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REGIERUNGSRAT

Vorlage an den Landrat

Bericht zum Postulat 2014/179 von Christine Gorrengourt: «OeV-Tangentialverbindungen
stecken im Stau»
2014/179

vom 11. Februar 2020

1. Text des Postulats

Am 22. Mai 2014 reichte Christine Gorrengourt das Postulat 2014/179 «OeV-Tangentialverbindun-
gen stecken im Stau» ein, welches vom Landrat am 19. Marz 2015 mit folgendem Wortlaut tber-
wiesen wurde:

Wegen der hohen Verkehrsdichte erleiden die Linienbusse auf den Tangentialbuslinien zuneh-
mend Verspatungen. Davon betroffen sind vorwiegend die Linien von und ins Leimental, nament-
lich die Verbindungen:

— auf der Bruderholzstrasse zwischen Miinchenstein und Bottmingen in beiden Richtungen
(Linien 37, 47 und 60)

— sowie auf der Bruggstrasse zwischen Therwil und Dornach im Bereich Anschluss H18 Reinach
Sud, in beiden Richtungen (Linien 62 und 64)

Dies hat zur Folge, dass Fahrplane nicht eingehalten und Anschliisse an den OV-Knoten nicht
gewadhrleistet werden kénnen. Weil die Busse im Stau stecken, kann auch auf der staufreien Stre-
cke kein fahrplanmassiger Betrieb aufrechterhalten werden. Die Konsequenz: Fahrgéaste weichen
vom OV auf den motorisierten Individualverkehr aus, was wiederum zu einer noch starkeren Be-
lastung der Verkehrswege flhrt.

Der Regierungsrat wird beauftragt zu priifen, wie auf diesen Tangentialverbindungen durch ab-
schnittsweise eingefihrte, separate Busspuren oder anderen Massnahmen die Situation verbes-
sert werden kann.

2. Stellungnahme des Regierungsrats

2.1. Einleitende Bemerkungen

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit sind die wichtigsten Attraktivitatsmerkmale des 6ffentlichen Ver-
kehrs (OV). Die Gewahrleistung einer hohen Betriebs- und Fahrplanstabilitat — verbunden mit si-
cheren Anschlussverbindungen — ist deshalb die wichtigste Zielsetzung bei der Planung und beim
Betrieb des strassen- und schienengebundenen OV.

Die insbesondere bei Busbetrieben im Mischverkehr vorkommenden, staubedingten Fahrzeitver-
luste fuhren zu Verspatungen und zu Anschlussbriichen. In der Folge sinkt die Attraktivitat des OV,
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Nutzer wechseln zum motorisierten Individualverkehr (MIV), was wiederum mehr Stau verursacht
— die Negativspirale dreht sich weiter (vgl. Abbildung 1).

Modalshift

OV zu MIV Verspatung

mehr Stau

$_/

Abbildung 1: Negativkreislauf bei Stau im strassengebundenen 6V

In finanzieller Hinsicht wirkt sich dieser Negativkreislauf in doppelter Hinsicht aus: Einerseits sin-
ken infolge des Nachfragertickgangs die Ertrage, anderseits missen fur Interventionsmassnah-
men zusatzliche Betriebsmittel eingesetzt werden. In beiden Féllen steigt kurz- bis mittelfristig der
Abgeltungsbedarf durch die 6ffentliche Hand. Zudem sinkt im schlechtesten Fall der Kostende-
ckungsgrad einer Linie auf ein Niveau, das die Weiterfihrung des Angebotes in Frage stellt.

