Wartehalle/Kiosk/WC-Anlage Claraplatz (ca. CHF
700'000) und die Renovation, respektive neue
Wartehallen auf dem Wettsteinplatz (ca. CHF
500'000).

Abbildung 11: Haltestelle Marktplatz

6.1.3 Claragraben-Verbindung

Im Jahre 1997 hat der Regierungsrat einen Kredit fir den Bau einer neuen Tramstrecke
durch den Claragraben (Verbindung Wettsteinplatz — Claraplatz) beantragt. Das Parlament
hat diesen Antrag am 18. Februar 1998 an die Regierung zurtickgewiesen. Ziel dieser Stre-
cke war eine Entlastung der Innenstadt durch eine bessere Anbindung der Achse Uber die
Wett-steinbriicke auf Kleinbasler Seite. Der Regierungsrat verspricht sich von diesem Glei-
sab-schnitt mehr Flexibilitat in der Netzgestaltung, nicht zuletzt einen besseren Kundenservi-
ce und niedrigere Kosten bei Umleitungen infolge Bauarbeiten, Betriebsstérungen, Gross-
ver-anstaltungen etc.. Der Regierungsrat beabsichtigt dieses Projekt nochmals zu Gberarbei-
ten und zu prufen, ob er dem GR einen neuen Antrag stellen soll.
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6.2 Netzerganzungen

Die Agglomeration Basel verflgt Uber ein sehr gut ausgebautes S-Bahn-, Tram- und Bus-
netz auf dem Gebiet des Kantons BS und in Richtung der sidlich gelegenen Agglomerati-
onsgemeinden (Kantone BL, SO und AG). Auch in Richtung Norden (elsassische und sud-
badische Agglomerationsgemeinden) konnten, vor allem im Bereich der Regio-S-Bahn,
grossere Fortschritte erzielt werden. (siehe Kapitel 5.2) Noch stark verbesserungswirdig ist
hingegen die Anbindung der benachbarten Gemeinden Bourgfelden, St. Louis, Weil am
Rhein und Grenzach-Wyhlen an den Nahverteiler (Tram/Bus).?

Angesichts des engen finanziellen Spielraums wird es bei den nachfolgenden Projekten dar-
um gehen, durch optimale Planung und optimale Eingliederung ins Netz und vor allem auch
das Ansprechen neuer Kunden und Kundinnen, den zusatzlichen aus dem Betrieb der neuen
Infrastrukturen resultierenden Nettokosten so tief wie moglich zu halten, beziehungsweise
nach Mdglichkeit durch andere Optimierungsmassnahmen zu kompensieren.

Basierend auf der oben dargestellten Ausgangslage, wird es in den nachsten vier Jahren
darum gehen, einerseits die OV-Erschliessung der neuen Stadtentwicklungsgebiete und
andrerseits die Verlangerung des Tram- und Busnetzes in Richtung der stibadischen und el-
sassischen Nachbargemeinden zu planen und soweit mdglich umzusetzen. Die Planungs-
prozesse fur diese Netzerweiterungen sind zum Teil bereits weit fortgeschritten und zudem
Bestandteil des Agglomerationsprogramms Basel, welches die Kantone BS, BL, AG und SO
im Mai 2005 beim Bund eingereicht haben.

In den neuen Stadtentwicklungsgebieten sollen von Anfang an gute Voraussetzungen fir
den OV geschaffen werden. Die Infrastruktur ist so zu planen, dass die neuen Strecken op-
timal ins besehend Netz eingegliedert werden kénnen. Die Verbindungen mussen fur die
Kunden attraktiv sein und sollten zudem ohne zusatzlichen Nettoaufwand betrieben werden
kénnen. Dabei werden Konfliktsituationen zwischen stadtebaulichen Konzepten und der An-
gebotskonzeption im OV nicht immer zu vermeiden sein. Aus diesem Grund wird eine friih-
zeitige Koordination der beiden Politikbereiche bendtigt. Eine OV-Erschliessung dieser Ge-
biete ist fur den Wirtschafts- und Wohnstandort Basel von entscheidender Bedeutung und
wird damit ebenfalls eine hohe Prioritat geniessen.

Die geplante Netzerweiterung in Richtung der trinationalen Agglomeration tragt den sozio-
okonomischen Entwicklungen der letzten Jahre Rechnung. Die fortschreitende wirtschaftli-
che Verflechtung und Integration Uber die Grenzen hinweg, welche nach Inkrafttreten der
Vertrdge von Schengen und Dublin noch verstarkt werden durfte, ruft nach einer raschen In-
tegration der Nachbargemeinden in das OV-Netz der Agglomeration. Ziel ist es, den Modal
Split in den grenziiberschreitenden Verkehren rasch zu Gunsten des OV zu erhéhen, was
letzten Endes auch der Wohnqualitat in den Basler Quartieren nahe den Landesgrenzen (St.
Johann, Kleinbasel) zugute kommt.

2 7u prufen ist auch eine Verlangerung der Kleinbuslinie 35 nach Inzlingen-Wasserschloss.
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6.2.1 Erschliessung neuer Gebiete im Kanton BS

Eine Ubersicht Giber die grésseren Stadtentwicklungsareale ist in Abbildung 12 enthalten.
Verschiedene dieser Areale sollen in den kommenden Jahren besser an das OV-Netz ange-
schlossen werden.

Abbildung 12: gréssere Stadtentwicklungsareale in B asel

6.2.1.1 Bahnhof St. Johann / ProVolta

Nach Abschluss der Bauarbeiten zur Nordtangente wird der Bahnhof St. Johann im Jahre
2008 einen Tramanschluss erhalten und so zu einer Verkehrsdrehscheibe ausgebaut wer-
den. Zu diesem Zweck hat der GR im Sommer 2004 einen OV-Investitionskredit von CHF
18,2 Mio. gesprochen. Dieser beinhaltet die Verlegung der Tramlinie aus der Gasstrasse in
die Voltastrasse, das Erstellen einer Fussgangerverbindung zwischen Tramhaltestelle und
S-Bahn-Haltestelle und den Bau einer Wendeschlaufe beim St. Johann-Bahnhof.

Der Bahnhof St. Johann und das Stadtentwicklungsgebiet ProVolta sollen Uber die Linie 1
mit dem Bahnhof SBB und dem Kleinbasel verbunden werden. Ein Betriebskonzept fur die
zeitweise direkte Anschliessung des Stadtentwicklungsgebietes ProVolta an die Innerstadt
soll in den nachsten zwei Jahren gepruft werden.

6.2.1.2 Erlenmatt

Kurzfristig kann das Stadtentwicklungsgebiet Erlenmatt durch eine Anpassung des umlie-
genden Busnetzes erschlossen werden.
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Mittelfristig, d.h. bis spatestens 2015, soll die Erlenmatt, als das derzeit bedeutendste Stadt-
entwicklungsgebiet, durch das Tram erschlossen werden. Die diesbeziglichen Planungsar-
beiten sollen vor 2009 abgeschlossen werden. Dabei stehen verschiedene Konzepte zur
Diskussion, so eine Tramstrecke durch die Erlenstrasse und eine Tramstrecke durch den
Riehenring mit Schlaufe am Rande des Erlenmattareals. Als langfristige Option kénnte diese
Tramstrecke weiter durch die Hochbergerstrasse und entlang des auf dem Stickfarberei-
areal geplanten Einkaufszentrums nach Kleinhiiningen (und Weil am Rhein) verlangert wer-
den.

6.2.1.3 Dreispitz

Das Dreispitzareal gehdrt — neben der Erlenmatt — zu den grossen Entwicklungsgebieten im
Kanton BS. Damit die Nutzungsintensitat — Arbeiten und gebietsweise Offnung fir Wohnen
— wie angestrebt erhoht werden kann, ist eine bessere Erschliessung durch den 6ffentlichen
Verkehr unabdingbar. Mit der Inbetriebnahme der S-Bahn Haltestelle Dreispitz im Frihjahr
2006 wird bereits ein erster Schritt in diese Richtung getan.

Die 6V-Erschliessung wird vorrangig in Form einer neuen Tramlinie durch den sogenannten
.Broadway", die ,Hauptstrasse” im Entwicklungskonzept Dreispitz, gepruft. Die Station Drei-
spitz soll zu einer Umsteigeplattform zwischen Tram, Bus und S-Bahn ausgebaut werden.

Die Planung wird voraussichtlich bis Ende 2006 abgeschlossen werden, mit einer Beschluss-
fassung wird im Zeitraum 2008 bis 2010 gerechnet. Baubeginn wére demnach frihestens
2010*,

6.2.1.4 Baleo/ City Gate

Ein weiteres Entwicklungsareal befindet sich entlang der Achse vom Bahnhof SBB zum St.
Jakob-Park. Auf dem sogenannten Miba-Areal ist das Projekt ,City Gate* geplant. Entschei-
dendes Merkmal dieser Bebauung ist die Umzonung vom Industrieareal zum hochflexiblen
Buro-, Gewerbe- und Wohnareal. Zudem soll das sich in der Projektierungsphase befindli-
che Einkaufszentrum Baleo, unmittelbar westlich von City Gate zu einer Aufwertung des Ge-
samtareals beitragen.

