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Kurzfassung 

Die Haltestellenabstände im Tram und Busnetz in der Region Basel sind für eine optimale Fahrgastattrak-

tivität teilweise zu kurz. In neueren Tramsystemen welche heute grosse Erfolge verzeichnen können sind 

die Haltestellenabstände teilweise deutlich grösser. Durch eine Reduktion der Haltestellen im ÖV-Netz 

Basel ist eine Beschleunigung des bestehenden Netzes möglich was sowohl für Fahrgäste, insbesondere 

aber für die Betreiber zu Vorteilen führen kann. 

Anhand einer GIS-Methodik wurden zwei Varianten ausgearbeitet in welchen 3 Linien im ÖV-Netz Basel 

(6, 8, 34) mithilfe Haltestellenaufhebungen beschleunigt werden. Im Gesamtverkehrsmodell Basel wur-

den diese Varianten eingearbeitet.  

Die Auswertung ergibt, dass durch eine Beschleunigung der gewählten Linien um 7,5 Minuten ein Fahr-

gastzuwachs im ÖV-Netz Basel von knapp 2000 Passagieren verzeichnet werden kann. Dieser Gewinn ist 

möglich, weil sich die Anzahl an MIV Fahrten um einen ähnlichen Anteil verringert. Eine noch radikalere 

Beschleunigung, wie sie in einer zweiten Variante untersucht wurde, hat jedoch keine weiteren positiven 

Verkehrsmittelwahleffekte. 

 

Schlagworte 

GVMB, Tram, Bus, Haltestellenabstand, Beschleunigung ÖV-Netz 

Zitierungsvorschlag 
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1 Einführung 

1.1 Ausgangslage 

Mit der Eröffnung der elektrischen «Basler Strassenbahnen» (BStB) im Jahr 1895 erhielt Basel die erste 

Strassenbahn der Schweiz, welche direkt durch eine staatliche Behörde betrieben wurde. In den folgen-

den Jahrzehnten wurden an diesem Netz kontinuierlich Anpassungen vorgenommen (BVB 2021). 

Auch aufgrund der langen Historie des Netzes in der Region Basel weist diese eine sehr hohe Haltestel-

lendichte auf. Dies begünstigt den Zugang zu den öffentlichen Verkehrsmitteln für mobilitätseinge-

schränkte Personen, hat aber auch zur Folge, dass die Fahrzeuge im Stadtbereich langsamer unterwegs 

sind als auf moderneren Netzen. 

Nach einem Vergleich von Avenir Suisse (Schnell, Rühli et al. o. J.) liegt die durchschnittliche Verkehrsge-

schwindigkeit der öffentlichen Verkehrsmittel in Basel bei 7,3 km/h und somit deutlich unter anderen 

Schweizer Städten wie Zürich mit 10,4 km/h und Bern mit 9,4 km/h. 

1.2 Ziel der Arbeit 

Die Arbeit versucht die möglichen Auswirkungen aus einer Ausdünnung von Haltestellen auf verschiede-

nen Tram- und Buslinien zu Untersuchen. Mithilfe des GVMB sollen die Fahrgastzahlen, welche aus einer 

solchen Ausdünnung resultieren würden, untersucht werden. Die Beschleunigung soll hierbei ausreichend 

sein, um Kosten Einsparungen im Bereich der Linienbetreiber zu ermöglichen und die Fahrt für Passagiere 

zu kürzen. Die in dieser Arbeit untersuchten Linien umfassen die Tramlinien Linie 6 und 8 sowie die Busli-

nie 34. 
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2 Literatur 

2.1 Bisherige Pläne zur Beschleunigung des Tramnetzes 

Die Fahrgastzahlen auf dem Netz der Basler Verkehrs-Betriebe (BVB) waren in den Jahren 2015 bis 2019 

vor der Coronapandemie leicht rückläufig. So waren 2015 noch 133,5 Mio. Fahrgäste mit den öffentlichen 

Verkehrsmitteln unterwegs (BVB 2015), 2019 hingegen waren es noch 126,6 Mio. (BVB 2019). In den 

Folgejahren sind die Zahlen aufgrund der Coronapandemie und ihren Auswirkungen nicht vergleichbar.  

Die BVB sind sich der rückläufigen Zahlen bewusst und versuchen entsprechende Massnahmen zu treffen 

(Schreier 2020).  Zu diesen Massnahmen gehörten unter anderem eine geplante Integration von Mikro-

mobilität in das Angebot des ÖV, aber auch das Aufheben und zusammenlegen von Haltestellen zur Be-

schleunigung des Netzes.  

So wurde entschieden die Haltestellen Airolostrasse, Im Westfeld zwischen den Jahren 2024 und 2028 

aufzuheben. Zusätzlich sollen auch die Stationen Bernerring und Laupenring zusammengelegt werden. 

Weiterhin stehen auch Streichungen und Zusammenfassungen für die Haltestellen Ensisheimerstrasse, 

Musical Theather, Riehenring, St.-Johanns-Tor und Mülhauserstrasse in der Diskussion (Baumgartner 

2021).  

Die Pläne treffen sowohl in der allgemeinen Bevölkerung als auch in der Politik auf Widerstand. So wurde 

auf dem Bruderholz eine Petition lanciert, welche auch Zukünftig die Bedienung der Haltestelle Airolos-

trasse fordert (Schrade 2023). Im Grossen Rat wurde 2021 eine Motion eingereicht, sie fordert einen Ma-

ximalabstand von 300 m von jeder Haustür und Geschäftseingang zur nächstmöglichen Haltestelle (Jer-

mann 2021). Die Motion wurde am 09.02.2022 mit 66 zu 19 abgelehnt (Grosser Rat 2022). 

2.2 Optimale Haltestellenabstände 

Wie weit Passagiere bereit sind zu Haltestellen des öffentlichen Verkehrs zu laufen, ist Thema vieler aka-

demischer Diskussionen. Diese Annahme beeinflusst, wie weit die Haltestellen auf den jeweiligen Linien 

auseinander sein sollten. 

Nach Vuchic (2005) ist davon auszugehen, dass die meisten potenziellen Nutzer eines ÖV-Netzes, welche 

sich in einem Abstand von 400 m einer Station befinden dieses auch Nutzen werden. Um eine geeignete 

Balance zwischen Reisegeschwindigkeit und Netzabdeckung zu erhalten, sollte der Abstand zwischen Hal-

testellen somit nicht kleiner sein als 300-500 m.  

Für Linien, welche eine lokale Bedienfunktion erfüllen wird als optimale Haltestellendistanz oft ein Wert 

zwischen 400 und 800 Metern genannt (Walker 2009). Die optimale Haltestellendistanz nimmt mit zuneh-

mender mittlerer Gesamtreisedistanz pro Passagier zu. So ist das ausschlaggebende Kriterium für die 

Wahl des ÖV weiterhin die Reisezeit von Tür zu Tür (Weinstein Agrawal, Schlossberg et al. 2008). Schäffe-

ler (2004) fand für eine mittlere Reisedistanz von 2 km einen idealen Haltestellenabstand von 550 m. 

In einer Studie der McGill Universität wurden die Geh Distanzen der Passagiere zu ihren jeweiligen Halte-

stellen untersucht. (El-Geneidy, Grimsrud et al. 2014) Nach jener Untersuchung liegen die typischen Geh 

Distanzen deutlich über den 400 m. Selbst bei Lokalen Buslinien legt ein Viertel der Passagiere weitere 

Distanzen zurück. Nach der Studie liegt die akzeptierte Gehdistanz wohl im Bereich von 520 m.  
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Abb. 1 Service Abdeckung einer Linie mit unterschiedlichen Haltestellenabständen 

 

Quelle:  Angepasste Abbildung basierend auf (Walker 2009). 