2.2. Mogliche Massnahmen zur Verbesserung der Fahrplanstabilitat

Um die Fahrplanstabilitat zu verbessern, sind Massnahmen grundsatzlich in den drei Bereichen
Planung, Betrieb und Infrastruktur mdglich.

e Planerische Massnahmen
Planerische Massnahmen wie die Erh6hung der Umsteigezeiten, der Restwendezeiten am Li-
nienende oder das Hinterlegen tageszeitabhéngiger Fahrzeitprofile eignen sich bei regelméas-
sig wiederkehrenden Verspatungen insbesondere im stadtischen Umfeld. Sie sind mit Ein-
schrankungen bei den Anschliissen und/oder mit Sprungfixkosten fir ein zusatzliches Fahr-
zeug verbunden.

e Betriebliche Massnahmen
Zu den betrieblichen Massnahmen gehdren das vorzeitige Wenden von Kursen und der Ein-
satz von Zusatzkursen. Solche Interventionen kénnen helfen, wenigstens eine plnktliche Riick-
fahrt zu ermdglichen. Die Nachteile sind aber offensichtlich: Der Einsatz von Zusatzkursen fuhrt
zu Mehrkosten?, das vorzeitige Wenden zu langeren Wartezeiten und unzufriedenen Kundin-
nen und Kunden (jene Fahrgaste, die weiterfahren wollen, missen auf den néchsten Kurs war-
ten und die Fahrgaste, die an den nicht bedienten Haltestellen warten, warten noch langer).

¢ Infrastrukturelle Massnahmen
Das Einrichten separater Busspuren oder nicht Uberholbarer Haltestellen oder die Priorisierung
von Bussen an Lichtsignalanlagen sind Massnahmen im Infrastrukturbereich mit in der Regel
hohem Wirkungsgrad. Je nach Art der Massnahme fiihren sie aber zu einem erhdhten Fla-
chenverbrauch, was andere Verkehrsteilnehmer einschrankt. Zudem sind sie teilweise mit ho-
hen Kosten verbunden.

1 Muss beispielsweise auf einer Linie zur Gewahrleistung und Stabilisierung der Fahrzeugumlaufe in den Hauptverkehrs-
zeiten (HVZ) regelméssig wahrend rund 4 Stunden taglich ein zusétzliches Fahrzeug eingesetzt werden, entstehen zu-
sétzliche jahrliche Betriebskosten in der Grossenordnung von CHF 100'000.- bis 150'000.-.
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Im Falle von haufig verspateten Linien wird bereits heute der Einsatz von planerischen und infra-
strukturellen Massnahmen gepruft. Wenn sinnvoll und méglich, werden sie umgesetzt.? Leider rei-
chen die bereits ergriffenen Massnahmen nicht tberall aus, um die Punktlichkeit und Zuverlassig-
keit aller Buslinien auf ein ausreichendes Niveau zu heben. Aus diesem Grund wurde das Projekt
‘Fahrplanstabilitat Bus’ gestartet.

2.3. Projekt Fahrplanstabilitat Bus

Ziel des Projekts ist es, infrastrukturelle Massnahmen zur Verbesserung der Fahrplanstabilitat im
Busbereich vorzuschlagen und die sowohl geeigneten als auch wirtschaftlichen Massnahmen an-
schliessend umzusetzen. Als Grundlage dient eine flachendeckende Analyse aller Buslinien im
Kanton BL.

Das Projekt steht unter der Co-Leitung der Abteilung 6ffentlicher Verkehr und des Tiefbauamtes
BL. In die Projektorganisation eingebunden sind die Transportunternehmen AAGL, BLT, BVB und
PostAuto sowie das Amt fur Mobilitat BS.

Der Projektablauf gliedert sich grob in drei Phasen. Phase 1 umfasst die Erarbeitung eines Mass-
nahmenkataloges zur Verbesserung der Fahrplanstabilitéat, Phase 2 beinhaltet die Umsetzungspla-
nung (inkl. Vorlage zuhanden des Landrates zur Bewilligung der finanziellen Mittel), in Phase 3
sollen die Massnahmen umgesetzt werden.

Mit der Ausarbeitung der Studie in Phase 1 wurde eine externe Firma beauftragt. Die Studie ist ak-
tuell im Abschluss. Nachfolgend werden die wesentlichen Erkenntnisse wie auch der Weg dorthin
erlautert.