Gepruft wird die Erschliessung dieses Gebiets mittels einer neuen Tramverbindung zwi-
schen Zeughaus und Minchensteinerbriicke. Die Integration einer solchen Achse in das Li-
niennetz ist derzeit noch offen. Mit einer Inbetriebnahme ist kaum vor 2012 zu rechnen.

Bis zur Schaffung einer Tramverbindung soll das Areal provisorisch mit einem Bus erschlos-
sen werden. Im Vordergrund steht dabei die Schaffung einer Fussgangerverbindung zur be-
stehenden Haltestelle Hirzbodenweg (Linie 41, ab 2006 voraussichtlich Linie 37)*°.

2 Vgl. hierzu auch den Anzug Susanne Signer betreffend neue Tramstrecken oder neue Tramlinien-Fiihrungen
in Basel-Sudost, den der RR in einem separaten Bericht beantworten wird.
% Vgl. hierzu auch den Anzug Susanne Signer betreffend neue Tramstrecken oder neue Tramlinien-Fihrungen
in Basel-Sudost, den der RR in einem separaten Bericht beantworten wird.
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6.2.2 Ausdehnung des Netzes Uber die Kantons-/Lande  sgrenzen

6.2.2.1 Tramnetz

Die Ausdehnung des Tramnetzes in die Agglomeration ist eine wichtige Voraussetzung zum
Erhalt der wirtschaftlichen Standortgunst der Region Basel, die diesbezlglich in Konkurrenz
zu anderen Agglomerationen steht. Diese Ausdehnung ist seit einigen Jahren ein bedeuten-
des politisches Anliegen und gehdrt zu den strategischen Zielen des Regierungsrats im Be-
reich offentlicher Verkehr (siehe Kapitel 4.2).

Zur Zeit werden folgende, das Territorium des Kanton BS beriihrende Ausbauprojekte des
Tramnetzes, geprft, respektive geplant:

Verlangerung der Tramlinie 3 ab der heutigen Endhaltestelle Bourgfelden Grenze bis
St. Louis Bahnhof (Baubeginn optimalerweise ab ca. 2009, Inbetriebnahme ab ca.
2012).

Verlangerung der Linie 11 ab St. Louis Grenze bis St Louis Gare (Baubeginn ab ca.
2010-12, Inbetriebnahme ab ca. 2013-14)

Verlangerung der Tramlinie 8 ab Kleinhiiningen bis Weil am Rhein Bahnhof (Baube-
ginn optimalerweise ab ca. 2010, Inbetriebnahme ab ca. 2013).

Verlangerung der Tramlinie 8 ab Neuweilerstrasse bis Allschwil (Realisierung sicher
erst nach 2010, gemass Entwurf zum kantonalem Richtplan BL bis ca. 2020 vorge-
sehen).

Die Planung der grenziiberschreitenden Tramverbindungen ist Gegenstand einer intensiven
Machbarkeits- und Nutzen/Kosten-Untersuchung, die 2003 vom Verein TAB in Auftrag ge-
geben und deren Ergebnisse im Herbst 2005 prasentiert werden sollen. Einzelheiten zu die-
ser Studie werden Gegenstand eines separaten Berichtes des Regierungsrates sein (Be-
antwortung des Anzugs Lachenmeier grenziiberschreitender Ausbau des Tramnetzes). Der
Regierungsrat wird alles daran setzen, dass die politischen Weichen fir mindestens zwei
grenziuberschreitenden Tramprojekte noch in dieser Legislaturperiode gestellt werden kén-
nen. Der Entscheid liegt aber bei keinem dieser Vorhaben alleine bei BS. Insofern ist eine
enge Zusammenarbeit mit den benachbarten Partnern im Elsass, Siudbaden und BL uner-
lasslich.

6.2.2.1.1 Verlangerung der Tramlinie 3 ab Bourgfeld en Grenze bis St. Louis Gare

Infrastruktur: Neubau einer ca. 3,25 km langen doppelspurigen Strecke, davon 2.4 km auf
franzdsischem Boden. Auf Basler Gebiet wirde nordwestlich der heutigen Endhaltestelle ei-
ne zusatzliche Haltestelle nahe der Landesgrenze entstehen. Von dort fihrt die Strecke wei-
ter nach Bourgfelden und erreicht den Bahnhof St. Louis (Anschluss an die Regio-S-Bahn
nach Mulhouse und an den Fernverkehr Richtung Strasbourg / Paris) von Westen. In diesem
Bereich sind im Rahmen der TAB-Planungen eine neue Uberbauung und ein Parkhaus fiir
Park and Ride vorgesehen. Die Investitionskosten fir die Tramverlangerung werden gemass
Machbarkeitsstudie der TAB auf Euro 16 Mio. (ca. CHF 24.5 Mio.) exkl. MW St. geschatzt.
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Angebot: Geplant ist eine Bedienung des Abschnitts Bourgfelden Grenze — St. Louis Gare
durch jeden zweiten Kurs der Linie 3. Fur die Gemeinen Bourgfelden und St. Louis ergibt
sich damit je nach Tageszeit ein 15, 20 oder 30 Minuten-Takt.

6.2.2.1.2 Verlangerung der Tramlinie 11 ab St. Loui s Grenze bis St. Louis Gare

Infrastruktur: Neubau einer ca. 2.35 km langen doppelspurigen Strecke vor, davon 2.25 km
auf franzosischem Boden. Auf Basler Boden erfolgt lediglich der Anschluss an die beste-
henden Tramgleise im Bereich der heutigen Wendeschlaufe nahe dem Zoll Lysbiichel. Von
dort fuhrt die Strecke entlang der Hauptstrasse (rue de Béale) ins Zentrum von St. Louis. Sie
endet ostlich des Bahnhofs (Anschluss an die Regio-S-Bahn und an den Fernverkehr). Die
Investitionskosten werden geméass Machbarkeitsstudie der TAB auf Euro 12 Mio.(ca. CHF
18.4 Mio. exkl. MW St. geschétzt.

Angebot: Geplant ist eine Bedienung des Abschnitts St Louis Grenze — St. Louis Gare
grundsatzlich durch jeden zweiten Kurs der Linie 11. FUr St. Louis ergibt sich damit je nach
Tageszeit ein 15, 20 oder 30 Minuten-Takt.

Betriebskosten und Erlose der beiden Projekte nach St. Louis: Die Bedienung zwischen
Bourgfelden Grenze und St. Louis Gare und St. Louis Grenze und St. Louis Gare erfordert
den Einsatz je 1 eines zusatzlichen Tramzugs auf den Linien 3 und 11. Die betrieblichen
Mehrkosten dafiir werden insgesamt auf ca. CHF 2.2 Mio. geschatzt®®.

Modellrechnungen gehen von rund 2700 zusétzlichen OV-Fahrten®” pro Werktag fiir beide
Linien zusammen aus. Aufgrund der Schéatzung der Billeterldse kann der zusétzliche Abgel-
tungsbedarf des Betriebs der beiden Linienverlangerungen nach St. Louis auf rund CHF
700'000 bis CHF 900'000 pro Jahr beziffert werden. Diese Summe wéare zwischen dem Kan-
ton BS und der ,Communauté de Communes des Trois Frontieres* aufzuteilen.

Nutzen: Die Verlangerung der Tramlinien 3 und 11 dient in erster Linie der besseren Ver-
netzung der Trinationalen Agglomeration. Gerade im grenziiberschreitenden Verkehr ist das
Potenzial fir eine Verlagerung vom MIV auf den OV noch sehr gross. Gemass Machbar-
keitsstudie der TAB konnen taglich 2'700 zusétzliche OV-Fahrten generiert werden, das sind
ca. 820'000 Fahrten pro Jahr. Rund 6 bis 7 Mio. Pkw-km jahrlich kdnnten mit der Verlange-
rung der Linien 3 und 11 eingespart werden.

Beide Projekt sind mit hoher Prioritat in den Entwurf des Agglomerationsprogramm Basel
aufgenommen worden, welches im Oktober 2006 in die Vernehmlassung geht®®.

% Der tagliche Einsatz eines zusatzlichen Kurses zwischen 5.30h und 24.00h kostet rund 1.1Mio. CHF pro Jahr
(Fahrzeugkosten, inkl. Abschreibung und Kapitalverzinsung, Energie, L6hne). Eingerechnet sind kleinere War-
tungsarbeiten an der Strecke, nicht aber deren Substanzerhalt und Erneuerung.