 

Während die Abdeckung mit zunehmender Haltestellendistanz auf einer Linie allgemein abnimmt, nimmt 

auch die Fläche ab, welche Mehrfach abgedeckt ist, sich also im Einzugsbereich mehrerer Haltestellen 

befindet. In der folgenden Tabelle soll für eine fiktive 3 km lange Linie mit unterschiedlichen Halteabstän-

den die Abdeckungsgrade dargestellt werden. Es wird von einem Service Radius von 400 Metern ausge-

gangen.  Auf eine aufwändigere Darstellung der Isochronen wurde im Modell verzichtet. Für Haltestellen-

abstände von 300 m und 500 m ergeben sich folgende Werte: 

Tab. 1 Abdeckung nach Haltestellenabständen 

Haltestellenabstand 300m 500m 

Anzahl Haltestellen 11 7 
Anteil abgedeckt 93.6% 90% 
Einfach abgedeckt 26.8% 64.3% 
Doppelt abgedeckt 66.8% 25.7% 
Anteil nicht abgedeckt 6.4% 10% 

 

Bombardier rechnet für die 7-teiligen Fahrzeuge des Typs Flexity der BVB mit einer durchschnittlichen 

Beschleunigung von 0,64 m/s2  und einer regulären Verzögerung von 1,3 m/s2 (Bombardier Transportation 



Wirkung einer Ausdünnung von ÖV-Haltestellen in Basel  Januar 2024 

 

Seite 10/77 

2014). Für die folgende Berechnung wird von einer maximalen Streckengeschwindigkeit von 50 km/h aus-

gegangen.  

 ὙὩὭίὩᾀὩὭὸ ᾀύὭίὧὬὩὲ ὛὸὥὸὭέὲὩὲȢȡὸ  6ÕÃÈÉÃ ςππυ 

Die maximale Streckengeschwindigkeit wird nicht erreicht. Die Standzeit in der Berechnung wird mit 25s 

pro Haltestelle angenommen. Somit ergeben sich folgende Werte für Reisezeiten und Geschwindigkeiten. 

Tab. 2 Berechnung durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 

Haltestellenabstand 300m 500m 

Reisezeit zwischen Stationen ts (s) 36.7 47.3 
Bewegzeit (s) 367 284 
Standzeit (s) 225 125 
Reisezeit End-to-end (s) 592 409 
Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) 12.2 17.6 

 

2.3 Vergleich 

Im Folgenden soll ein Vergleich aus einigen ausgewählten Städten mit Tram und Light-Rail-Transit (LRT) 

Netzwerken aus der ganzen Welt. Dabei wurden hauptsächlich Städte ausgewählt dessen Netzwerke ei-

ner neueren Generation angehören als jenes in Basel.  

Tab. 3 Vergleich Haltestellenabstände von Tram Systemen 

Stadt Eröffnung Strecken-länge 

(km) 

Haltestellen-

zahl 

Durchschnittliche Haltestel-

lendistanz (km) 

Tunis, TU4 1985 61.3 83 0.746 

Île-de-France, FR1 1992 126 235 0.712 
Sydney, AU4 1997 24.7 42 0.623 
Strassburg, FR4 1994 71.8 90 0.537 
Bern, CH2 1890 30 71 0.409 
Basel, CH3 1895 79 191 0.402 
Zürich, CH4 1882 97 221 0.400 

 1(Statista 2023) 2(Bernmobil 2017) 3(BVB 2015) 4Bemessung nach GIS, Anhang A 

Hierbei ist festzustellen, dass insbesondere die französischen Tramsysteme deutlich grössere Haltestel-

lenabstände haben als Basel. Der Vergleich mit anderen Schweizer Städten zeigt, dass Basel in diesem 

Vergleich auf ähnlichem Gelände Unterwegs ist. Diese Systeme gehören auch können auch aufgrund ihres 

Alters in eine ähnliche Kategorie wie Basel gestellt werden. Die Haltestellenabstände bei neueren Syste-

men befinden sich zwischen 500 m und 700 m. 

2.4 Fazit 

Welche Haltestellen in den konkreten Fällen für die Modellierung entfernt bzw. zusammengelegt werden 

wird anhand einer Abwägung auf Basis von relevanten GIS Daten entschieden. Basierend auf den 



Wirkung einer Ausdünnung von ÖV-Haltestellen in Basel  Januar 2024 

 

Seite 11/77 

Ergebnissen aus der Literatur sowie dem Vergleich wurde jedoch entschieden allgemein folgende Halte-

stellenabstände anzustreben.  

¶ 400 ς 600 Meter in der Innenstadt sowie in Gebieten mit ausgeprägter Aktivitätendichte 

¶ 500 ς 700 Meter in den Vororten 

Zusätzlich zum Fahrzeitgewinn für Fahrgäste entsteht durch die Beschleunigung eine Chance zu Kosten-

einsparungen auf Seiten der Linienbetreiber. So wurde in dieser Arbeit versucht entlang der untersuchten 

Linien einen ausreichend Zeitgewinn zu realisieren, um entweder ein gleichbleibendes Angebot mit weni-

ger Ressourceneinsatz oder ein verbessertes Angebot mit gleichem Ressourceneinsatz fahren zu können. 

3 GIS-Methodik zur Überprüfung der Haltestellensituation 

3.1 Problemstellung und Ziel 

Von einer Beschleunigung des ÖV-Netzes sollten möglichst viele Reisende profitieren können und mög-

lichst wenige von Haltestellenaufhebungen direkt betroffen sein. Deshalb wurde für die Auswahl der Hal-

testellen, welche für eine solche Beschleunigung aufgehoben werden könnten auf eine Methodik gesetzt, 

welche sich die geografische Auswertung und Darstellung von Daten zunutze macht. Mit GIS wurden ver-

schiedene Datenebenen für 3 ausgesuchte Linien verschnitten und für jede Haltestelle relevante Entschei-

dungskriterien berechnet. Ziel ist es eine ausreichende Anzahl von aufzuhebenden Haltestellen zu identi-

fizieren, um relevante Einsparungen bei den Betriebskosten erzielen zu können und dabei die kleinstmög-

liche Anzahl an Einwohnern und Arbeitsplätzen vom Netz und den jeweiligen Linien abzuhängen. 

Die Ermittlung erfolgte in QGIS 3.28.3 (Firenze). QGIS ist eine Open-Source Geoinformationssoftware wel-

che sich für die Bearbeitung, Betrachtung, Auswertung und Darstellung räumlicher Daten eignet. In dieser 

Arbeit wäre auch eine Wahl der Haltestellen anhand anderer Daten, z.B. Ein- und Aussteigezahlen und 

anderer Software möglich gewesen. TransCAD stand zu diesem Zeitpunkt der Arbeit aber noch nicht zur 

Verfügung. 

3.2 Daten 

Die Strukturdaten bezüglich Einwohner, Arbeitsplätze und Demografie lagen in Form eines Hektarrasters 

vor.  Diese Daten stammen vom Bundesamt für Statistik (STATPOP 2019). Sie enthalten für jeweils ein 

Hektar die Bevölkerungszahl aufgeteilt nach Altersgruppen und Geschlecht sowie auch die Anzahl Arbeits-

plätze nach Arbeitsbereich. Auch sind die Daten bezüglich der Besitzrate von Fahrzeugen und ÖV-Abon-

nemente im Hektarraster verfügbar, diese wurden für die GIS-Analyse jedoch nicht verwendet. Zusätzlich 

wurde das Kartenmaterial von OpenStreetMap (OSM) genutzt. Aus OSM stammen insbesondere die Kar-

tenebene der Gebäudegrundrisse, welche für die räumliche Verfeinerung der Hektarrasterdaten genutzt 

wurde. Ausserdem ist das Kartenmaterial welches als Hintergrund in Kartendarstellungen verwendet 

wurde von OSM. 
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3.3 Methodik 

3.3.1 Verschneidung Strukturdaten und Gebäudegrundrisse 

Die Daten aus dem Hektarraster wurden auf die Gebäudegrundrissfläche nach OSM projiziert. Die Ein-

wohner und Arbeitsplatzdichte eines Rasterblocks bezieht sich nicht mehr auf 10'000 m2, sondern auf die 

darin vorkommende Grundrissfläche (Abb. 2). Es wurde angenommen, dass die Arbeitsplätze und Einwoh-

ner innerhalb eines Rasters gleich verteilt sind. Die jeweilige Gebäudehöhe wurde somit nicht betrachtet.  