2.4. Mogliche Massnahmen zur Verbesserung der Fahrplanstabilitat
Um den Massnahmenkatalog zu definieren, wurde schrittweise vorgegangen.

e Ermittlung des Handlungsbedarfs
Zunachst wurden mit den Kriterien Bedeutung der Buslinie® sowie Umfang und Haufigkeit der
Verspatung* einheitliche Messgréssen zur Beurteilung der Fahrplanstabilitat festgelegt. Hierfur
wurden samtliche Buslinien auf Kantonsgebiet analysiert. Die Untersuchung zeigte einen ho-
hen Handlungsbedarf bei 14 (von insgesamt 45) Buslinien (Linien 34, 37, 47, 48, 60, 61, 62,
64, 70, 71, 80, 81, 115 und 119).

e Analyse der Verspatungen
Fur besagte 14 Linien mit hohem Handlungsbedarf wurden detaillierte, linienweise Plnktlich-
keitsauswertungen fur die werktagliche Morgen- und Abendspitze vorgenommen.® Die Defini-
tion der Pinktlichkeit (resp. der Verspatung) erfolgte gemass den Richtlinien des Verbands der
Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS).® Eine Fahrt gilt dabei als plnktlich, wenn die tatsachli-
che Abfahrt innerhalb des Zeitraums von 30 Sekunden vor und 180 Sekunden nach der ge-
planten Abfahrtszeit erfolgt. Auf Grundlage der Plnktlichkeitsauswertung wurden die Fahrten
sogenannten Verkehrsqualitatsstufen (VQS) zugeordnet (vgl. Tabelle 1).

2 Beispiele: Ein zusatzliches Fahrzeitprofil fir die Linie 64, die Anpassung des Fahrzeitprofils der Linie 70
und eine Erhdéhung der Restwendezeit, die Filhrung von Beiwagen zur Sicherstellung der Anschliisse bei der
Linie 81 oder eine Fahrwegverkirzung der Linie 119.

3 Anzahl und Bedeutung der bedienten Knotenpunkte, Kursfolgezeit der Linie, Anzahl Aussteiger pro Werk-
tag an Knotenpunkten sowie Angebotssegment.

4 Anzahl Tage pro Woche mit mindestens einmaliger Verspatung, Anzahl betroffene Kurse und Anzahl der
Kurse, bei denen die Ankunft nach der geplanten Abfahrt erfolgt.

5 Als Grundlage dienten Messungen der Transportunternehmen vom November 2014 und November 2016.

® Vgl. Forschungsauftrag VSS 2007/305: ,Verkehrsqualitat und Leistungsféhigkeit des strassengebundenen
ov*
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Verkehrsquali- | Anteil der punktli- | Erlauterung
tatsstufe chen Fahrten

Fast alle Fahrten punktlich, Pendler erfahren un-
punktliche Fahrt nicht haufiger als alle zwei Wo-

chen.

B =290 % Einige verspatete Fahrten, Pendler erfahren Ver-
spatung aber nicht haufiger als einmal pro Woche.

C 285 % Pendler erfahren Verspatung 1-2 Mal pro Wo-
che.

D =80 % Haufige Verspatung, Pendler erfahren Verspatung
bis zu drei Mal pro Woche.

Haufige Verspatung, Pendler erfahren unpiinktliche
Fahrt bis zu vier Mal pro Woche.

Sehr haufige Verspéatungen, mindestens jeden
zweiten Tag erfahren Pendler eine Verspatung.

Tabelle 1: Verkehrsqualitatsstufen

Als Zielwert empfiehlt der VSS mindestens eine VQS C. An Haltestellen mit Umsteigebezie-
hungen sind allerdings deutlich schéarfere Kriterien anzuwenden, da bereits kleinere Ankunfts-
verspatungen betrachtliche Verspatungen in der gesamten Reisezeit bedeuten kdnnen. Der
VSS empfiehlt daher, fur diese Haltestellen eine VQS B anzustreben und ein Unterschreiten
bereits als VQS F einzuordnen.

