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Kurzfassung

Die Haltestellenabstande im Tram und Busnetz in der Region Basglrsaide optimale Fahrgastattrak-
tivitat teilweise zu kurz. In neuereframsystemen welche heute grosséolre verzeichnen kénnen sind
die Haltestellenabstande teilweise deutlich grosser. Durch eine Reduktion der HaltestellenNatV
Basel ist eine Beschleunigung des bestehenden Netzes méglgckowohl fir Fahrgéaste, insbesondere
aber fUr die BetreiberuVorteilen fihren kann

Anhand einer GI8lethodik wurden zwei Varianten ausgearbeitet in welchen 3 Linien iANétY Basel
(6, 8, 34)mithilfe Haltestellenaufhebungeheschleunigt werden. Im Gesamtverkehrsmodell Basel wur-
den diese Varianten eingearbeitet

Die Auswertung ergibt, daskirch eine Beschleunigung der gewéhlten Liniem 7,5 Minutenein Fahr-
gastzuwachs im GMetz Basebon knapp 2000 Passagieren verzeichnet werden kRieser Gewinn ist
mdglich,weil sich die Anzahl an MIV Fahrten um einen ahnlichen Anteil verringert. Eine noch radikalere
Beschleunigungwie sie in einer zweiten Variantmtersucht wurdehat jedochkeine weiteren positiven
Verkehrsmittelwahleffekte.

Schlagworte
GVMB, Tram, Busblaltestellenabsind, Bescldunigung OWetz

Zitierungsvorschlag

Cotti, Tim (2024)Wirkungsanalyse einer Ausdiinnung von-Bltstellen in BaselBachelorarbeit,
Studiengang Bauingenieurwesen trinational, FHNW, Muttenz.
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1 Einfihrung

1.1 Ausgangslage

Mit der Eroffnung der elektrischen «Basler Strassenbahnen» (BStB) im Jahr 1895 erhielt Basel die erste
Strassenbahier Schweizwelche direkt durch eine staatliche Behorde betrieben wurde. In den folgen-
den Jahrzehnten wurden an diesem Netz kontinuierlich Anpassungen vorgenofBwBr2021)

Auch aufgrund der langen Historie des Netzes in der Region Basel weist diese eine sehr hohe Haltestel-
lendichte auf. Dies begunstigt den Zugang zu den offentlichen Verkehrsmittelmdiilitatseinge-
schrankte Personen, hat aber auch zur Folge, dass die Fahrzeuge im Stadtbereich langsamer unterwegs
sind als auf moderneren Netzen.

Nach einem Vergleich von Avenir SuigSehnell, Rihét al.o. J.)liegt die durchschnittliche Verkehrsge-
schwindigkeit der offentlichen Verkehrsmittel in Basel bei 7,3 km/h und somit deutlich unter anderen
Schweizer Stadten wie Zirighit 10,4 km/hund Bernmit 9,4 km/h.

1.2 Ziel der Arbeit

Die Arbeit versucht die moglichen Auswirkungen aus einer Ausdiunnung von Haltestellen auf verschiede-
nen Tram und Buslinien zu Untersuchen. Mithilfe des GVMB sollen die Fahrgastzahlen, welche aus einer
solchen Ausdiinnung resultieren wirden, untersucht werdsie Beschleunigung soll hierbei ausreichend
sein,um Kosten Einsparungem Bereich der Linienbetreiber zu ermdglichen und die Fahrt fir Passagiere
zu kurzenDie in dieser Arbeit untersuchten Linien umfassen die Tramlicige6 und8 sowie die Busli-

nie 34.
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2 Literatur

2.1 Bisherige Plane zur Beschleunigung des Tramnetzes

Die Fahrgastzahlen auf dem Netz der Basler VerkBetsiebe (BVByarenin den Jahren 2015 bis 2019
vor der Coronpandemie leichtiicklaufig So waren 20150ch 1335 Mio. Fahrgéste mit deiffentlichen
Verkehrsmitteln unterweg¢BVB 2015)2019 hingegenvaren es nochl26,6 Mio. (BVB 2019)In den
Folgejahrersind die Zahlen aufgrund der Coronapandemie und ihren Auswirkumgktvergleichbar.