Abb. 2: Strukturdaten der Bevölkerung auf Basis der Gebäudegrundrisse nach OSM und des Hektarras-

ters 

  

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 

3.3.2 Berechnung netzbasierte Isochronen 

Als Einzugsgebiet von Haltestellen wurde davon ausgegangen, dass Nutzer sich innerhalb von 400 m zur 

Haltestelle befinden sollten. Somit wurde für die Haltestellen im Raum Basel Isochronen erstellt, welche 

diesen Zugangsweg abbilden. Für die Erstellung wurde auf das QGIS Plugin Valhalla gesetzt. Valhalla er-

stellt die Isochronen auf Basis des OSM Netzes. Als Resultat entstehen somit mehrere Flächen auf Gebäu-

degrundrissen, welche im Einflussbereich einer Haltestelle liegen (Abb.3). 
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Abb. 3: Einzugsgebiet der Haltestelle Schifflände im Modell projiziert auf die Gebäudegrundrisse. 

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 

3.3.3 Mehrfachabdeckung 

Für die Auswertung wurden zusätzlich Daten bezüglich der Mehrfachabdeckung beziehungsweise insbe-

sondere zu jenen Gebieten erhoben, welche nur durch eine Haltestelle abgedeckt werden. 

Die Isochronen wurden untereinander Verschnitten und jene Gebiete entfernt, welche von mehreren Hal-

testellen abgedeckt sind. Ein Beispiel hierfür ist in Abb. 4 ersichtlich. 

Durch Unterscheidung welche Haltestellen in die Verschneidung eingeflossen entstehen unterschiedliche 

Kennwerte. Der Prozess wurde einmal für sämtliche Haltestellen im Bereich Basel ausgeführt (netzweite 

Abdeckung) und pro Linie einmal nur mit den Haltestellen dieser Linie (Linienbezogene Abdeckung). 
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Abb. 4: Linienbezogene Abdeckung durch die Haltestellen Riehen, Dorf; Bettingerstrasse und Pfaffenloh 

der Tramlinie 6. Bereiche in Blau werden nur durch eine der 3 Haltestellen erschlossen, Rot Bereiche 

sind im Erschliessungsbereich von 2 Haltestellen. 

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 

3.3.4 Indikatoren zur Haltestellenabdeckung 

Zur Identifikation von Haltestellen, welche aufgehoben werden könnten, wurden für alle Haltestellen im 

Raum Basel einige Grunddaten bestimmt. Die bestimmten Kennwerte waren die folgenden: 

¶ Haltestellenabstand  

¶ Erschlossene Bevölkerungszahl in 400 m Entfernung (ew) 

¶ Erschlossene Arbeitsplätze in 400 m Entfernung (ap) 

¶ Mehrfachabdeckung 

o Netzweit einfach erschlossene Bevölkerung (ewNSC) 

o Netzweit einfach erschlossene Arbeitsplätze (apNSC)  

o Linienbezogen einfach erschlossene Bevölkerung (ewLSC) 

o Linienbezogen einfach erschlossene Arbeitsplätze (apLSC) 

¶ Knotenpunkt 
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Haltestellenabstand (Intervall) 

Die Linie wurde in QGIS trassiert und mittels Feldrechner wurden die Haltestellenabstände entlang der 

trassierten Linie bestimmt. Hierbei ist zu beachten, dass die Haltestellen im Modell lediglich aus einem 

einzelnen Punkt bestehen. Die tatsächlichen Abstände können aufgrund der Haltestellenlänge und einem 

Versatz der jeweiligen Richtungshaltekanten von den bestimmten Werten abweichen.  

Erschlossene Bevölkerung/Arbeitsplätze in 400 m Entfernung (ew/ap) 

Die Einzugsisochronen wurden mit den Strukturdaten auf Gebäudegrundrissbasis geschnitten. Sowohl die 

Bevölkerung als auch die Arbeitsplätze können von mehreren Haltestellen bedient werden, diese werden 

in dieser Ermittlung jeder Haltestelle zugerechnet. 

Netzweit einfach abgedeckte Bevölkerung/Arbeitsplätze (ewNSC/apNSC) 

Die Einzugsbereiche sämtlicher Haltestellen im Raum Basel wurden untereinander geschnitten und Berei-

che, welche durch mehr als eine Haltestelle abgedeckt werden, entfernt. Somit verblieben lediglich die 

Gebiete, welche sich nur im Einzugsbereich einer Haltestelle befinden. Haltestellen, bei welchen ein be-

sonders grosser Wert an einfach abgedeckter Bevölkerung oder Arbeitsplätzen anfällt, sollten im Sinne 

einer ausreichenden Netzabdeckung nicht entfernt werden. Bei der Ermittlung wurde der variierenden 

Bedienhäufigkeit von unterschiedlichen Haltestellen keine Rechnung getragen. 

Linienbezogen einfach abgedeckte Bevölkerung/Arbeitsplätze (ewLSC/apLSC) 

Die Einzugsbereiche der Haltestellen einer einzelnen Linie wurden untereinander geschnitten und Poly-

gone, welche durch mehr als eine Haltestelle abgedeckt wurden entfernt. Durch die Restriktion auf die 

Linie ist sichergestellt, dass sämtliche Haltestellen die gleiche Mindestattraktivität in Form der Bedienhäu-

figkeit erfüllen.  
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Abb. 5: Einfach Abgedeckte Gebäudegrundrissfläche entlang der Linie 34. Orange Bereiche werden nur 

durch eine Haltestelle der Linie 34 bedient. Können aber durch alternative Haltestellen anderer Linien 

welche nicht von der Linie 34 bedient werden ebenfalls abgedeckt sein.  

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 

Knotenpunkt 

Jeder Haltestelle wurde zusätzlich ein Disqualifikationskriterium «Knotenpunkt» zugeordnet. Eine Halte-

stelle welche als Umsteigeknoten zwischen unterschiedlichen Linien einzustufen ist, wurde nicht ange-

passt. Auf Abschnitten, auf denen mehrere Haltestellen mit mindestens einer Linie geteilt werden, wurde 

nur jene Haltestelle als Knotenpunkt eingestuft welche die meisten Umsteigemöglichkeiten bietet, z.B. 

Schifflände, aber nicht Marktplatz. Besteht die Umsteigebeziehung nur zu einer weiteren Linie so wurde 

die letzte Haltestelle gewählt, bevor sich die Linien Trennen, bzw. die erste ab welcher sie auf gleicher 

Spur unterwegs sind. Die Endstationen der Linien wurden ebenfalls als Knotenpunkt eingestuft unabhän-

gig von tatsächlich verfügbaren Verbindungen an den Endhaltestellen.  

Keine Verschiebung der Haltestellenstandorte 

Um den Umfang dieser Arbeit erreichbar zu halten, wurden keine Haltestellen verschoben oder zusam-

mengelegt. Für verschiedene Haltestellen wäre hierbei zusätzlich eine Anpassung am Zugrunde gelegten 

Infrastrukturnetz notwendig gewesen. 
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3.3.5 Zeitgewinn pro Haltestelle 

Auf den Haltestellen der 3 Linien wird nach dem Fahrplan eine mittlere Haltezeit für den Fahrgastwechsel 

von 12 Sekunden gerechnet (Median).  

Als Geschwindigkeit vor und nach den Haltestellen wurde von 40 km/h ausgegangen. Es ist davon auszu-

gehen, dass dieser Wert in der Innenstadt nicht erreicht wird, in weiter aussenliegenden Gebieten jedoch 

eher überschritten wird. Die Beschleunigung und reguläre Verzögerung entsprechen den in Kapitel 2.2 

verwendeten Werten von 0,64 m/s2 zur Beschleunigung und 1,3 m/s2 zur Verzögerung (Bombardier Trans-

portation 2014). 

Die Verzögerung von 40 km/h auf 0 km/h benötigt 8,55 s und 47,5 m, zur Beschleunigung sind es weitere 

17,36 s und 96,5 m. Somit werden insgesamt 25,91 s für den Beschleunigungs- und Bremsvorgang aufge-

wendet. Könnte auf der gleichen Distanz mit 40 km/h durchgefahren werden so wären nur 12,95 s not-

wendig.  

Wird von einer Geschwindigkeit von 25 km/h ausgegangen, liegt der Zeitgewinn bei 8,1 s, mit 60 km/h 

sind es 19,4 s. 

Für den kombinierten Zyklus zur Türöffnung und Schliessung wurde von insgesamt weiteren 5 Sekunden 

ausgegangen. 

Somit wird für einen möglichen Zeitgewinn pro Haltestelle von 30 Sekunden angenommen.  