2 Schatzung der zusatzlichen OV-Fahrten (vom MIV verlagerter plus induzierter Verkehr) mit dem Gesamtver-
kehrsmodell (GVM) Basel. Nicht eingerechnet sind die bisherigen Fahrgaste des heutigen Bussystems.

% Die Projekte der Tramlinienverlangerungen nach St. Louis und Weil sind sowohl nach der deutschen standar-
disierten Bewertung als auch geméass dem franzésischen monetarisierten Verfahren bewertet worden. Es hat
sich gezeigt, dass sie nach beiden Verfahren einen positiven gesamtwirtschaftlichen Nutzen stiften.
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6.2.2.1.3 Verlangerung der Tramlinie 8 ab Kleinhiini  ngen bis Weil am Rhein Bahnhof

Infrastruktur: Neubau einer ca. 2.8 km langen doppelspurigen Strecke, davon 1.8 km auf
deutschem Boden. Auf Basler Gebiet wiirde die verlangerte Tramlinie die heutige Bushalte-
stelle ,Weiler Weg"“ und damit das nérdlich der Wiese gelegene Gebiet Kleinhiiningens er-
schliessen. Ab dort fihrt die Strecke uber die Hiltalinger Briicke zum Zoll Friedlingen zum
Rheincenter und durch die Hauptstrasse Friedlingens an den Bahnhof Weil am Rhein (An-
schluss an die Regio-S-Bahn nach Freiburg und ins Wiesental). Die Investitionskosten wer-
den gemass Machbarkeitsstudie der TAB auf Euro 20 Mio. (ca. CHF 30 Mio.) exkl. MWSt.
geschatzt. Eine Realisierung in zwei Etappen wére allenfalls denkbar (Etappe 1 bis Friedlin-
gen, Etappe 2 Friedlingen bis Bahnhof Weil).

Angebot: Geplant ist eine Bedienung des Abschnitts Kleinhliningen — Weil Bahnhof durch
jeden zweiten Kurs der Linie 8. Fur Weil ergibt sich damit je nach Tageszeit ein 15, 20 oder
30 Minuten-Takt.

Betriebskosten: Die Verlangerung bis Weil Bahnhof erfordert den Einsatz eines zusatzli-
chen Tramzuges auf der Linie 8. Insgesamt betragen die betrieblichen Mehrkosten ca. CHF
1.1 Mio. (s. Fussnhote 26).

Erste Schatzungen gehen von 1550 zusétzlichen OV-Fahrten pro Tag aus. Aufgrund der
Schatzung der Billeterlose kann der zusatzliche Abgeltungsbedarf auf rund CHF 200-
400'000 pro Jahr®® geschatzt werden, dessen Verteilung zwischen den Beteiligten auszu-
handeln ist.

Nutzen: Die Verlangerung der Tramlinien 8 dient einerseits der besseren Erschliessung des
Basler Quartiers Kleinhiiningen und andererseits der besseren Vernetzung der Trinationalen
Agglomeration. Dies betrifft vor allem den Pendler- und Einkaufsverkehr. Geméss Machbar-
keitsstudie der TAB konnen taglich 1550 zusatzliche OV-Fahrten generiert werden, das sind
ca. 550'000 Fahrten pro Jahr. Rund 3.5 bis 4 Mio. Pkw-km jéhrlich kénnten mit der Verlan-
gerung der Linien 8 eingespart werden.

Das Projekt ist mit hoher Prioritat in den Entwurf des Agglomerationsprogramms Basel auf-
genommen worden.

6.2.2.2 Bahnanschluss des EuroAirport (EAP)

Der Bahnanschluss als ein wichtiges Vorhaben in der trinationalen Regio steht auf politi-
scher Ebene seit Jahrzehnten im Gesprach.

Aufgrund der Besonderheit als binationaler Landesflughafens liegt die Federflihrung fir ei-
nen Bahnanschluss des EAP beim franzdsischen Staat, vertreten durch die DRE (Direction
Régionale de I'Equipement) Alsace. Weitere wichtige Partner in Frankreich sind die Région
Alsace, die Bahnunternehmen RFF und SNCF sowie die betroffenen lokalen Gebietskérper-
schaften (Stadt St. Louis, Communauté de Communes des Trois Frontieres). Auf Schweizer

? Eine genauere Schatzung hangt davon ab, ob und inwiefern heutige Buslinien in Weil am Rhein parallel zum
Tram aufrecht erhalten bleiben.
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Seite ist das Bundesamt fur Verkehr als Reprasentant des Bundes federfiihrend. Die regio-
nale Seite wird durch die Konferenz der kantonalen OV-Direktoren der Nordwestschweiz und
insbesondere den Kanton Basel-Stadt als Standortkanton vertreten. Weitere wichtige Part-
ner sind die (binationale) Flughafengesellschaft und die SBB.

Zum Bahnanschluss gibt es bereits zahlreiche Studien und Planungen. Aktuell liegt eine
Machbarkeits- und Wirtschaftlichkeitsstudie der beiden Staaten vor, die von 2001 bis 2003
unter Federfihrung der DRE Alsace durchgeftihrt und im Juni 2003 dem politischen Len-
kungsausschuss prasentiert wurde. Der Lenkungsausschuss hat aber keine endgtiltigen Be-
schllsse gefasst sondern Zusatzauftrage erteilt. Die Studie und die Ergebnisse der Zusatz-
auftrdge wurden politisch bis heute nicht offiziell abgenommen. Der franzdsische Staat be-
trachtet das Vorhaben nach allen vorliegenden Erkenntnissen zurzeit nicht als Prioritat. So
ist der Bahnanschluss EAP nicht in die Liste aufgenommen worden, welche die Ministerkon-
ferenz zur Raumplanung am 18. Dezember 2003 erstellte. Zudem sind sowohl auf Seiten
des Staates als auch der Région Alsace die Geldmittel fur Infrastrukturinvestitionen derzeit
sehr knapp. Auch der EuroAirport ist derzeit zu einer Mitfinanzierung nicht in der Lage. Auf-
grund der Finanzierung der Flughafenbahnhéfe in Genf und Zirich besteht aber die klare
Erwartung der Region Basel, dass sich der Bund auch fiir den Anschluss des EAP finanziell
engagiert. Immerhin hat die Bundesversammlung im Rahmen des HGV-Kredits einen Bei-
trag von CHF. 25 Mio. bewilligt, nicht zuletzt aufgrund des grossen Engagements der Regi-
on.

Fur einen Schienenanschluss spricht vor allem die Tatsache, dass 2004 und 2005 auf dem
EAP die Nachfrage im Flugverkehr wieder spurbar angezogen hat. Zudem hat sich die
Struktur der Kundschaft mit dem Ausbau des Angebots von EasyJet verandert: Einerseits
nimmt der Anteil der Freizeitreisen gegenuber den Businessreisen zu, was tendenziell auch
die Nachfrage nach Angeboten des o6ffentlichen Verkehrs steigert. Andererseits nimmt der
Anteil der Kundschaft aus der Schweiz gegeniber derjenigen aus Frankreich und Deutsch-
land zu. Der Druck auf eine Verbesserung der Zugénglichkeit des Flughafens kommt daher
vor allem von Schweizer Seite, insbesondere als die Schweizer Kundschaft ohnehin eher be-
reit und interessiert daran ist, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anzureisen. Sehr interessiert
an dieser Verbesserung ist auch der EuroAirport selber, da der direkte Anschluss an die Ei-
senbahn als erheblicher Standortvorteil gegeniiber anderen Flughafen gewertet wird bzw.
die heute méassige OV-Anbindung eindeutig eine schlechte Ausgangslage im Wettbewerb
insbesondere mit den anderen beiden Schweizer Landesflughafen, aber auch mit konkurrie-
renden Flughafen in Deutschland und Frankreich bedeutet. Nicht zuletzt dient ein Bahnan-
schluss der umweltfreundlichen Abwicklung des Verkehrs der Beschéftigten der Firmen auf
dem Flughafenareal.

Aus diesen Griunden ist ein vollwertiger Anschluss mit einem unterirdischen Bahnhof am
Flughafen und mit Verschwenkung der Bahnstrecke Basel — Mulhouse mittelfristig unerlass-
lich. Angesichts der aktuellen Finanzlage und auch unter dem Aspekt der Nachfrageentwick-
lung ist es allerdings heute offen, ob dieser in den nachsten Jahren realisiert wird. Kurz- bis
mittelfristig sind daher kostengiinstige Ubergangslésungen ins Auge zu fassen.
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In diesem Sinne wurde im November 2004 im Grossen Rat der Anzug Stephan Maurer und
Konsorten dem Regierungsrat Uberwiesen, der die Prufung einer kostengunstigeren und
damit rascher realisierbaren Lésung zum Inhalt hat, konkret zu prifen.