DieBVBsind sich dericklaufigen Zahlen bewusst und versuchen entsprechende Massnahmen zu treffen
(Schreier 2020) Zu diesen Massnahmen gehén unter andereneine geplantdntegration von Mikro-
mobilitat in das Angebot des Q¥ber auch dsAufheten und zusammenlegeron Haltestellerzur Be-
schleunigung des Netzes.

So wurdeentschieden die Haltestellen Airolostrassm, Westfeldzwischen den Jahren 2024 und 2028
aufzuheben. Zusatzlich sollen auch die Stationen Bernerring und Laupeasagmengelegt werda.
Weiterhin stehen auch Streichungen und Zusammenfassufigyedie Haltestellen Ensisheimerstrasse,
Musical TheatherRiehenring St-JohannsTor und Milhauserstrassim der DiskussiorfBaumgartner
2021)

Die Plane treffesowohl in der allgemeinen Bevolkerualgauch in der Politik auf Widerstan8o wurde
auf dem Bruderholz eine Petitidanciert,welcheauch Zukiinftig die Bedienung der Haltestelle Airolos-
trasse fordert(Schrade 2023)m Grosen Rat wurde2021 eine Motioreingereichtsie fordert einen Ma-
ximalabstand von 30fh vonjeder Haustlr und Geschéftseingang zur nachstmdglichen Haltegletle
mann 2021)Die Motion wurdeam 09.02.2022 mi66 zu 19 abgelehr{iGrosser Rat 2022)

2.2 Optimale Haltestellenabstande

Wie weit Passagiere bereit sind zu Haltestellendféentlichen Verkehrs zu laufen, ist Thema vielkea-
demischemiskussionen. Diese Annahrbeeinflusstwie weit die Haltestellen auf den jeweiligen Linien
auseinander sein sollten.

Nach Vuchic (2005) ist davon auszugehen, dass die meisten potenziellen Nutzer eketz€3Welche
sich in einem Abstand von 409 einer Station befinden dieses auch Nutzen werdém.eine geeignete
Balance zwischen ReisegeschwindigkeitNatzrabdeckung zerhalten sollte der Abstand zwischen Hal-
testellensomit nicht kleiner sein als 36800m.

Far Linien, welche einekaleBedienfunktion erfiillen wird als optimale Haltestellendistanz oft ein Wert
zwischen 40@nd 800 Metern genann{Walker 2009)Die optimale Haltestellendistanz nimmt mit zuneh-
mender mittlerer Gesamtreeslistanz pro Passagier zu. So ist dasschlaggebende Kriterium fir die
Wahl des OV weiterhin die Reisezeit von Tur zy(Winstein Agrawal, Schlossbergal. 2008) Schaffe-

ler (2004) fand fir einenittlere Reisedistanz von 2 km einen idealen Haltestellenabstand vom550

In einer Studie der McGill Universitat wurden die ®idtanzen der Passagiere zu ihren jeweiligen Halte-
stellen untersucht(EFGeneidy, Grimsrudt al. 2014)Nach jener Untersuchung liegen digischenGeh
Distanzen deutlich Gber den 400. Selbst bei Lokalen Buslinien legt ein Viertel der Passagiere weitere
Distanzen zuriick. Nach der Studie liegt die akzeptierte Gehdistanz wBkl@ich von 52@.
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Abb.1 Service Abdeckung einer Linie mit unterschiedlichen Haltestellenabstanden

300m

o
o
=

\ X

\Abgedeckte Flache \Doppelt abgedeckte
Flache

Quelle:Angepasste Abbildung basierend &afalker 2009)

Wahrend die Abdeckung mit zunehmender Haltestellendistanz auf einer Linie allgemein abnimmt, nimmt
auch die Flache ab, welcivehrfachabgedeckt istsich also im Einzugsbereiotehrera Haltestellen
befindet In der folgenden Tabelle soll fiir eine fiktivier3 lange Linie mit unterschiedlichen Halteabstan-

den die Abdeckungsgrade dargestellt werden. Es wird von einem Service Radius von 400 Metern ausge-
gangen. Auf eine aufwéndigere Darstellung der Isochronen wurde im Modell verzichtet. Fur Haltestellen-
abstéarde von 300m und 500m ergeben sich folgende Werte:

Tab.1 Abdeckung nach Haltestellenabstanden

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 fur dig-teiligen Fahrzeuge des Typtexity der BVBnit einer durchschnittlichen
Beschleunigung von@® m/s? undeinerreguléaren Verzogerung von3lm/s?(Bombardier Transportation
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2014) Fur die folgende Bereding wird von einer maximalen Streckengeschwindigkeit von 50 km/h aus-
gegangen

Die maximale Streckengeschwindigkeit wird nicht erreibig.Standzeitin der Berechnungvird mit 25s
pro Haltestelle angenomme®somit ergeben sich folgende Werte fir Reisezeiten und Geschwindigkeiten.

Tab.2 Berechnunglurchschnittliche Reisegeschwindigkeit

Haltestellenabstand 300m 500m
Reisezeit zwischen Stationen ts (< 36.7 47.3
Bewegzeit (s) 367 284
Standzeit (s) 225 125
Reisezeit Entb-end (s) 592 409
Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) 12.2 17.6

2.3 Vergleich

Im Folgenden soll ein Vergleich aus einigen ausgewaéhlten Stadten mit Tram urRaiidhansit (LRT)
Netzwerken aus der ganzen Welt. Dabei wurden hauptsachlich Stadte ausgewahlt dessen Netzwerke ei-
ner neueren Generation angehéren als jenes in Basel.

Tab.3 Vergleich Haltestellenabstande von Tram Systemen

Stadt Er6ffnung Streckedldnge  Haltestellen- Durchschnittliche Haltestel

(km) zahl lendistanz(km)
Tunis, T 1985 61.3 83 0.746
lle-de-France, FR 1992 126 235 0.712
Sydney, AY 1997 24.7 42 0.623
Strassburg, FR 1994 71.8 90 0.537
Bern, CH 1890 30 71 0.409
Basel, CH 1895 79 191 0.402
Zurich, CH 1882 97 221 0.400

I(Statista 2023j(Bernmobil 2017§(BVB 2015)Bemessung nach Ginhang A

Hierbei ist festzustellen, dass insbesondere die franzdsischen Tramsysteme deutlich grossere Haltestel-
lenabstande haben als BasBler Vergleich mit anderen Schweizer Stadten zeigt, dass Basel in diesem
Vergleich auf ahnlichem Geldnde Unterwegs ist. Diese Systeme gehdretbanein auctaufgrund ihres

Alters in eine ahnliche Kategorie wie Basel gestellt werBém Haltestellenabstdnde bei neueren Syste-

men befindensich zwische®00m und700m.

2.4 Fazit

Welche Haltestellen in den konkreten Falféndie Modellierung entfernt bzw. zusammengelegt werden
wird anhandeiner Abwagung auf Basis von relevanten GIS Daten entschi@deserend aufden
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Ergebnissen aus der Literatur sowie dem Vergleich wjgdiechentschiederallgemeinfolgende Halte-
stellenabstandeanzustreben

1 400¢ 600 Meter inder Innenstadt sowie in Gebieten mit ausgepragter Aktivitatendichte
T 500¢ 700 Meter in den Vororten

Zusatzlich zum Fahrzeitgewinn fir Fahrgaste entsteht durch die Beschleunigurighaimee zu Kosten-
einsparungen auf Seiten der Linienbetreiber. Sode in dieser Arbeit versuckntlang der untersuchten
LinieneinenausreichendZeitgewinn zuealisierenum entwederein gleichbleibendes Angebot meni-

ger Ressourceneinsabzler ein verbessertes Angebot ngieichem Ressourceneinsatz fahren zu kénnen.