3.3.6 Auswahlverfahren 

Zur Wahl welche Haltestellen gestrichen werden könnten wurde ihnen ein Prioritätswert zugewiesen. 

Dieser Prioritätswert wurde mit der folgenden Formel ermittelt: 

ὖὶὭέὶὭὸßὸ ὌὥὰὸὩίὸὩὰὰὩὲὭὲὸὩὶὺὥὰὰᶻρ ὩύὔὛὅὥὴὔὛὅzρ ὩύὒὛὅὥὴὒὛὅ 

Ein hoher Prioritätswert weist auf Haltestellen hin, welche nicht aufgehoben werden sollten. Im Folgen-

den wurden die Prioritätswerte vereinfacht und in aufsteigender Reihenfolge durchnummeriert. Ein Prio-

ritätswert von 2 entspricht jener Haltestelle, welche als Zweites aufgehoben werden sollte. 

Das Ziel der Formel war es Haltestellen, welche für besonders viele Einwohner und Arbeitsplätze die ein-

zige Zugangsstelle zum ÖV-Netz darstellen, nicht zu entfernen. Sowohl Einwohner als Arbeitsplätze wur-

den als gleichermassen wichtig eingestuft. Die tatsächliche Verkehrserzeugung der einzelnen kann aber 

unterschiedlich sein, dem wurde keine Rechnung getragen. 

Die Haltestellen wurden in aufsteigender Reihenfolge des Prioritätswerts gewählt. Es wurden jedoch nicht 

2 aufeinanderfolgende Haltestellen aufgehoben, so kann es sein, das Haltestellen mit höherem Prioritäts-

wert entfernt wurden. Dieser Prozess wurde wiederholt, bis die gewünschte Beschleunigung erreicht 

wurde. Hierbei wurde zwischen zwei Varianten unterschieden. 

¶ Variante A (Betriebskosteneinsparung): Es wurde darauf geachtet, dass auf den gesamten Um-

lauf betrachtet ein Fahrzeug und Fahrer eingespart werden können. Auf den untersuchten Linien 

entspricht dies einer Beschleunigung von 7,5 Minuten pro Umlauf 

¶ Variante B (Taktverdichtung): Um die Attraktivität der Linie angesichts der aufgehobenen Halte-

stellen zu steigern wurde der Takt auf 6 Minuten verdichtet. Um dies mit möglichst geringen Be-

trieblichen Kosten zu ermöglichen wurde darauf geachtet, dass nur eine zusätzliche Fahrzeug-
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/Fahrerkombination auf der Linie zum Einsatz kommen muss. Mögliche Kapazitätsbeschränkun-

gen der durch die Linie genutzten Infrastruktur wurden dabei aber nicht berücksichtigt. 

Die durch die jeweiligen Haltestellen abgedeckten Populationswerte sowie Anzahl Arbeitsplätze können 

dem Anhang B entnommen werden. 

3.4 Anwendung auf drei Linien 

Die untersuchte Beschleunigung in dieser Arbeit beschränkte sich aufgrund des Arbeitsumfangs auf drei 

Linien. Hierfür wurden die Tramlinien 6 und 8 sowie die Buslinie 34.  

Die Tramlinien 6 und 8 wurden gewählt da es sich hierbei um die meistgenutzten Linien im Netz der BVB 

handelt und somit die grösstmögliche Veränderung durch die Anwendung auf diese Linien erhofft wurde. 

Die meistgenutzten Buslinien der BVB sind die Linien 36 und 50. Beide Linien stellen einen speziellen Fall 

dar und wurden für die Effektuntersuchung als weniger geeignet eingestuft. Die Linie 36 verbindet eine 

Vielzahl anderer Linien ausserhalb des Zentrums. Aufgrund dieser zahlreichen Umsteigehaltepunkte 

wurde angenommen, dass relevante Reisezeitgewinne nicht realistisch sind. Die Linie 50 verbindet den 

Bahnhof SBB mit den Euroairport Basel-Mulhouse-Freiburg und stellt bereits heute eine Expressverbin-

dung dar. Auch für die Linie 50 schien es nicht realistisch relevante Reisezeitgewinne umzusetzen. 

Durch die Beschränkung auf die drei Linien ist davon auszugehen, dass die Effekte bezüglich Passagierzah-

len nur bedingt dargestellt werden. Der tatsächliche Effekt auf die Passagierzahlen ist nur für Wegbezie-

hungen gegeben, für welche der kürzeste Weg die Nutzung einer dieser Linien vorsieht. 

Für Haltestellen, welche von mehr als einer Linie angefahren werden, jedoch nicht als Knotenpunkt ein-

gestuft wurden, z.B. Haltestelle Marktplatz, wurde diese Haltestellen bei allen Linien gestrichen, welche 

diese Haltestelle bedienen. Die dadurch auf den betroffenen Linien entstehenden Fahrzeitgewinne auf 

wurden auch in dem im Modell hinterlegten Fahrplänen angepasst.  

3.5 Linie 6 

Die Linie 6 verbindet Allschwil über die Basler Innenstadt mit Riehen. Sie nutzt dabei die Innerstädtische 

Achse vom Barfüsserplatz über die mittlere Rheinbrücke zum Claraplatz und zum Badischen Bahnhof.  Mit 

33,04 Millionen Personenkilometern im Jahr 2022 ist sie die Linie mit der grössten Transportleistung im 

Netz der BVB (BVB 2022).  

Die Reisezeit von Allschwil, Dorf nach Riehen, Grenze beträgt 45 Minuten. Inklusive Wende- und Pausen-

zeiten braucht ein Fahrzeug für einen Umlauf 1 Stunde 45 Minuten. Somit befinden sich im Regelverkehr 

mit einem 7.5-Minuten-Takt 14 Fahrzeuge im Einsatz. Eine durch Fahrzeitverringerung erzielte Reduktion 

auf 13 Fahrzeuge würde also tagsüber die Betriebskosten um rund 7 % reduzieren. 

Zur Realisierung der Variante A ist ein Zeitgewinn von 7,5 Minuten pro Umlauf notwendig. Für die Variante 

B müsste die Umlaufzeit um 15 Minuten reduziert werden. 
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Abb. 6: Linie 6 mit ihren Haltestellen und Einzugsgebiet 

 

Quelle:  Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 
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Tab. 4: Haltestellen der Linie 6 

Haltestelle Knoten- 

punkt 

Distanz  

(m) 

Intervall 

 (m) 

Priorität Status 

(Beschl.) 

Status  

(6-min-Takt) 

A., Dorf Ja 0 0    
A., Binningerstrasse Ja 230,1 230,1    
A., Gartenstrasse Ja 554,5 324,4    
A., Ziegelei Nein 939,6 385,1 18  Aufgeh. 
A., Kirche Nein 1446,4 506,8 17   
A., Merkurstrasse Nein 1777,5 331,1 13  Aufgeh. 
A., Lindenplatz Nein 2073,1 295,6 15   
B., Morgartenring Ja 2482,4 409,3    
B., Allschwilerplatz Nein 2873,2 390,8 16  Aufgeh. 
B., Brausebad Ja 3319,4 446,2    
B., Schützenmattstr. Ja 3604,1 284,7    
B., Holbeinstrasse Nein 4016,3 412,2 4 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Heuwaage Ja 4374,9 358,6    
B., Theater Nein 4655,5 280,6 1 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Barfüsserplatz Ja 4835,8 180,3    
B., Marktplatz Nein 5314,9 479,1 2 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Schifflände Ja 5521,9 207,0    
B., Rheingasse Nein 5863,8 341,9 5 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Claraplatz Ja 6010,2 146,4    
B., Clarastrasse Nein 6294,3 284,1 14  Aufgeh. 
B., Messeplatz Ja 6532,9 238,6    
B., Gewerbeschule Nein 6797,1 264,2 10  Aufgeh. 
B., Badischer Bahnhof Ja 7218,3 421,2    
B., Hirzbr./Claraspital Nein 7585,8 367,5 19   
B., Eglisee Nein 8048,9 463,1 12  Aufgeh. 
R., Habermatten Ja 9124,9 1076,0    
R., Niederholzboden Nein 9676,0 551,1 11   
R., Burgstrasse Nein 9986,9 310,9 7 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Pfaffenloh Nein 10314,7 327,8 9   
R., Bettingerstrasse Nein 10913,6 598,9 8 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Dorf Ja 11192,4 278,8    
R., Fondation Beyeler Nein 11482,0 289,6 3 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Weilstrasse Ja 11771,0 289,0    
R., Lörracherstrasse Nein 12139,0 368,0 6 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Grenze Ja 12408,8 269,8    