Zur Zeit ist ein Positionspapier von Schweizer Seite in Arbeit, das es dem Bund, nach Zu-
stimmung aller wichtigen Partner, erlauben wird, mit Frankreich Verhandlungen aufzuneh-
men.

6.2.2.3  Ausblick 2009 bis 2013

6.2.2.3.1 Verlangerung der Tramlinie 8 ab Neuweiler strasse bis Allschwil Dorf

Infrastruktur: Neubau einer ca. 1.3 km langen doppelspurigen Strecke, davon rund 100 Me-
ter auf Boden des Kantons BS. Die Schlaufe an der Neuweilerstrasse wirde eventuell zu-
riickgebaut®. In diesem Fall wiirden Landreserven frei. Die Investitionskosten werden provi-
sorisch auf rund CHF 22 Mio. (ohne MWSt.) geschatzt und fallen zum allergréssten Teil auf
dem Gebiet des Kantons BL an.

Angebot: Geplant ist die Verlangerung aller Kurse der Linie 8 nach Allschwil.

Betriebskosten: Die Zusatzleistungen fallen weitestgehend auf dem Gebiet des Kantons BL
an und wirden gemass ,Vereinbarung Uber die Basler Verkehrsbetriebe und die Baselland
Transport AG” (sog. Staatsvertrag) zwischen den beiden Halbkantonen verrechnet.

Das Projekt ist mit tiefer Prioritat in das Agglomerationsprogramm Basel aufgenommen wor-
den. Es wird kaum mit einem Planungsbeginn noch in diesem Jahrzehnt gerechnet.

Nutzen: Mit dem Projekt kommen einerseits weite Teile Allschwils in den Genuss einer Di-
rektverbindung zum Bahnhof SBB und andrerseits werden die stdlich der Tramlinie 6 gele-
genen Quartiere Allschwils, inklusive des Einkaufszentrums ,Paradies”, besser an das OV-
Netz angeschlossen.

6.2.2.3.2 Projekte ausschliesslich auf dem Gebietd es Kantons Basel-Landschaft

Von grosser Bedeutung fiir den baselstadtischen OV sind die Plane des Kantons BL, die
durch die BVB betriebene Linie 2 von Binningen Kronenplatz mit neuer Infrastruktur nach
Bottmingen und mit Mitbenutzung der Trasse der Tramlinien 10 und 17 ins Leimental verlan-
gert werden. Dieses Projekt, welches mit hoher Prioritat in das Agglomerationsprogramm
Basel aufgenommen worden ist, liegt sehr im Interesse unseres Kantons, ist es doch geeig-
net eine bessere Verteilung der Pendler und Pendlerinnen aus dem Leimental auf die Ar-
beitsplatzgebiete in der Stadt sicherzustellen. Es wird von einer Realisierung in ca. 10 Jah-
ren ausgegangen.

% Dies muss sorgfaltig abgeklart werden, da die Schlaufe im Falle von Betriebstérungen zum vorzeitigen Wen-
den der Zuge der Linie 8 gebraucht werden kénnte.
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Weitere mittel- bis langfristige Projekte in BL sind die Verlangerung eines Astes der Tramli-
nie 3 in das Sternenfeldquartier (Birsfelden) und die Verlangerung der Linie 14 von Pratteln
Dorf nach Pratteln Langi. Letzteres ist Bestandteil des Agglomerationsprogramms Basel.

7. Finanzen

7.1 Laufende Kosten

Die Budgetierung der bestellten Leistungen erfolgt gemass §14 OVG neu in Form eines Glo-
balbudgets. Dieses wird flr das Budgetjahr 2006 erstmals erstellt. Aufgrund des System-
wechsels liegen dem Regierungsrat zum Zeitpunkt der Erstellung des OV-P noch nicht alle
relevanten Informationen vor, um dem GR mit diesem Bericht ein prazises und vollstandiges
OV-Globalbudget zu unterbreiten. Auch zukiinftig werden die beiden Beschliisse des GR
zum Budget und zum OV-P entkoppelt, schon alleine deshalb, weil die Budgetierung jahrlich
erfolgt, wahrend das Programm eine Laufzeit von vier Jahren aufweist.

Die Budgetierung im Bereich 6ffentlicher Verkehr erfolgt bisher Gber zwei Dienststellen: Die
Dienststelle Offentlicher Verkehr (als Profitcenter innerhalb des Departementssekretariats
WSD) zahlt Gber sein Budget neben den eigenen Personal- und Sachkosten insbesondere
die kantonalen Subventionen an den Verkauf der U-Abos (ca. CHF 20 Mio. /a), die Abgel-
tungen zugunsten der BVB fir gemeinwirtschaftliche Leistungen gemass 817 des bisherigen
BVB-OG (ca. CHF 14 Mio. /a), die Abgeltungen fir die mit dem Bund gemeinsam bestellten
Leistungen des Regionalverkehrs (ca. CHF 3 Mio. /a) sowie die Beitrdge an die Behinderten-
transporte der KBB (ca. CHF 1 Mio. /a). Die BVB ihrerseits fungiert als Dienststelle mit eige-
nem Budget. Die 0.g. Abgeltungen des Kantons an die BVB sind dort als Einnahmen ver-
bucht. Da diese Abgeltungen zusammen mit den sonstigen Einnahmen die laufenden Aus-
gaben nicht decken, verbleibt in der Rechnung der BVB bisher jahrlich ein Defizit, das vom
Kanton nachtraglich gedeckt wird.

Mit der Inkraftsetzung des neuen BVB-OG wird die BVB zu einer 6ffentlich rechtlichen Un-
ternehmung. Ihre Rechnung ist damit nicht mehr Bestandteil der Staatsrechnung. Die Defi-
zitdeckung entfallt ebenso wie die o0.g. spezifische Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leis-
tungen. Statt dessen vereinbaren kinftig Kanton und BVB jahrlich eine Gesamt-Abgeltung
zum Ausgleich der ungedeckten Kosten der dffentlichen Verkehrsleistungen.

Grundsatzlich umfassen die Betrage im Globalbudget die bisherigen Einnahmen und Aus-
gaben der Dienststellen Offentlicher Verkehr und BVB. Das Globalbudget wird dem GR se-
parat unterbreitet.

Was die Abschreibungen von unter § 17 BVB-OG fallenden Investitionsgutern, wie zum Bei-
spiel Rollmaterial, Werkzeugmaschinen oder Billetautomaten anbelangt (vgl. Kapitel 7.2),
wird es zu Verschiebungen innerhalb der Staatsrechnung kommen:

Neu erscheinen diese Abschreibungen nicht mehr in der Staatsrechnung, sondern fliessen in
die Linienrechnung und die vom Kanton zu leistende Abgeltung ein. Wenn sich die Hohe der
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Abschreibungen in der selbstdndigen BVB nicht andert, ist dieser Vorgang haushaltsneutral.
Auch hier sind die Details noch in Arbeit.

Nicht Bestandteil des Globalbudgets ist die Abgeltung der Leistungen der Basler Personen-
schifffahrtsgesellschaft (BPG), die vom RR fir die Jahre 2006-09 mit separatem Ratschlag
beantragt wurde.
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In der unten stehenden Tabelle werden die wesentlichen Betrage, die im kiinftigen Global-
budget 6ffentlicher Verkehr enthalten sind, beschrieben. Dargestellt ist auch die tendenzielle
Entwicklung der entsprechenden Betrage in den kommenden Jahren.

Die nachfolgenden Budgetzahlen haben reinen Planungscharakter.
Die allféllige Erh6hung einzelner Posten und deren allfallige Kompensation im Budget erfol-
gen im Rahmen des ordentlichen Budgetprozess.