3 GISMethodik zur Uberpriifung der Haltestellensituation

3.1 Problemstellung und Ziel

Von einer Beschleunigung des -Q¥tzes sollten moglichst viele Reisende profitieren kénnen und mog-
lichst wenige von Haltestellenaufhebungen direkt betroffen sein. Deshalb wurde fiir die Auswéadallder
testellen,welche fiir eine solche Beschleunigunggehobenverden konnterauf eine Methodik gesetzt,
welche sich digeogrdische Auswertung und Darstellung von Daten zunutze macht. Mit GIS wurden ver-
schiedene Dategbenen fir 3ausgesuchtéinien verschnitten und fur jede Haltestelle relevante Entschei-
dungskrierien berechnet Ziel ist egineausreichené Anzahl vormufzuhebenderHaltestellen zu identi-
fizieren, unrelevante Eigparungen bei den Betriebskosten erzielernkdnnen und dabei die kleinstmdg-
liche Anzahl an Einwohnern und Arbeitsplatzen vom Netzden jeweiligen Linieabzuhangen.

DieErmittlungerfolgte in QGIS.28.3 (FirenzeGIS ist eine OpeBource Geoinformationssoftware wel-

che sich fir die Bearbeitung, Betrachtung, Auswertung und Darstellung rdumlicher Daten eignet. In dieser
Arbeit wére auch ein&Vahl der Haltestellen anhand anderer DaterB. Einund Aussteigezahlennd
anderer Softwarandglich gewesenlransCAD stand zu diesem Zeitputdat Arbeit abemoch nicht zur
Verflgung.

3.2 Daten

Die Strukturdaten bezulglich Einwohner, Arbeitsplatze und Demogladienin Form eines Hektarrasters

vor. Diese Datenstammen vom Bundesaniiir Statistik (STATPOP 2018)e enthalten fijeweils ein
Hektardie Bevdlkerungszahl aufgeteilt nach Altersgruppen und Geschlecht sowie auch die Anzahl Arbeits-
platzenachArbeitsbereich. Auch sind di2aten beziiglich deBesitzrate von Fahrzeugen und @¥on-
nementeim Hektarraster verfigbadiese wurden fur die Gi&nalyse jedoch nicht verwendetusatzlich

wurde dasKartenmaterial von OpenStreetMap (OS§dnutzt. Aus OStammen insbesondere die Kar-
tenebene dertGebaudegrundrissayelche fur dierdumlicheVerfeinerungder Hektarrasterdatemgenutzt

wurde. Ausserdenist das Kartenmaterial welchesls Hintergrundin Karterdarstellungenverwendet
wurdevon OSM.

Seitell/77



Wirkung einer Ausdiinnung von ®ltestellen in Basel Januar2024

3.3 Methodik

3.3.1 Verschneidung Strukturdaten und Geb&audegrundrisse

Die Daten aus dem Hektarraster wurden auf die Gebaudegrundrissflache nach OSM proijiziert. Die Ein-
wohner und Arbeitsplatzdichte eines Rasterblokzieht sich nicht mehr auf IWOmM?, sondern auf die

darin vorkommende Grundrissflacgbb. 2) Es wurdengenommen, dass die Arbeitsplatze und Einwoh-

ner innerhalb eines Rasters gleigrteilt sind. Die jeweilige Gebaudehthe wurde somit nicht betrachtet.

Abb.2: Strukturdaten der Bevolkerung auf Basis der Gebaudegrundrisse nachir@Sis Hektarras

/0
== Strukturdaten

- Yos Einwohner auf Gebdudegrundriss
= 504 - 2592
[ 343 - 504
- 343
-243
- 168

||

Quelle:Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM

3.3.2 Berechnung netzbasierte Isochronen

Als Einzugsgebiebn Haltestellen wurde davon ausgegangdas Nutzer sichnnerhalb von 400n zur
Haltestelle befinden sollterSomit wurde fir die Haltestellen im Raum Basel Isochrarstellt, welche
diesen Zugangsweg abbildéfiir die Erstellung wurde auf das QGIS Plugin Valhalla gegeaitzalla er-
stellt die Isochronen auf Basis des OSM Ne&issResultat entstedn somit mehrere Flacheauf Gebau-
degrundrissenwelche im Einflussbereich einer Haltestelle liegen (Abb.3).
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Abb.3: Einzugsgebiet der Haltestelle Schifflande im Mogleljiziert auf die Gebaudegrundrisse.