 

Um den gesamten notwendigen Zeitgewinn für die Variante B mittels Aufhebungen von Haltestellen zu 

realisieren wäre es notwendig 15 Haltestellen aufzuheben. Nach den Ausschlusskriterien ist dies nicht 

möglich. Die verbleibende Umlaufverkürzung von 1 Minute wird zulasten der Wende- und Pufferzeit an 

den Endhaltestellen gehen. 
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3.6 Linie 8 

Die Linie 8 verbindet Bachletten über die Basler Innenstadt mit Weil am Rhein. Für das Tramnetz 2030 soll 

sie vom Bahnhof, Weil am Rhein bis zum Läublinpark verlängert werden. In der Innenstadt nutzt sie die 

gleiche Achse wie die Linie 6. Sie ist mit 31,62 Millionen Personenkilometer die Linie mit dem Dritthöchs-

ten Transportleistung im Netz der BVB. Sie verzeichnet jedoch mit 13,07 Millionen Einsteigern die meisten 

Passagiere (BVB 2022). 

Die Reisezeit von Basel, Neuweilerstrasse bis Weil am Rhein, Bahnhof dauert 40/42 Minuten. Inklusive 

Wende- und Pausenzeiten braucht ein Fahrzeug für einen Umlauf 1 Stunde 30 Minuten. Somit befinden 

sich im Regelverkehr mit einem 7,5-Minuten-Takt 12 Fahrzeuge im Einsatz. Eine durch Fahrzeitverringe-

rung erzielte Reduktion auf 11 Fahrzeuge würde also tagsüber die Betriebskosten um rund 8 % reduzieren. 

Zur Realisierung der Variante A ist ein Zeitgewinn von 7,5 Minuten pro Umlauf notwendig. 

Für die Variante B müsste die Umlaufzeit um 12 Minuten reduziert werden. 

Abb. 7: Linie 8 mit ihren Haltestellen und Einzugsgebiet 

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 
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Tab. 5: Haltestellenabstände auf der Linie 8 

Haltestelle Knoten- 

punkt 

Distanz  

(m) 

Intervall 

 (m) 

Priorität Status 

(Beschl.) 

Status  

(6-min-Takt) 

B., Neuweilerstrasse Ja 0,6 0    
B., Im Langen Loh Nein 195,2 194,6 10 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Neubad Ja 593,9 398,7    
B., Laupenring Nein 864,2 270,3 1 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Bernerring Nein 1035,6 171,4 5   
B., Bundesplatz Nein 1488,0 452,4 3 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Schützenhaus Ja 1766,9 278,9    
B., Zoo Bachletten Nein 2112,3 345,4 7 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Markthalle Ja 2589,1 476,8    
B., Bahnhof SBB Ja 2966,0 376,9    
B., Aeschenplatz Ja 3437,0 471,0    
B., Bankverein Ja 3774,5 337,5    
B., Barfüsserplatz Ja 4026,1 251,6    
B., Marktplatz Nein 4504,9 478,8 6 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Schifflände Ja 4711,9 207,0    
B., Rheingasse Nein 5053,9 342,0 8 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Claraplatz Ja 5197,5 143,6    
B., Kaserne Nein 5460,0 262,5 2 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Feldbergstrasse Ja 5754,5 294,5    
B., Bläsiring Nein 6015,1 260,6 11  Aufgeh. 
B., Dreirosenbrücke Ja 6253,8 238,7    
B., Ciba Nein 6555,7 301,9 12  Aufgeh. 
B., Wiesenpl./Inselstr. Nein 6925,1 369,4 15   
B., Kleinhüningen Ja 7409,8 484,7    
B., Kleinhüningeranlage Nein 7737,3 327,5 14   
W., Grenze Nein 8355,1 617,8 9 Aufgeh. Aufgeh. 
W., Dreiländerbrücke Nein 8580,9 225,8 4   
W., Riedlistr./Kesselhaus Nein 9062,4 481,5 13  Aufgeh. 
W., Bahnhof Ja 9887,6 825,2    

 

Um den gesamten notwendigen Zeitgewinn für die Variante B mittels Aufhebungen von Haltestellen zu 

realisieren wäre es notwendig 12 Haltestellen aufzuheben. Nach den Ausschlusskriterien ist dies nicht 

möglich. Die verbleibende Umlaufverkürzung von 1 Minute würde zulasten der Wende- und Pufferzeit an 

den Endhaltestellen gehen. 

Ein spezieller Fall stellt die Haltestelle Weil am Rhein, Grenze dar. Sie wird nur in Richtung Basel, Neuwei-

lerstrasse bedient und dient auch der Zollkontrolle. Um staatlichen Anforderungen gerecht zu werden ist 

es wohl nicht möglich diese Haltestelle aufzuheben.  
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3.7 Linie 34 

Die Linie 34 verbindet Bottmingen über die Universität und Kleinbasel mit Riehen. Mit 16,46 Millionen 

Personenkilometern befindet sie sich nach den Linien 36 und 50 an Dritter Stelle der Buslinien. 

Die Reisezeit von Bottmingen, Schloss nach Riehen, Bahnhof beträgt 43 Minuten. Zusätzlich fährt verdich-

tend alle 15 Minuten ein Bus auf der Teilstrecke von Bottmingen, Schloss nach Riehen, Otto-Wenk-Platz. 

Die Reisezeit auf diesem Abschnitt ist 35 Minuten. Die Fahrzeuge wechseln zwischen den Endstationen 

Riehen, Bahnhof und Riehen, Otto-Wenk-Platz bei aufeinanderfolgenden Kursen. 

Für 2 Umläufe benötigt ein Fahrzeug 3h mit folgenden Wendezeiten:  

 Bottmingen, Schloss: 7 Min 

 Riehen, Bahnhof: 3 Min 

 Riehen, Otto-Wenk-Platz: 4 Min 

Es befinden sich 12 Fahrzeuge auf der Linie im Einsatz. 

Zur Realisierung der Variante A ist ein Zeitgewinn von 15 Minuten pro 2 Umläufe notwendig, oder 7.5 

Minuten auf dem Umlaufteilstück zwischen Bottmingen, Schloss und Riehen, Otto-Wenk-Platz. 

Für die Variante B müsste die Zeit für 2 Umläufe um 24 Minuten reduziert werden. Alternativ könnte die 

Zeit auf dem Umlaufteilstück zwischen Bottmingen, Schloss und Riehen, Otto-Wenk-Platz um 12 Minuten 

reduziert werden. 
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Abb. 8: Linie 34 mit ihren Haltestellen Einzugsgebieten 

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 
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Tab. 6: Haltestellenabstände auf der Linie 34 

Haltestelle Knoten- 

punkt 

Distanz  

(m)  

Intervall  

(m) 

Priorität Status 

(Beschl.) 

Status  

(6-min-Takt) 

Bot., Schloss Ja 0 0    

Bot., Blauenstrasse Nein 500,3 500,3 17  Aufgeh. 
Bin., Zeigerweg Nein 881,3 381,0 11   
Bin., Spiegelfeld Nein 1229,4 348,1 2 Aufgeh. Aufgeh. 
Bin., Kronenplatz Ja 1730,1 500,7    
Bin., Hohle Gasse Nein 2216,5 486,4 14  Aufgeh. 
B., Zoo Dorenbach Ja 2542,9 326,4    
B., Rütimeyerplatz Nein 3108,1 565,2 16  Aufgeh. 
B., Schützenhaus Ja 3612,4 504,3    
B., Schützenmattstrasse Ja 3851,6 239,2    
B., Synagoge Nein 4147,3 295,7 3 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Universität Ja 4537,0 389,7    
B., Universitätsspital Nein 5076,5 539,5 19   
B., Schifflände Ja 5304,7 228,2    
B., Rheingasse Nein 5645,7 341,0 4 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Claraplatz Ja 5791,1 145,4    
B., Wettsteinplatz Ja 6299,3 508,2    
B., Rosengartenweg Nein 6716,2 416,9 8 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Peter Rot-Strasse Nein 6994,3 278,1 9   
B., Wettsteinallee Ja 7539,4 545,1    
B., Im Heimatland Nein 8005,4 466,0 13 Aufgeh. Aufgeh. 
B., Käferholzstrasse Nein 8284,6 279,2 18   
B., Drei Linden Nein 8852,6 568,0 15   
R., Gotenstrasse Nein 9260,8 408,2 1 Aufgeh. Aufgeh. 
R.N., Bahnhof Ja 9599,7 338,9    
R., Otto-Wenk-Platz Ja 10043,7 444,0    
R., Rudolf Wackernagel-St Nein 10631,7 588,0 12   
R., Tiefweg Nein 11026,6 394,9 6 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Lachenweg Nein 11399,0 372,4 7   
R., Mühlestieg Nein 11761,9 362,9 5 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Bahnübergang Ja 12086,9 325,0    
R., Schmiedgasse Nein 12544,8 457,9 10 Aufgeh. Aufgeh. 
R., Bahnhof Ja 12740,9 196,1    