Hinweis zur Tabelle:

Budget
2006 Tendenz
Position [Mio. CHF] 2007 — 2009 Bemerkungen
Tram und Bus
aufgrund des vorgeschlagenen Angebotskon-
- leicht zepts keine grosseren Verdnderungen der unge-
Abgeltung abnehmend deckten Kosten; leichte Abnahme im Zusam-

Linienverkehr BVB

menhang mit A&L

Hinweis: Dieser Betrag entspricht der bisherigen Defizitdeckung (Budget 2006:

ca. 6 Mio. CHF exkl. Abschreibung und Verzinsung des Anlagevermdgens) und

der Abgeltung gemeinwirtschaftl. Leistungen gemass 8§17 BVB-OG alt (Budget
2006: ca. 14 Mio. CHF); noch nicht fest stehen mdgliche Verschiebungen
innerhalb der Staatsrechnung, die sich aus der Verselbstandigung der BVB

ergeben
Regioﬁglg\]/ilrt'lggﬁr BVB 1,90 20 2.2 Ab 2008 ev. reduzierte Bundesbeitrage31
Abgeltung . )
Regionalverkehr 0,13 014 015 Ab 2oo§egve r:zzLljz?grtléaga?]r(]jssl_t;eitrage
BLT und AAGL '
Saldo Voraussichtlich Wir rechnen mit einem weitgehend
Abgeltungsrechnung 0 ; :
BS/BL stabil ausgeglichenem Saldo der Abgeltungsrechnung
Eisenbahn
Gemeinsame Bestellung mit BL (Federfihrung),
AG, SO, JU und Bund; ab 2008 ev. reduzierte
R Abge:tungk; h 110 14 15 Bundesbeitrage;
Sg;gas\fgraﬁn ' ' ' ' _Stufenweise Erhéung um ca. CHF 2_OO'OOO
zwischen 2006 und 2009 wegen Inbetriebnahme
des neuen Rollmaterials
Zusatzverkehr
Abgeltung Nachtbus 0.08 Reduktion auf Kostendeckender Betrieb angestrebt (ggf.
BVB ' 0 Sponsoring)
Behindertentransport 1,02 103 1,05 Leichte Zunahme des Anteils BS (vgl. hierzu
KBB Anhang 2)
Grossanlasse 0.40 04 SBB Sonderziige zum Stadion St. Jakob; 2008
SBB Shuttle ' ' vsl. einmalig héherer Aufwand (Fussball EM)
Beitrage U-Abo
Gemaéss TNW-Vereinbarung von 1989 leistet BS
einen Beitrag von 25 Fr. fir jedes an
Kantonale Beitrage Einwohnende des Kantons verkaufte U-Abo.
20,00 20,0 Aufgrund der tendenziell sinkenden

an verkaufte U-Abos

Einwohnerzahl kann bei leicht steigendem Modal
Split von einem konstanten Beitrag
ausgegangen werden.

%1 |m Rahmen des NFA soll die Formel zur Berechnung der durch den Bund an die Abgeltung fur den regionalen
Personenverkehr (RPV) an die Kantone zu leistende Beitrag neu erstellt werden. Sollten die (umstrittenen) Vor-
schlage des Bundesamtes fur Verkehr umgesetzt werden, wirde sich der Bundesanteil an die Abgeltung des
RPV im Kanton BS von 37 auf 26% verringern.
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7.2 Investitionsplanung

7.2.1  Stellenwert des OV-Programms

Das OV-P ist ein Planungsdokument, das die Grundséatze der Angebots- und Infrastruktur-
planung (ber einen vierjahrigen Zeitraum beschreibt. Die Genehmigung des OV-P durch
den Regierungsrat und durch den GR ersetzt aber nicht die geméss Finanzhaushaltsgesetz
vorgesehenen sachlichen und finanziellen Entscheide tber die Investitionen. Die entspre-
chenden Kredite werden dem jeweils zustandigen Organ mittels Einzelvorlagen zur Geneh-
migung unterbreitet.

7.2.2 Investitionsentscheide

Mit Inkraftsetzung des revidierten BVB-OG verédndern sich Vorgehen und Entscheidkompe-
tenzen im Zusammenhang mit Investitionen der BVB. Neu wird zwischen folgenden zwei In-
vestitionsarten unterschieden:

Investitionen in feste Anlagen der Bahninfrastruktu r auf dem Gebiet des Kan-
ton Basel Stadt (§ 16 BVB-OG): Darunter fallen insbesondere Gleisunterbau, Gleis-
oberbau, Fahrleitungen inkl. Energieversorgung, Bahnsignal- und Sicherungsanla-
gen, Tiefbaubereich bei Haltestellen, Abstellanlagen auf dem Netz, Wartehallen. Die-
se Investitionen erfolgen in Form von a-fonds-perdu Investitionen des Kantons, ge-
mass den Kompetenzregelungen des Finanzhaushaltgesetzes, d.h. es gibt keine An-
derungen.
Ubrige Investitionen, die fiir den Betrieb der OV-Li nien erforderlich sind, fir
welche der Kanton BS der BVB aus dem Verwaltungsver  mogen riickzahlbare
und verzinsliche Kontokorrent-Darlehen gewé&hren kan n (§ 17 BVB-OG): Darun-
ter fallen zum Beispiel Rollmaterial, Dienstfahrzeuge, Depot-, Werkstattgebdude und
Burogebaude, Biro- und Depoteinrichtungen, Verkaufsstellen, Billetautomaten, Leit-
stelle und Telekommunikationssysteme. Die vom Kanton auf Antrag der BVB ge-
wahrten Darlehen erscheinen in der Staatsrechnung unter der Rubrik ,Darlehen und
Beteiligungen im Verwaltungsvermogen“ und sind durch den Grossen Rat zu ge-
nehmigen. Da sie riickzahlbar und zu verzinsen sind, sind sie per Saldo tber die ge-
samte Laufzeit flr den Staatshaushalt neutral (siehe Beispiel im Kapitel 7.2.4).
Hinweis: Ubrige Investitionen gemass § 17 kdnnen in Ausnahmefillen auch durch a-fonds-
perdu-Kredite des Kantons finanziert werden, wenn diese volkswirtschaftlich und nicht be-
trieblich motiviert sind. In diesem Fall kommen die Kompetenzregelungen des Finanzhau-
haltgesetzes zum Tragen, d.h. gegeniber dem heutigen Ablauf &ndert sich nichts.

7.2.3 Ubersicht tiber Investitionsvorhaben 2006-2009

Nachfolgend eine Ubersicht (iber die grosseren Investitionsvorhaben (> CHF 3 Mio. ), die im
Zeitraum 2006-2009 geplant sind. Sie besteht aus einer Tabelle, die den Stand der Planung
des Investitionsbereichs ,6ffentlicher Verkehr* im September 2005 wieder gibt. Auf eine de-
taillierte Beschreibung und Begrindung der jeweiligen Vorhaben wird hier verzichtet. Sie ist
Gegenstand der Einzelvorlagen, die dem GR zu den Vorhaben, die in seine Kompetenz fal-
len, jeweils unterbreitet werden.
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Projekt Kredit TotaVoraussichtl. | Bemerkungen
[in CHF Mio/]Projektdauer
Neuerschliessungen, Infrastruktur-Aufwertungen etc.
Stadtentwicklung St. Johanh8,5; Kredi2006-2009 vgl. Kap. 6.2.1.1
OV-Erschliessung (Verlegungidech GR ge-
Tramgeleise von der Gas- ipndiemigt
Voltastr., Tramwendeschlaufe)
OV-Erschliessung des DB Gter- 2007-2010 vgl. Kap. 6.2.1.2, Planung im Gange
bahnareals (Erlenmatt) mit [Tram
und/oder Bus
Tramverldngerung nach Weilldm 2007 — 2012| Die Verteilung der totalen Investitionskostand
Rhein (2007-09: nuEHF 30 Mio. ist noch zwischen den beteiligten
Planungskrediden/Gebietskorperschaften auszuhandeln, v
te) 6.2.2.1.3.
Tramverlangerung St. Louis 2&.i- 2008 —2012 | Die Verteilung der totalen Investitionskostand
nien 3 und Linie 11) (2008/09: nuca. 43 Mio. CHF fir beide Projekte ist nochn;
Planungskrediden beteiligten Gemeinden/ Gebietskorper
te) noch auszuhandeln, vgl. Kap. 6.2.2.1.1/2.
Larmsanierung Tramgelels¢  Kredi2006 Zusatzliche Kosten der Larmsanierung inetj
Steinenberg / Theaterstradsech GR ge- ~Schweren Feder-Masse-Systems®). Die 3 Mi
(Musikssall Stadtcasino) nehmigt Sponsorenmittel sind abgezogen. Die Kosteor
dentlichen Gleiserneuerung sind unter ,Subst
Infrastruktur” aufgefuhrt.
Regio S-Bahn; 5,68; Kredi005 — 2007 Einbau von zuséatzlichen WeichesararBadhi
Infrastrukturanpassungen [RBeoch GR ge- hof, die notwendig sind, um die Zige der gt
Bahnhof (Gleisumbau nehmigt der Regio-S-Bahn an den Bahnhof SBB zu ve
Bahnhof) vgl. Kap. 5.2.4.
Regio S-Bahn; neue Haltestglle  Kredj2005 — 2006 Bau der neuen Haltestelle DrdispiEmeaneru
Dreispitz durch GR ge- der Walkewegbriicke, vgl. Kap. 5.2.2.
nehmigt
Rheinhafen:  Vertikalabschibig 2006 — 2008 Reparatur/Erneuerung der igbeschachragh
Klybeckquai bis WiesemUndng schung.
Substanzerhalt
Substanderhalt BVB-Infrastrukgur, Laufend, jahGebundenkvestitionen zur laufenden Erneuerung der
total 2006 bis 2009 lich ca. 13 MipTram-Infrastruktur.