Schifflande
® Schifflande

Isochrone Schifflande nach Anzahl abgedeckter Arbeitspldtze

[ 717 - 946

J411-717

[ 243-411

[1159-243

[C195-159

[ 146-95

[ J14-46

-14
W 0 100 200 m
g OSM Standard [ —]

Quelle:EigeneDarstellung, Hintergrundkarte OSM

3.3.3 Mehrfachabdeckung

Fur dieAuswertung wurderzuséatzlichDaten beziglich der Mehrfachabdeaurg beziehungsweise insbe-
sondere zu jenen Gebieten erhoben, welche nur durch eine Haltestelle abgedeckt werden

Die Isochronen wurden untereinander Verschnitterd jeneGebiete entfernt, welche von mehreren Hal-
testellen abgedeckt sindEin Beispieghierfir ist in Abb. 4 ersichtlich.

DurchUnterscheidungvelche Haltestellen in die Verschneidung eingefloss@stehen unterschiedliche
Kennwerte Der Prozess wurdeinmal fir samtliche Haltestellen im Bereich Basel ausgefietizweite
Abdeckungynd pro Linieeinmal nur mit den Haltestelledieser LinigLinienbezogene Abdeckung)
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Abb.4: Linienbezogenébdeckunglurch dieHaltestellen Riehen, Dorf; Bettingerstrasse und Pfaffe
der Tramlinie 6Bereihe in Blau werden nur ukch eine der 3 Haltestellen erschlossen, Rot Bere
sind im Erschliessigsbereich von 2 Haltestellen

,,,,,,

,‘:
L\\e,
K\": -? / p : ’\ ¢‘ “‘ e
NP A7 A OR
N LPtatfenloh Ty %0 fa .
A - ¢ 1‘1 7 7 —=.3
/ ' N ;
\ a4 ,{ s & /’ : : i Abdeckung
o® ‘\“l"/ ) et L] h |\l @ Haltestellen
b7\ B R s . Abdeckung
BN *  HH Einfach
o 0o NS00 ‘200 S Doppet
”“ ) T — OSM Standard

Quelle:Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM

3.3.4 Indikatoren zur Haltestellenabdeckung

Zur Identifikation vorHaltestellenwelcheaufgehoben werde&kénnten,wurden furalle Haltestellen im
Raum Basainige Grunddaten bestimmbie bestimmterkKennwerte waren die folgenden:

1 Haltestellenabstand
1 ErschlossenBevélkerungszatih 400 m Entfernung(ew)
1 Erschlossene Arbeitsplatze400m Entfernung(ap)
1 Mehrfachabdeckung
0 Netzweit einfacterschlossen®evilkerungewNSC)
0 Netzweit einfacterschlossenérbeitsplatzelapNSC)
0 Linienbezogen einfackrschlossen®evolkerungewlLSC)
0 Linienbezogen einfaokrschlossen@rbeitsplatzeapLSC)
1 Knotenpunkt
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HaltestellenabstandIntervall)

Die Linie wrde in QGIS trassiert und mitteleldrechner wirden die Haltestellenabstande entlang der
trassiertenLinie bestimmtHierbei ist zu beachten, dass die HaltestellenModell lediglich aus einem

einzelnen Punkt bestehen. Die tatsachlichen Abstande konnen aufgerdaltestellenldnge und einem

Versatz der jeweiligen Richtudgdtekantenvon den bestimmten Werten abweichen.

Erschlossene Bevdlkerung/Arbeitsplatze400m Entfernung(ew/ap)

Die Einzugsochronenvurden mit denStrukturdatenauf Gebaudegrundrissbagigschnitten Sowohl die
Bevolkerungalsauch die Arbeitsplatze kdnnen von mehreren Haltestellen bedient werden, diese werden
in dieser Ermittlung jeder Haltestelle zugerechnet.