Da die Haltestellen nach Riehen, Otto-Wenk-Platz nur jeden zweiten Umlauf angefahren werden, ist es 

notwendig auf dieser Linie mehr Haltestellen aufzuheben, um die gewünschte Beschleunigung zu erhal-

ten. 

Um den gesamten notwendigen Zeitgewinn für die Variante B mittels Aufhebungen von Haltestellen zu 

realisieren wäre es notwendig zusätzliche Haltestellen aufzuheben. Mit Ausnahme des Universitätsspitals 

ist dies nach den Ausschlusskriterien nicht möglich. Die Haltestelle Universitätsspital wurde als zu wichtig 

angesehen. Die verbleibende Umlaufverkürzung von 3 Minuten für 2 Umläufe gehen zulasten der Wende- 

und Pufferzeit an den Endhaltestellen. 
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4 Modellierung 

4.1 Das Gesamtverkehrsmodell Region Basel 

Das Gesamtverkehrsmodell Region Basel (GVMB) ist ein aggregiertes Verkehrsmodell, welches den Ver-

kehr im Metropolraum Basel darstellen soll. In dieser Arbeit wurde ein Modell verwendet welches von 

Arendt Consulting für den Zustand 2016 erstellt und für 2019 angepasst (Arendt Consulting, Roland Müller 

et al. 2019).  

Das GVMB wurde mithilfe der Software TransCAD von Caliper Corporation entwickelt und umfasst 21'000 

Zonen, welche im Kernbereich Hektarfein aufgelöst sind. Das GVMB stellt die Netze für MIV, Fuss, Velo 

und ÖV anhand von Links zwischen einzelnen Knoten dar. 

4.2 ÖV-Netz 

Das ÖV-Netz des GVMB ist im Allgemeinen aufgeteilt auf 3 verschiedene Ebenen. Diese sind die Linien 

(routes), die physische Haltestelleninfrastruktur (physical stops) und die Haltepunkte welche eine Route 

mit einem «physical stop» verbinden (route stops). 

¶ Physical Stops 

Die physical stops stellen die physische Haltestelleninfrastruktur in der Region dar. Eine Linie, wel-

che an einer gegebenen Stelle halten soll, benötigt einen physical stop an jener Stelle. Sollte ein 

solcher bei der Erstellung einer Linie nicht vorhanden sein, erfragt TransCAD ob ein solcher erstellt 

werden soll. Bei der Erstellung einer Linie erkennt TransCAD an welchen physical stops die Linie 

vorbeiführt und fragt an, an welchen davon ein route stop erstellt werden soll. 

 

¶ Route Stops 

Die route stops verknüpfen eine Linie mit dem physical stop an welchem sie hält und dienen als 

Datenstruktur um routenspezifische Attribute zu speichern, wie zum Beispiel die Distanz entlang 

der Route sowie die Dauer bis zum Erreichen der nächsten Haltestelle. 

 

¶ Routes 

Die Routes entsprechen den tatsächlich befahrenen Linien, jedoch entspricht eine «Route» nur 

dem Befahren in einer Richtung mit einer gegebenen Start- und Zielhaltestellenkombination. Eine 

reguläre übliche Linie wie die Linie 6 wird dementsprechend auf 2 Routes aufgeteilt, eine je Rich-

tung. Für die Linien 34 und 8 existieren jeweils 4 Routes. Auf der Linie 34 je 2 für die Endhaltestel-

len «Otto-Wenk-Platz» und «Riehen, Bahnhof». Auf der Linie 8 existieren vereinzelt Kurse welche 

nur von/bis Kleinhüningen unterwegs sind, diese sind in eigenen Routes enthalten (Abb.9). 
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Abb. 9: Codierung der Linien nach Linienkonfiguration 

 

Quelle: S.74 (Arendt Consulting, Roland Müller et al. 2019) 
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4.3 Fahrplan 

TransCAD bietet die Option Fahrpläne nach Uhrzeit ins Modell einzuarbeiten. Im GVMB wurde von dieser 

Variante abgesehen. Die Definition der Fahrpläne auf den Linien erfolgt stattdessen, anhand definierter 

Taktzeiten und der in den Route stops definierten Fahrzeiten. In den Routes werden die Anzahl Kurse und 

der damit zusammenhängende Taktintervall definiert (Tab. 7). Hierbei kann zwischen der Anzahl Kursen 

für die Zeiträume 6 ς 22Uhr und 22 ς 6 Uhr unterschieden werden. Zusätzlich wird die Anzahl Kurse wäh-

rend der Morgenspitzenstunde (MS) und Abendspitzenstunde (AS) definiert.  

Tab. 7: Auszug Attributen Tabelle der Tramlinie 6 

Route_Name T_6_Allsch_RiehenG T_6_RiehenG_Allsch 
Route_ID 1175 1181 
Side R R 
Headway_DWV622 8 8 
Headway_AS 7.5 7.5 
Headway_MS 7.5 7.5 
Headway_NSP 7.5 7.5 
Anz_Kurse_0622 120 120 
Anz_Kurse_2206 10 10 
Anz_Kurse_DWV024h 130 130 
AnzKurse_MSP 8 8 
AnzKurse_ASP 8 8 
Mode 3 3 
LinkTime Weight 1 1 
MaxWeight 0 0 
Long_Name T-6-Allschwil-Riehen Grenze T-6-Riehen Grenze-Allschwil 
Betreiber BVB BVB 

Quelle: GVMB (Arendt Consulting, Roland Müller et al. 2019) 

Die Fahrzeiten zwischen den Haltestellen werden in den Attributen der Route Stops definiert. Sie müssen 

für jede Linie einzeln angegeben werden. Fahrzeiten werden als In Vehicle Travel Time (IVTT) festgehalten. 

Die Angabe erfolgt in Dezimalminuten und beschreibt die Zeit, welche vom gegebenen Route Stop bis zum 

nächsten Halt auf der Linie benötigt wird. Die Haltezeit an den jeweiligen Haltestellen wird in diese Fahr-

zeit mit einberechnet.   

4.4 Anpassung der Szenarien 

Für diese Arbeit wurde das Modell nach dem folgenden Ablauf angepasst. 

1. Erstellung Zusammenstellung von Routen, welche aufgrund aufgehobener Haltestellen ange-

passt werden müssen.  (Anhang C) 

 

2. Nach den gesammelten Routen 

a. Anpassung des Fahrplans. Die Fahrzeiten der Vorhaltestelle und der betroffenen Hal-

testellen, welche aufgehoben werden sollen, wurden zusammenaddiert und der 

Fahrzeitgewinn von 0,5 Minuten abgezogen. Beispielhaft sind die Anpassungen auf 

der Linie 1175 (Tram 6: Allschwil ς Riehen, Grenze) in Tabelle 8 dargestellt. Da 

TransCAD die Fahrzeit ansonsten falsch interpretieren würde, musste dies auf allen 
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betroffenen Linien getan werden, nicht nur jenen 3 welche anhand der GIS-Methodik 

untersucht wurden. 

b. Löschen der betroffenen Route Stops auf allen Linien 

Diese Änderungen wurden in einer ersten Version, der Variante A, gespeichert. Für die Variante B waren 

diese Anpassungen für zusätzliche Haltestellen und damit verbundene Linien notwendig. Auch wurde für 

die Variante B das Intervall und damit verbunden die Anzahl Kurse auf den untersuchten Linien angepasst.  