Verzinsliche und riickzahlbare Kontokorrent-Kreeiéantons an die BVB (817-Investition)
Genannt wird das voraussichtliche totale trsxedtiticen, woflr die BVB ein Kontokorrent-Deihehémton bed
tragen kanisie kann aber auch einen Teil oder die gassstitiennaus verfligbaren Eigenmitteln finanzieren.

BVB (TNW): Neues Billetko
“Easy Ticket”

n16pt

2006 — 2009

Erneuerung des FahrausweiseDsgyistems d
TNW.

BVB: Tramdepot Wiesenplatz 50 2007 — 2009 oRemoda8anierung des Tramdepots V]
platz
Ersatzbeschaffung Bus 14,3 2007 — 2008 BussEnsdtubg (26 Fahrzeuge), Art dé

schaffung hangt vom Ausgang der Abstimmy

in-

Viesen-

>r Be-
Ing Uber

die Trolleybus-Initiative ab, vgl. Kap. 9.2.
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7.2.4 Ablauf einer 817-Investition am Beispiel __ der Beschaffung von neuen
Trams

Am Beispiel der Beschaffung von 15 Gelenk-Trams im Wert von je CHF 4.5 Mio. (totales In-
vestitionsvolumen CHF 68 Mio.) soll dargelegt werden, wie eine nicht im Bereich der Bahn-
infrastruktur (geméss 8§16 BVB-OG) liegende Investition in Zukunft abgewickelt wird.

A. Art der Finanzierung

Die Investition fallt unter §17 BVB-OG, librige Investitionen®. Die BVB kann diese entweder
Uber ein verzinsliches und rickzahlbares Konto-Korrentdarlehen des Kantons oder aus ei-
genen Mitteln (stammen aus den Abschreibungen des ihr vom Kanton tbertragenen Vermo-
gens) finanzieren. Bei einer Investition dieser Gréssenordnung durfte eine Mischvariante zur
Anwendung kommen. Im Beispiel wird davon ausgegangen, dass die BVYB CHF 18 Millionen
aus eigenen Mitteln und CHF 50 Millionen Uber eine Darlehen des Kantons finanziert.

B. Kompetenzregelung

Fur die von der BVB eingesetzten Eigenmittel liegt die abschliessende Kompetenz beim
Verwaltungsrat BVB (BVB-OG 810, Abs. g). Weiter muss der BVB-VR der Geschéaftsleitung
die Aufnahme eines Darlehen von 50 Mio. CHF genehmigen (BVB-OG 8§10, Abs. j).

Fur die Gewahrung eines Darlehens des Kantons aus dem Verwaltungsvermégen in der
Hoéhe von CHF 50 Mio. liegt die Kompetenz beim Grossen Rat.

C. Vorgehen

Der BVB-Verwaltungsrat genehmigt die Aufnahme eines Kredites und die Verwen-
dung von Eigenmitteln.

Die BVB ersucht das zustandige Departement, beim Regierungsrat und Grossem Rat
ein verzinsliches und riickzahlbares Kontokorrent-Darlehen des Kantons zu beantra-
gen.

Der Regierungsrat unterbreitet dem Grossen Rat einen Ratschlag zur Gewéahrung ei-
nes Konto-Korrent-Darlehens von 50 Mio. an die BVB zum Zwecke der Beschaffung
von Gelenk-Trams.

Wird der Ratschlag gutgeheissen, kann die BVB die Vertrdge zur Trambeschaffung
unterzeichnen.

D. Auswirkungen der Tram-Beschaffung auf den Staats  haushalt

Ein verzinsliches und rickzahlbares Konto-Korrent-Darlehen ist, ausserhalb der Abgeltun-
gen an die BVB durch den Kanton, fur den Staatshaushalt grundsatzlich neutral, da es linear
zur Abschreibung der Trams amortisiert und zu den Durchschnittskosten des Schuldenport-
feuilles des Kantons verzinst wird.

*2 |nvestitionen tiber CHF 300'000, die fiir den 6V-Betrieb notwendig sind (Absatz 1).
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Die Netto-Verschuldung des Kantons nimmt kurzfristig zwar zu, da es sich um ein Darlehen
aus dem Verwaltungsvermdgen handelt, wird aber Uber die Riickzahlung und Verzinsung
durch die BVB (iber die Laufdauer amortisiert™.

Die Kosten fiir den Kapitaldienst (Amortisation und Verzinsung) fliessen bei der BVB (ber
die Fahrzeugkosten in die laufende Rechnung ein. Finanziert werden die Fahrzeugkosten,
die Teil der Linienrechnung sind, einerseits Uber die Fahrgeldeinnahmen und andrerseits
Uber die vom Kanton geleistete Abgeltung. Die vom Kanton an die BVB geleistete Abgeltung
ist Teil OV-Globalbudgets.

Fazit: Der Kanton leistet Uiber das verzinsliche und riickzahlbare Kontokorrent-Darlehen eine
teilweise Vorfinanzierung der Fahrzeuge, dieser Vorgang ist — Uber die Laufdauer betrachtet
— fur den Staatshaushalt neutral.

Der Grosse Rat und die Stimmberechtigten kénnen wie bisher tber das Finanzreferendum
bei der Beschaffung von neuen Trams mitentscheiden.

Rechnungsrelevant erscheinen die Fahrzeugkosten im jahrlichen OV-Globalbudget. Sie
werden Uber die mit der BVB in der Leistungsvereinbarung vereinbarten Abgeltung finan-
ziert.

Grundsatzlich gilt das beschriebene Vorgehen fir alle Investitionen gemass 8§17 BVB-OG,
sofern die BVB ein Kontokorrent Darlehen des Kantons beanspruchen muss, wie zum Bei-
spiel die Beschaffung neuer Billetautomaten, die Modernisierung eines Depots oder den
Umbau eines Verwaltungsgebaudes.

Investitionen in die Infrastruktur (Geleise, Fahrleitungen etc.) erfolgen jedoch wie bis anhin &
fonds perdu durch den Kanton (8§16 BVB-OG).

8. Sonstige Leistungen

8.1 Entwicklung Fernverkehr

Grundsatzlich gehort der Personenfernverkehr wie auch der Guterverkehr zum marktwirt-
schaftlichen Geschéaftsbereich der Bahnen. Der Einfluss der offentlichen Hand und damit
auch des Kantons BS ist daher sehr beschrankt. Dennoch sollen hier im Sinne eines Ge-
samtbildes die Entwicklungsperspektiven fiir den Zeitraum 2006-9 dargestellt werden.

Im nationalen Fernverkehr wurde mit der Realisierung der erste Etappe von Bahn 2000 am
12.12.04 das Angebot schweizweit stark aufgewertet. Auch Basel profitiert von haufigeren,
kirzeren und komfortableren IC-Verbindungen nach Bern, Chur und in die Westschweiz.
Nach dieser umfassenden Attraktivitatssteigerung ist in den kommenden Jahren nur mit we-
niger bedeutsamen Angebotsverbesserungen zu rechnen. Ein wichtiger Meilenstein fur die
Nord-Sud-Achse Richtung lItalien ist die Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels Ende
2007. Zusammen mit dem neuen IC-Halt Visp verkirzt sich die Fahrzeit auf den meisten Re-
lationen zwischen Basel und dem Wallis um rund eine Stunde gegeniber heute. Im interna-

% Bilanztechnisch handelt es sich um eine neutrale Verlangerung der Bilanz da den aufgenommen Fremdmitteln
in der Bilanz die ausstehende Schuld der BVB in gleicher Hohe gegenibersteht.
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tionalen Verkehr sollen zwischen Basel und Mailand via Lotschberg-Simplon taglich sechs
Neigezugspaare mit einer Fahrzeit von ca. vier Stunden verkehren (Cisalpino 2). Ebenfalls
auf den Zeithorizont 2008/10 verbessert werden soll das IC-Angebot zwischen Basel, Luzern
und dem Tessin via Gotthard. Wichtigstes Anliegen im Schweizer Fernverkehr ist fir Basel-
Stadt aber die Schaffung halbstundlicher IC-Verbindungen nach Zirich.

Einen weiteren Meilenstein im internationalen Fernverkehr bildet die Einfihrung des TGV
Est auf Sommer 2007: Vorgesehen sind taglich vier TGV-Zugspaare Paris — Basel via
Strassburg. Die Fahrzeit verkiirzt sich von finf auf dreieinhalb Stunden. Nach 2010 soll auch
die Neubaustrecke Belfort — Dijon (TGV Rhin-Rhéne) in Betrieb gehen. Dies verkiirzt noch-
mals die Fahrzeiten Paris — Basel und schafft schnelle Verbindungen Richtung Lyon / Sud-
frankreich.