Die Analyse der Punktlichkeit der 14 Buslinien ergab folgendes Ergebnis:

— In der Morgenspitze erreichten alle Linien zumindest auf Teilstrecken eine VQS D. Vier der
untersuchten Linien (37, 60, 62 und 64) hatten auf Teilstrecken aber lediglich eine VQS F.

— In der Abendspitze wies jede der untersuchten Linien auf Teilstrecken eine VQS F auf. Auf
bestimmten Abschnitten wurden grossere Verspatungen eingefahren, die im Linienverlauf
nur schwer oder gar nicht abgebaut werden konnten und sich teilweise auf die Gegenrich-
tung auswirkten.

— Trotz punktueller Massnahmen zur Verbesserung der Situation wurde eine Zunahme der
Verspatungen im Zeitraum 2016 gegentber dem Zeitraum 2014 festgestellt.

— Die Situation in der Abendspitze war deutlich kritischer als in der Morgenspitze.

— Die Verspatungen einer Linie waren selten nur auf einen einzelnen Abschnitt zurtickzufiih-
ren.

e Ermittlung der Verspatungsursachen und der Problemabschnitte
Basierend auf den Erkenntnissen der Verspatungsanalyse wurden die Problemabschnitte ver-
ortet und die Ursachen der Verspatungen ermittelt. Dies erfolgte durch Beobachtungen vor Ort,
was den Vorteil hat, dass die Konfliktpunkte genau lokalisiert werden kdnnen.

Es hat sich gezeigt, dass die Ursachen flir die Verspatungen vielfaltig sind. Sie reichen von
Stausituationen auf dem Strassennetz Uber den Verspatungsibertrag infolge mangelnder Puf-
ferzeiten an den Endhaltestellen bis zu betrieblichen Griinden (Kurse mit vorzeitigem Wenden,
Abwarten von Anschliissen oder Linienstart ohne ausreichende Wendezeiten zum Ver-
spatungsabbau). Es zeigte sich auch, dass die Problemstellen teilweise ausserhalb der Kan-
tonsgrenzen liegen.

Um die permanenten, strassenverkehrsbedingten Verspatungen herauszufiltern, wurden die

Ausgangsdaten in mehreren Arbeitsschritten bereinigt und — weil die Daten aus den Jahren
2014 und 2016 stammen — auf ihre Aktualitat hin Gberprift. In der Folge konnten mehrere

LRV 2014/179 4/6



BASEL _#%
LANDSCHAFT R

Problemstellen ausgeschieden werden. Dies, weil z.B. Baustellen die Ursache fir die Ver-
spatungen waren, in der Zwischenzeit Fahrplananpassungen vorgenommen und das Problem
beseitigt wurde, Massnahmen zur Busbevorzugung umgesetzt werden konnten (Fahrbeschran-
kungen in Birsfelden Sternenfeld, Fahrbahnhaltestellen in Therwil, etc.) oder die Linienfihrung
geadndert wurde (z.B. wird der Linienast Dornach Bahnhof — Arlesheim neu durch die Linie 65
bedient).

Schliesslich wurde anhand der Betriebslage im Jahr 2019 tberprift, ob in der Zwischenzeit
neue Problemstellen aufgetreten sind.

Als Ergebnis dieses Analyse-Schrittes wurden 31 neuralgische Abschnitte definiert, die wie
folgt verortet werden kdénnen:

— Alischwil: Baslerstrasse, Grabenring, Hegenheimermattweg

— Birsfelden: Hauptstrasse, Kirchstrasse, Sternenfeldstrasse

— Bottmingen/Minchenstein: Bruderholzstrasse

— Liestal/Bubendorf: Kasernenstrasse, Waldenburgerstrasse/Kantonsstrasse

— Muttenz: St. Jakobstrasse, Hagnaustrasse, Miinchensteinerstrasse, Rheinfelderstrasse