Tab. 8: Fahrplan der Linie 6, Allschwil, Dorf nach Riehen, Grenze nach dem GVMB 

ID Milepost 
Distance to  

Next Stop 
IVTT Basis IVTT A IVTT B Stop Name 

10356 0.01 0.15 0.9 0.9 0.9 A_Dorf 
10347 0.15 0.22 1.2 1.2 1.2 A_Binningerstr 
10343 0.37 0.23 1 1 1.9 A_Gartenstr 
10342 0.60 0.31 1.4 1.4 - A_Ziegelei 
10354 0.91 0.19 0.9 0.9 1.4 A_Kirche 
10349 1.10 0.20 1 1 - A_Merkurstr 
10352 1.30 0.24 1.6 1.6 1.6 A_Lindenpl 
10353 1.54 0.27 1.4 1.4 2.5 B_Morgartenring 
10348 1.81 0.28 1.6 1.6 - B_Allschwilerpl 
10350 2.08 0.19 1 1 1 B_Brausebad 
10351 2.27 0.27 1.3 2.5 2.5 B_Schützenm 
10355 2.54 0.19 1.7 - - B_Austrasse 
10336 2.73 0.19 1.2 2.2 2.2 B_Heuwaage 
10337 2.92 0.13 1.5 - - B_Theater 
10335 3.05 0.26 1.8 2.7 2.7 B_Barfüsserpl 
10775 3.31 0.20 1.4 - - B_Marktplatz 
10367 3.50 0.16 1.3 2.1 2.1 B_Schiffl 
10368 3.66 0.14 1.3 - - B_Rheing 
10357 3.80 0.14 0.7 0.7 1.6 B_Clarapl 
10346 3.94 0.20 1.4 1.4 - B_Clarastr 
10358 4.14 0.14 1.1 1.1 2.2 B_Messe 
10345 4.29 0.26 1.6 1.6 - B_GewSchul 
10344 4.54 0.21 1.3 1.3 1.3 B_Badischer_Bhf 
10359 4.75 0.33 1.1 1.1 2.6 B_Hirzbr 
10360 5.08 0.64 2 2 - B_Eglisee 
10361 5.72 0.33 1.4 1.4 1.4 R_Haberm 
10362 6.06 0.21 1 1.3 1.3 R_Niederholz 
10363 6.27 0.14 0.8 - - R_Burgstr 
10364 6.41 0.41 1.7 2.5 2.5 R_Pfaffenloh 
10339 6.82 0.19 1.3 - - R_Bettstr 
10365 7.01 0.17 1 1.5 1.5 R_Dorf 
10366 7.18 0.17 1 - - R_Beyeler 
10340 7.35 0.25 0.9 1.7 1.7 R_Weilstr 
10338 7.60 0.13 1.3 - - R_Löstr 
10341 7.73 - - - - R_Grenze 

Quelle: Auszug aus GVMB (Arendt Consulting, Roland Müller et al. 2019) mit eigener Ergänzung (IVTT A 

und B) 
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4.5 Anpassung der Auswertung 

Gebiete 

Zur Evaluation der Auswertung wurde das Modellgebiet in feinere Gebiete eingeteilt, für welche das 

GVMB im Rahmen des Gesamtdurchlaufs Daten rechnet. Im Innerstädtischen Bereich wurde hierbei auf 

die statistische Raumeinheit der Bezirke des Kantons Basel-Stadt zurückgegriffen. Ausserhalb von Basel-

Stadt wurde das Gebiet entlang ausgewählter Korridore in auf Gemeinden aufgeteilt. Die Aufteilung ge-

schah dabei in Kooperation mit einer Bachelorarbeit zum S-Bahn-Netz Basel von Noè Fiabane, weshalb 

auch Korridore, welche das Tram- und Busnetz nicht betreffen detailliert dargestellt wurden. Alle Zonen 

sind in Anhang E aufgeführt. 

Abb. 10: Gebiete im Bereich um Basel-Stadt  

 

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM  
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4.6 Berechnung 

Die Berechnung des GVMB wickelt sich durch eine Vielzahl von Makros ab, welche einzelnen Aspekte des 

Modells berechnen. Ein Grossteil der Makros werden im Rahmen eines Gesamtdurchlaufs automatisch 

berechnet. Es besteht aber auch die Möglichkeit gewisse Makros einzeln zu starten. 

Zur Prüfung, ob eine Variante korrekt implementiert wurde, kann das Makro «umlegung_oev_dwv» aus-

geführt werden. Dieses Makro führt mit den bestehenden Quell-/Zielmatrizen eine Zuordnung auf die ÖV-

Routen aus. Da keine neuen Quell-/Zielmatrizen und keine neue Verkehrsmittelwahl berechnet wird, ist 

die benötigte Rechenleistung für die Ausführung dieses Makros gering.  Durch die Berechnung werden 

die Belastungen auf den Routen neu zugewiesen. Es findet jedoch keine Evaluation statt, ob das ÖV-Netz 

als gesamtes an Attraktivität gewonnen oder verloren hat. Dieses Makro wurde mit den Quell-/Zielmatri-

zen des Basiszustands 2016 für beide Varianten dieser Arbeit ausgeführt und die Resultate wurden als 

plausibel eingestuft. 

Da in dieser Arbeit die Attraktivität des Tram- und Busnetzes als Ganzes von besonderem Interesse ist, 

war das Makro «umlegung_oev_dwv» nicht ausreichend. 

Um auch Daten bezüglich der Verkehrsmittelwahl zu erhalten, wurde mit beiden Varianten ein Gesamt-

durchlauf für den durchschnittlichen Werktagesverkehr durchgeführt. Der Gesamtdurchlauf umfasst eine 

neue Berechnung der Quell-/Zielmatrizen, Wegematrizen und Belastungen für alle Verkehrsmittel. Auf-

grund begrenzter Rechenkapazität und mangelnder Relevanz für diese Arbeit wurde auf die Belastungs-

berechnung des MIV verzichtet.  

Zur detaillierten Auswertung wurde von Arendt Consulting ein Makro zur Verfügung gestellt, welches die 

Verkehrsmittelwahl anhand der definierten Zonen aggregiert und eine Spinnenanalyse entlang definierter 

Routen ermöglicht. Konkret wurde in diesem Makro folgende Schritte des GVMB ausgeführt: 

 1000_pw_personenmatrix_erstellen 

 1010_wegematrizen_aggr_nach_gebieten 

 1030_OEV_Belastungen_Verkehrsmittel 

 1032_OEV_Einsteiger_Aussteiger_auf_Nodes 

 1060_OEV_Umlegung_Spinnen 

 1070_kenngroessen_aggr_nach_gebieten 
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5 Auswertung 

In diesem Kapitel werden für beide Linienvarianten jeweils die Auswirkungen der Anpassungen auf die 

ÖV-Fahrgastzahlen sowie die Reisezeiten zwischen relevanten Gebieten entlang der angepassten Linien 

dargestellt. Zudem wird die Verkehrsmittelwahlwirkung auf den Quellverkehr vordefinierter Gebiete un-

tersucht. 

Hierbei wird im Folgenden zwischen zwei Untersuchungsräumen differenziert. Daten welche sich auf das 

«gesamte Modellgebiet» beziehen umfassen sämtliche Fahrten im GVMB, somit die Gebiete 1-99 nach 

Anhang D. Wird sich auf das «Kerngebiet» bezogen so umfasst dieses lediglich den Kanton Basel-Stadt 

und die direkt anliegenden Gemeinden, nach Anhang D sind dies die Gebiete 1-75. Mit dem Kerngebiet 

sollen insbesondere jene Gebiete abgedeckt werden, welche durch das Tram- und Busnetz der Stadt Basel 

bedient werden. 

5.1 Beispiel: Routenwahl nach Beschleunigung (Variante A) 

Im Folgenden soll anhand eines Beispiels errechnet werden, wie sich die Routenwahl in der Variante ver-

ändert. Als Startposition wurde die Brücke zur Querung der Eisenbahn auf der Essigstrasse in Riehen ge-

wählt, Zielort ist ein Kaufhaus am Claraplatz. Die Strecke ist in Abb. 16 dargestellt, die Berechnungen in 

Tab. 9. 
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Abb. 11: Routenwahloptionen mit Start in Riehen und Ziel am Claraplatz 

 

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM 

 

Für die in Tab. 9 dargestellte Berechnung der Optionen geht das Modell von unterschiedlichen Kosten für 

verschiedene Arten der Fortbewegung aus. Für Wege, welche zu Fuss zurückgelegt werden müssen, liegt 

dieser Zeitkosten wert 1,4-mal höher als für die Fahrzeit, welche im Fahrzeug verbracht wird.  