Richtung Deutschland werden sich die Fahrzeiten der ICE-Zlge etwa ab 2010 um 10 Minu-
ten verkirzen. Im Mai 2005 hat der Bau des Katzenbergtunnels zwischen Schliengen und
Eimeldingen begonnen, der viergleisige Ausbau zwischen Eimeldingen und Basel soll eben-
falls in Angriff genommen werden. Vorderhand offen bleibt, ob und wann in den kommenden
Jahren der integrale Halbstundentakt auf der Achse Basel — Karlsruhe — Mannheim einge-
fahrt wird.

Die Entwicklung des Fernverkehrs wird auch davon abhangen, welche Angebote die Bahn-
gesellschaften den glnstigen Tickets der Billig-Airlines entgegen halten, nach welchen Krite-
rien die verfugbaren Fahrplantrassen zwischen den einzelnen Anbietern im Fern-, Regional-
und Guterverkehr aufgeteilt werden und welche Auswirkungen die zunehmende Liberalisie-
rung des Bahnverkehrs (Stichwort ,open access") in diesem Zusammenhang hat.

8.2 Guterverkehr

Der Kanton BS bekennt sich zu einer mdglichst umweltfreundlichen Abwicklung des Giter-
verkehrs. In Einklang mit Art. 2 und 3 Abs. ¢ OVG unterstitzt er die vom Bund angestrebte
Verlagerungspolitik. In diesem Sinne wird sich der Kanton auch in den kommenden Jahren
dafur einsetzen, dass der Giiterverkehr auf Schiene und Wasser im Raum Basel glnstige
Rahmenbedingungen vorfindet. Im Zeitraum 2006-09 unterstitzt der Kanton insbesondere
folgende Massnahmen:

Neuordnung der Rangier- und Giteranlagen von DB und SBB
Verdopplung der Kapazitat auf der Basler Verbindungsbahn durch den Bau der zwei-
ten Rheinbriicke
Aufwertung der Rheinschifffahrt durch Fusion der Rheinhafen BS und BL, durch Kon-
zentration der Basler Hafenanlagen auf das Areal in Kleinhiiningen und durch Ver-
besserung des Anschlusses an die Autobahn A2
Erarbeiten einer trinational tragfahigen Losung fir die Bewéltigung des europaischen
Transitguterverkehrs im Raum Basel und fir die Entflechtung des Personen- und G-
terverkehrs
Ein besonderes Augenmerk wird der Regierungsrat in diesem Zusammenhang auf die fir
spatestens 2006 angekiindigte Botschaft des Bundes zu einem Gilterverkehrsgesetz rich-
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ten. Das Giterverkehrsgesetz wird das ,Bundesgesetz zur Verlagerung von alpenqueren-
dem Guterschwerverkehr auf die Schiene* (Verkehrsverlagerungsgesetz) ablésen, das 2001
in Kraft getreten ist.

9.

9.1

Parlamentarische Vorstésse und Volksbegehren

Hangige Parlamentarische Vorstosse und Volksbeg  ehren

Im Zusammenhang mit dem offentlichen Verkehr sind derzeit die folgenden parlamentari-
schen Vorstésse héngig:

01.6824

03.7674

04.7816

98.1056

04.8025

04.7968

04.8069

03.7730

04.7863

04.8021

Vorstdsse zum Ausbau des Tramnetzes
Anzug A. Lachenmeier grenziiberschreitender Ausbau des Tramnetzes

Anzug Susanne Signer und Konsorten betreffend neue Tramstrecken oder neue
Tramlinien-Fuhrungen in Basel - Stidost

Anzug Urs Miller und Konsorten betreffend Heuwaage-Gleisgerade Auberg - In-
nere Margarethenstrasse hilft BVB-Betriebskosten sparen

Vorstdsse zum Ausbau des Eisenbahnnetzes

Prasidialbeschluss 26/P60, GVK GR-Bericht Nr. 9064 Ausbau Regio-S-Bahn (In-
nenstadttunnel)

Anzug Stephan Maurer und Konsorten betreffend einfachen Schienenanschluss
an den EuroAirport Basel-Mulhouse

Antrag Daniel Stolz und Konsorten betreffend Standesinitiative fur die Aufhebung
des Planungsstopp bei der Bahn 2000, 2. Etappe (3. Juradurchstich Wisenberg)

Anzug Stephan Gassmann und Konsorten betreffend Verhinderung einer Verz6-
gerung des Baus des Wisenbergtunnels

Vorstdsse zur Finanzierung von Verkehrsanlagen

Anzug Brigitta Gerber und Konsorten betreffend Zentrums-Maut zur verbreiterten
finanziellen Abstitzung von stadtischen Zentrumslasten

Anzug Beat Jans und Konsorten betreffend Einreichung einer Standesinitiative zur
Entlastung des Agglomerationsverkehrs

Motion Patrizia Bernasconi und Konsorten betreffend Verwendung kantonale
LSVA-Anteile
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Vorstdsse zum Antriebssystem der Busflotte
04.1871 Initiative; Ja zum Trolleybus

04.7808 Anzug Thomas Baerlocher und Konsorten betreffend Einsatz von Autobussen mit
Brennstoffzellen

05.8150 Anzug Gabi Machler und Konsorten betreffend ein unabhangiges Gutachten zu
den Okologischen und 6konomischen Folgen anstehender Busflottenentscheide

Vorstdsse zum Tarifsystem

04.8066 Anzug Dr. Eva Herzog und Konsorten betreffend Anderung der Bestimmungen im
Tarifverbund TNW betreffend kostenlosem Transport von Kinder in Gruppen unter
6 Jahren (Kindergarten, Kinderhorte, etc.)

05.8214 Anzug R. Engeler und Konsorten betreffend Tarifverbund TriRegio

9.2 Relevantes hangiges Volksbegehren — Trolleybusi  nitiative

Einziges hangiges Volksbegehren mit Bedeutung fir die mehrjahrige OV-Entwicklung in BS
ist die Initiative ,Ja zum Trolleybus” (04.1871). Diese wurde mit Beschluss vom 06.04.2005
vom GR fir gultig erklart und fordert insbesondere die Aufrechterhaltung und Weiterentwick-
lung des Systems Trolleybus und die besondere Bericksichtigung der L&rm- und Abgas-
emissionen bei der Beschaffung von Bussen. Die Initiative wurde dem Regierungsrat zur Be-
richterstattung Uberwiesen. Der Regierungsrat wird — als Grundlage fir diese Berichterstat-
tung — die verschiedenen Strategien im Bereich der Antriebstechnik durch einen unabhangi-
gen Experten auf ihre 6konomischen und 6kologischen Auswirkungen untersuchen lassen.
Die entsprechenden Arbeiten sind im Frihjahr 2005 eingeleitet worden.

Bis zur Abstimmung der Trolleybusinitiative wird der Regierungsrat keine Schritte unterneh-
men, die eine Umsetzung der Initiative behindern oder verunmdglichen. Die bis Ende 2004
genutzte Infrastruktur (Fahrleitungen, Masten) werden daher bis auf weiteres nicht abge-
baut. Auch sind im Angebotsschema (siehe Kapitel 5.1.4) keine Vorschlage enthalten, die
eine Umstellung der derzeit einzigen Trolleybuslinie 31 auf thermischen Antrieb vorausset-
zen wirden. Der GR wird den Bericht des Regierungsrats zur Initiative im Laufe 2006 bera-
ten und damit ausserhalb des OV-P an diesem Systementscheid teilhaben kénnen.

Im Namen des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt

Der Prasident Der Staatsschreiber

Dr. Ralph Lewin Dr. Robert Heuss
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10.

AAGL
A&L
BL
BLT
BPG
BS
BVB
BVB-OG
DB
DFI
DRE
EAP
GLA
GR
GRB
GVM
IC
ICE
ICN
IR

v
KAV

KBB
MIV
NFA

NWCH
ov
Ov-P
OVG
RPV
SBB
SNCF
TAB
TGV
TNW
TU
U-Abo
UVEK
WSD

Abklrzungsverzeichnis

Autobus AG Liestal

Aufgaben und Leistungen

Kanton Basel-Landschaft

Baselland Transport AG

Basler Personenschiffahrtsgesellschaft

Basel Stadt

Basler Verkehrs-Betriebe

Organisationsgesetz der Basler Verkehrs-Betriebe vom 10. Marz 2004
Die Bahn

Dynamische Fahrgast-Information

Direction Régionale de 'Equipement

EuroAirport

Genereller Leistungsauftrag (Kanton Basel-Landschaft)
Grosser Rat

Beschluss des Grossen Rates

Gesamtverkehrsmodell der Region Basel

InterCity; Schnellzug, der rasch zwischen Zentren verkehrt
InterCityExpress, Hochgeschwindigkeitszug der DB
InterCity-Neigezug

InterRegio

Individualverkehr
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SR: 742.101.2, Verordnung Uber die Anteile der Kantone an die Abgeltungen
und Finanzhilfen im Regionalverkehr vom 18. Dezember 1995 (Stand am 4.