— Oberwil: Hauptstrasse, Allschwilerstrasse, Binningerstrasse

— Pratteln/Augst: Rheinstrasse, Frenkendorferstrasse, Salinenstrasse, Hohenrainstrasse,
Krummeneichstrasse

— Reinach: Bruggstrasse

— Therwil: Reinacherstrasse, Bahnhofstrasse, Oberwilerstrasse

— Zwingen: Baselstrasse, Laufenstrasse, Hinterfeldstrasse

e Massnahmen und Wirksamkeit
Fur die 31 Abschnitte wurden konkrete Massnahmen erarbeitet und deren Machbarkeit gepruft.
Dabei wurden fur den gleichen Abschnitt teilweise unterschiedliche Massnahmen vorgeschla-
gen. Vor der Auswahl der Massnahmen pro Abschnitt wurde deshalb die Wirksamkeit jeder
einzelnen Massnahme ermittelt, d.h. das Potenzial zur Fahrzeitreduktion pro Teilabschnitt.” Die
Resultate wurden aus verkehrstechnischer Sicht beurteilt sowie mit den Fachleuten von Ge-
meinden und Busunternehmen besprochen.

Der Umfang der vorgeschlagenen Massnahmen ist am Ziel einer VQS C ausgerichtet. So tra-
gen bei gewissen Abschnitten bereits kleinere Massnahmen zum gewinschten Effekt bei, wo-
gegen andernorts grossere Eingriffe zur Zielerreichung notwendig sind. In vielen Fallen stellen
beispielsweise nicht Uberholbare Fahrbahnhaltestellen im Zulauf zu Problemstellen eine einfa-
che, kostengunstige und wirksame Massnahme zur Verbesserung der Fahrplanstabilitat dar:
Wahrend der Bus hélt, kann der nachfolgende Verkehr nicht Gberholen, der Verkehr vor dem
Bus kann aber abfliessen. Wenn der Bus die Haltestelle wieder verlasst, fahrt er als «Pulkfiih-
rer» bis zur Problemstelle — ohne dass er den Abfluss jener Fahrzeuge abwarten muss, die ihn
wahrend seines Halts Uberholt haben.

7 Zur Ermittlung des Potenzials zur Fahrzeitreduktion je Teilabschnitt wurde die Fahrzeit der 15 % langsams-
ten Kurse mit den 15 % schnellsten Kurse verglichen. Es handelt sich dabei also um ein Potenzial, das in
den HVZ realistischer weise erreicht werden kann. Zusétzlich wurden Beobachtungen und stichprobeweise
Erhebungen vor Ort durchgefiihrt. Die Beobachtungen fanden sowohl in der werktéglichen Morgen- als auch
Abendspitze statt.
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2.5. Weiteres Vorgehen

Die in Phase 1 ermittelten und zur Umsetzung empfohlenen Massnahmen werden in einem nachs-
ten Schritt projektiert. Die detaillierte Umsetzungsplanung erfolgt im Verlauf des Jahres 2020 durch
das Tiefbauamt. Dabei wird geprift, welche Massnahmen im Rahmen der regularen Strassenin-
standsetzungen umgesetzt werden konnen und fir welche Massnahmen eine separate Ausgaben-
bewilligung erforderlich ist.

Im Agglomerationsprogramm der dritten Generation bereits enthalten sind eine Busspur auf der
Bruderholzstrasse zwischen Bottmingen und Miinchenstein sowie Massnahmen zur Verbesserung
der Fahrplanstabilitat im Bereich Birsfelden und Schweizerhalle.

3. Antrag

Gestutzt auf die vorstehenden Ausfiihrungen beantragt der Regierungsrat dem Landrat, das Pos-
tulat 2014/179 «Oev-Tangentialverbindungen stecken im Stau» abzuschreiben.

Liestal, 11. Februar 2020

Im Namen des Regierungsrats
Der Prasident:

Isaac Reber

Die Landschreiberin:

Elisabeth Heer Dietrich
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