 

Tab. 9 Elemente der generalisierten Kosten für Beispielweg 

 

Linie 6  

Variante Basis 

Linie 34  

Variante Basis 

Linie 6 

Variante A 

Linie 34  

Variante A 

Zuweg Distanz (m)  400 375 635 375 
Zuweg Zeit (min) 5,0 4,7 7,9 4,7 
Kosten (̡  = 1,4) 7,0 6,6 11,1 6,6 
Fahrzeit (min) 12,3 17,1 11,3 15,1 
Kosten (̡  = 1,0) 12,3 17,1 11,3 15,1 
Abgang Distanz (m) 80 60 80 60 
Abgang Zeit (min) 1,0 0,8 1,0 0,8 
Kosten (̡  = 1,4) 1,4 1,1 1,4 1,1 
Gesamtreisezeit (min) 18,3 22,6 20,2 20,6 
Gesamtreisekosten (min) 20,7 24,7 23,8 22,8 
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Somit ist dies ein Beispiel, bei welchem sich die Gesamtreisezeit aufgrund des verlängerten Zugangsweges 

verschlechtert. In der Basisvariante ist die Reisezeit mit der Linie 6 fast 4 Minuten kürzer als jene mit der 

Linie 34. Nach den Anpassungen ist diese Differenz auf 0,4 Minuten geschrumpft. Aufgrund des kürzeren 

Zugangsweges ist die Linie 34 für einen Reisenden nun attraktiver als die Linie 6. 
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5.2 Variante A (7,5 min Einsparung) 

5.2.1 Fahrgastzahlen 

Wird das gesamte Modellgebiet in Betracht gezogen, so ist mit der Variante A eine geringe Zunahme der 

ÖV Fahrgastzahlen um 0.3 Prozentpunkte zu beobachten , was 1950 Fahrten pro Tag entspricht. In der 

Innenstadt profitiert insbesondere die beschleunigte Innenstadtachse via Schifflände und Claraplatz. Wie 

in Abb. 11 erkennbar, kann auf nahezu allen beschleunigten Achsen eine Fahrgastzunahme beobachtet 

werden. Ausnahme hierzu bildet der Streckenast der Linie 6 in Richtung Riehen. 

Die Verlagerung der Fahrgäste von Süden nach Norden ist wohl auf Zielwahleffekte zurückzuführen. 

Dadurch, dass in Richtung Norden einige Haltestellen aufgehoben wurden, so zum Beispiel die Haltestelle 

Rheingasse, wird die Reisezeit in diese Richtung relativ gesehen zu Reisezeit in Richtung Süden verkürzt. 

Für Fahrten innerhalb des Stadtgebiets sind Verlagerung aufgrund anderer Routenwahl erkennbar. So 

nehmen die Fahrgastzahlen auf allen Rheinquerungen ausser der mittleren Brücke erkennbar ab. Die Be-

schleunigten Routen ziehen Fahrgäste an, welche früher alternative Streckenachsen genutzt haben. Dies 

hat auch zur Folge, dass Zubringer-Routen auf die beschleunigten Achsen von leichten Fahrgastzunahmen 

profitieren können. Dieser Zuwachs ist beispielsweise auf der Spitalstrasse erkennbar. 

 

Abb. 12: Fahrgastdifferenz zwischen der Variante A und Basis 

 

Quelle: Auswertung nach GVMB 
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Die Linie 6 profitiert hauptsächlich auf dem Streckenabschnitt Allschwil, Dorf bis Basel, Badischer Bahnhof 

(Abb. 12). Auf dem Streckenabschnitt Basel, Badischer Bahnhof bis Riehen, Niederholz verläuft sie parallel 

zur ebenfalls beschleunigten Buslinie 34, welche dort die Fahrgastzuname verzeichnet. Nach dem Modell 

wird es somit mehrere Passagiere geben, welche anstelle der Linie 6 auf den Bus setzen würden. Die Glei-

che Beobachtung lässt sich für Passagiere der Linie 32 durch Bettingen machen. Hier scheinen die Passa-

giere anstelle des Umstiegs auf die Tramlinie 6 nun den Umstieg auf die Buslinie 34 zu bevorzugen. Dieser 

Wechsel ist in grossen Teilen darauf zurückzuführen, dass auf der Linie 34 in diesem Bereich mehr Halte-

stellen aufgehoben wurden als auf der Linie 6. Die Linie 34 wurde in der Variante A in Richtung Riehen 

stärker beschleunigt. 

Auf dem Abschnitt hinter Riehen, Dorf ist erneut ein kleiner Fahrgastzuwachs zu verzeichnen. Der Wechsel 

in der Fahrgastdifferenz zwischen Zuwachs im zweistelligen Bereich und jenen im dreistelligen Bereich in 

diesem Abschnitt ist darauf zurückzuführen, dass Fahrgäste, welche an einer Haltestelle ausgestiegen wä-

ren, jetzt einen Streckenabschnitt weiterfahren, um an der nächsten beibehaltenen Haltestelle auszustei-

gen, oder eine Haltestelle früher aussteigen. Diese vermeintlichen Fahrgastzuwächse sind somit nicht di-

rekt als solche zu interpretieren. Der tatsächliche Zuwachs liegt zwischen den beiden Zahlen. 
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Abb. 13: Spinnenbelastung und Differenz der Linie 6 in der Variante A 

 

 

Quelle: Auswertung nach GVMB 
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Abb. 14: Spinnenbelastung und Different der Linie 8 in der Variante A 

 

 

Quelle: Auswertung nach GVMB 
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Die Fahrgastzahlen der Linie 8 sind bemerkenswert, weil der grösste Fahrgastunterschied auf dem Stre-

ckenabschnitt zwischen Basel, Schifflände und Basel, Kleinhüningeranlage verzeichnet wird. Dies obschon 

auf diesem Abschnitt lediglich die Haltestellen Basel, Rheingasse und Basel, Kaserne aufgehoben wurden 

(Abb. 13).  

Zwischen den Haltestellen Basel, Markthalle und Basel, Barfüsserplatz ist eine deutliche Abnahme der 

Fahrgastzahlen erkennbar. Diese Abnahme ist vermutlich erneut auf Routenwahleffekte zurückzuführen. 

Aufgrund der Beschleunigung an der Haltestelle Basel, Theater gewinnt die Linie 16 zwischen Basel, Bahn-

hofeingang Gundeldingen und Barfüsserplatz an Attraktivität. Die Linie 8 hingegen ist nicht beschleunigt 

und verliert somit Fahrgäste an die Linie 16 

Auf dem Streckenabschnitt zwischen Basel, Neuweilerstrasse und Basel, Markthalle ist ein im Durch-

schnitt ein leichter Fahrgastzuwachs zu verzeichnen (Abb. 14). Auf diesem Streckenabschnitt ist gut er-

kennbar wie Passagiere welche im Basismodell an einer Haltestelle wie Basel, Im Langen Loh sich aufteilen 

und teils bereits an der Endhaltestelle Basel, Neuweilerstrasse zusteigen und teils erst in Basel, Neubad. 

Somit ist auf dem Teilabschnitten Neuweilerstrasse ς Im Langen Loh ein Fahrgastgewinn erkennbar, auf 

dem Abschnitt Im Langen Loh ς Neubad hingegen ein Verlust. Der Unterschied in der Zuwegung zu den 

Haltestellen in der Variante A, in welcher Basel, Im Langen Loh nicht mehr angefahren wird, ist in Abb. 14 

erkennbar. 
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Abb. 15: Differenz Zuwegsbelastung im Bereich der aufgehobenen Haltestelle Basel, Im Langen Loh der 

Linie 8 in der Variante A 

 

Quelle: Auswertung nach GVMB 
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Abb. 16: Spinnenbelastung und Differenz der Linie 34 in der Variante A 

 

 

Quelle: Auswertung nach GVMB 










































