November 2003)
Koordinationsstelle Fahrten fir Behinderte beider Basel
Motorisierter Individualverkehr

Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund

und Kantonen

Nordwestschweiz

Offentlicher Verkehr

OV-Programm

Gesetz fur den offentlichen Verkehr vom 27. Februar 2005
Regionaler Personenverkehr

Schweizerische Bundesbahnen AG

Société Nationale des Chemins de fer Francais

Trinationale Agglomeration Basel

Train a grande vitesse, Hochgeschwindigkeitszug der SNCF
Tarifverbund Nordwestschweiz

Transportunternehmung (z.B. BVB, BLT, SBB usw)

Durch die Kantone und Gemeinden verbilligtes Abonnement im TNW
Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Wirtschafts- und Sozialdepartement des Kantons Basel-Stadt
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Anhang 1: Beschlossene Anderungen im Liniennetz

In der nachfolgenden Graphik sind die beschlossenen Anderungen dargestellt:

Die neue Fihrung der Buslinien 33 und 37 ab 2006 (vorbehéltlich dem Landratsbeschluss
Kanton BL) (dargestellt als Nummer 1 und 2 in nachfolgender Abbildung), die Rote Line

nach Basel SBB ab 2007 (Nummer 3), die Verknipfung der Tramlinie 1 mit dem Bahnhof St.
Johann (Nummer 4).

Abbildung 13: Beschlossene Anderungen
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Anhang 2: Spezielle Fahrangebote fur mobilitatsbehi nderte Menschen

Mit Beschluss vom 15. November 2000 hat der GR die Weiterfihrung der ,Vereinbarung
Uber die Beitragsleitung an die Fahrten vom Behinderten“ vom 13.Oktober 2005 mit dem
Kanton BL gutgeheissen und gleichzeitig den von den beiden Halbkantonen gemeinsam zu
leistenden Maximalbeitrag auf CHF 2°100'000 erhoht.

Die Kantone BS und BL betreiben einen Fahrdienst fiir behinderte und betagte Personen,
welche aufgrund ihrer Behinderung das offentliche Verkehrsmittel nicht benutzen kénnen.
Zur Organisation und Durchfiihrung besteht eine Koordinationsstelle ,Fahrten fir Behinder-
ten beider Basel" (KBB). Der Transportauftrag wurde 1999, nach einem Submissionsverfah-
ren, der 33er Taxi AG, Basel, Ubertragen.

Angebot und Tarife :

Fahrberechtigte Personen mit Wohnsitz in den Kantonen BS und BL kdnnen innerhalb der
Kantone BS, BL, und den Bezirken Dorneck-Tierstein und Rheinfelden gefahren werden.
Das Fahrangebot steht zwischen 06.00 und 24.00 zur Verfigung, die Betriebszeiten sind al-
so mit denjenigen der 6ffentlichen Verkehrsmittel vergleichbar. Seit 2004 besteht ein gesplit-
teter Tarif: Der sehr stark (ca. zu 75%) subventionierte Tarif A, vergleichbar mit den Tarifen
des offentlichen Verkehrsmittels, gilt fir alle Freizeitfahrten der fahrberechtigten Personen.
Fur Fahrten, welche von einem anderen Kostentrager (z.B. Krankenkasse, Erganzungsleis-
tungen, 1V) dbernommen werden, kommt ein etwa zu 50% kostendeckender Tarif B zur An-
wendung. Dank der Einfihrung des gesplitteten Tarifes konnte der Kostendeckungsgrad der
KBB-Dienstleistung von 16 auf 30% erhdht werden. Das Budget konnte — dank dieser Mass-
nahme — ohne die friiher einmal vorgesehene Kontingentierung der Anzahl Fahrten pro Per-
son eingehalten werden. Die Kunden und Kundinnen werden dabei im Endeffekt nicht star-
ker belastet, da sie die Mehrkosten des Tarifs B mit den Sozialversicherungstragern abrech-
nen kdnnen.

KBB-Nutzung 2004
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Abbildung 14: Nachfragestruktur der Behindertentran sporte

Die KBB hat im Jahre 2004 im Auftrag von behinderten Menschen 81’524 Fahrten durchgefuhrt und dabei fast
500'000 km zurilickgelegt. 1866 der insgesamt 2662 angemeldeten fahrtberechtigten Personen (schwarze Punk-
te in der Grafik) haben diese Leistungen in Anspruch genommen. 70% der Fahrten fallen in den Bereich der vor-
angemeldeten Einzelfahrten, gut ein Viertel auf Dauerauftrage (insgesamt 162 Personen hatten Dauerauftrage)
und nur ein Anteil von 1.6% auf Spontanfahrten.
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Grundsatzlich missen die Fahrten vorangemeldet werden, da nur eine beschrénkte Anzahl
rollstuhlgangiger Fahrzeuge zur Verfigung steht. Spontanfahrten sind mdglich, wenn ein
geeignetes Fahrzeug frei ist.

Finanzierung :

Gemass Staatsvertrag® steht der KBB pro Jahr ein Budget von CHF 2.1 Mio. zur Verfiigung.
Die Kosten werden gemass einem Schlissel (Anzahl Fahrten und durchschnittliche Fahrdis-
tanz je Fahrgast, gewichtet zu je 50%) auf die beiden Kantone aufgeteilt. Fur die Jahre 2005
und 2006 wurde der Anteil des Kantons BS auf 48.4% berechnet, d.h. bei einer vollstandigen
Ausschdpfung des Kostendachs liegt dieser bei maximal CHF 1'016'400. Fir die Periode
2007 bis 2009 durfte der Anteil des Kantons BS zwischen 48 und 50% liegen. Insbesondere
wegen des gegenlber der Landschaft h6heren Anteils betagter Menschen ist eher mit einer
leichten Steigerung zu Ungunsten des Stadtkantons zu rechnen.

Im Jahre 2004 wurde das Kostendach von CHF 2.1 Mio. zu 85% ausgeschoépft. Aufgrund
der moderat zunehmenden Anzahl Fahrten, der steigenden Bekanntheit des Angebotes und
auch dessen Beliebtheit rechnen wir damit, dass die budgetierten Mittel ab 2006 weitgehend
ausgeschopft werden.

Kosten- und Einnahmeentwicklung KBB
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Abbildung 15: Entwicklung der Kosten und deren Fina nzierung

Die Grafik zeigt, dass rund 20% der Kosten als fixe Kosten (Geschéftsstelle, Disposition etc., blaue Farbe)
anfallen und rund 80% direkt auf die Fahrten zuteilbar sind (rote und gelbe Farbe). Aus dem KBB-Budget werden
die fixen Kosten (blau) und eine pro Fahrt ausbezahlte Subvention (=Abgeltung, violett) finanziert. Gelb
eingetragen ist die Kostenbeteiligung der Kunden und Kundinnen, welche einen Tarif entrichten, der mit den
Fahrpreisen des OV vergleichbar ist.

34 Rechtliche Grundlage ist der Staatsvertrag zwischen den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft Giber die
Beitragsleistung an Fahrten von Behinderten, in Kraft seit dem 1.1.1999.
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Zufriedenheit und Entwicklungsperspektiven

In einer 2004 durchgefihrten Befragung waren 88% der Fahrtberechtigten mit dem Angebot
zufrieden und nur 2% nicht zufrieden. Beanstandet wurde in erster Linie die teilweise
schlechte Verfugbarkeit fur Spontanfahrten.

Das Problem der Spontanfahrten ist nicht ganz einfach zu l6sen, stehen doch vor allem wéah-
rend den Spitzenzeiten nicht unbeschrankt rollstuhlgangige Fahrzeuge zur Verfigung. Es
soll versucht werden, die Verfugbarkeit fir Spontanfahrten durch folgende Massnahmen zu
entschéarfen:
Anschaffung einer neuen Dispositionssoftware im Jahr 2006/2007 durch die 33er-
Taxi AG. Dadurch kann vor allem auch die Fahrzeugallokation verbessert werden.
Ausdehnung der Stand-by-Zeiten, in welchen ein Dispofahrzeuge fiir Spontanfahrten
vorgehalten wird; dies an den Wochenenden und an Abenden (ab 2006).
Falls das Problem weiterhin besteht: Prifung der Akkreditierung von Drittunterneh-
men, welche Uber rollstuhlgdngige Fahrzeuge verfigen (durch Zuteilung eines ge-
wissen subventionierten Fahrtenkontingentes an Drittunternehmen).

Die jahrliche Befragung zur Kundenzufriedenheit und zu den Kundenwiinschen soll ab 2005
ausgebaut und verfeinert werden. Im OV-P 2010 bis 2013 werden wir dartiber berichten.