Netzweit einfachabgedeckteBevdlkerung/Arbeitsplatz6 ewNSC/apNSC)

Die EinzugsbereictwimtlicherHaltestellenm Raum Baselurdenuntereinandergeschnitten undBerei-

che welche durch mehr als eine Haltestelle abgedegktden entfernt. Somitverblieben lediglich die
Gebiete welche sich nur im Emgsbereich einer Haltestelleefinden Haltestellen bei welchen ein be-
sonders grosser Wert an einfaalhgedeckter Bevolkerung oder Arbeitsplatzen anféllt, sollten im Sinne
einer ausreichendeietzabdeckung nicht entfernt werdeBei der Ermittlung wrde der variierenden
Bediemhaufigkeitvon unterschiedlichen Haltestellen keine Rechnung getragen.

Linienbezogen einfach abgedeckte Bevolkerung/Arbeitsplaee/L SC/apLSC)

Die Einzugsbereiche der Haltestellen einer einzelnen Linidem unterinandergeschnitten und Poly-
gone welche durch mehr als eine Haltestelle abgedecltden entfernt. Durch die Restriktiomuf die
Linieist sichergestellt, dass samtlichaltestellen die gleiche Mindestattraktivitat in Form der Bedienhau-
figkeit erfullen.
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Abb. 5: Einfach Abgedeckte Geb&udegrundrissflache entlang der Linie 34. Orange Bereiche werden nur
durch eine Haltestelle der Linie 34 bedient. Kinnen aber durch alternative Haltestellen anderer Linien
welche nicht von der Linie 34 bedient werden ebenfalls abgedeckt sein.

% Linie 34
' [ Linienbezogene Einfachabdeckunt

N @ Linie 34 Haltestellen

T

1 o mmmm | inje 34 Route
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Quelle:Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM
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Knotenpunkt

Jeder Haltestelle wurde zusatzlich ein Disqualifikationskriteriimotenpunks zugeordnet. Eine Halte-
stelle welche als Umsigeknoten zwischen unterschiedlichen Linien einzustufenvisirde nicht ange-
passt.Auf Abschnittenauf denen mehrerédaltestellen mimindesterseiner Liniegeteilt werdenwurde

nur jene Haltestelle als Knotenpunkt eingestuft welche die meisten Umsteigemaoglichkeiten ki&et
Schifflande, aber nicht MarktplatBesteht die Umsteigebeziehung nur zu einer weiteren Linie so wurde
die letzte Haltestellgewahlt, bevor sich die Linien Trennen, bzw. die erste ab welcher sie auf gleicher
Spur unterwegs sindDie Endstationen der Linien wurden ebenfalls als Knotenpunkt eingestakthan-

gig von tatsachlich verfugbaren Verdimgen an den Endhaltestellen

Keine Vesdiebungder Halestellenstandorte

Um denUmfang dieser Arbeierreichbar zu halten, wurden keine Haltestellgrschoberoder zusam-
mengelegt Fur verschiedene Haltestellen ware hierbei zusatzlich eine AnpassuAggmmde gelegten
Infrastrukturnetz notwendig gewesen.
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3.3.5 Zeitgewinn pro Haltestelle

Auf den Haltestellen der 3 Linien wird nach dem Fahrplanreittkere Haltezeit fur den Fahrgastwechsel
von 12 Sekunden gerechnet (Median).

Als Geschwindigkeit vor und nach den Haltestellen wurde von 40 km/h ausgeg&sgendavon auszu-
gehen, dass dieser Wert in der Innenstadt nicht erreicht wirdigiter aussenliegenden Gebieten jedoch
eher Uberschritten wirdDie Beschleunigung und regulére Verzogerung entsprechen den in Kapitel 2.2
verwendeten Werten von,64 m/s zur Beschleunigung ung3lm/s’ zur VerzogerungBombardier Trans-
portation 2014)

Die Verzogerung von 40 km/h auk/h bendétigt8,55 s und 475 m, zur Beschleunigungind es weitere
17,36s und 966 m. Somit werden insgesamt 28 s flr den Beschleunigungsnd Bremsvorgang aufge-
wendet. Konnteauf der gleichen Distanz mit 40 km/h durchgefahren werden so wéaren ny#512 not-
wendig.

Wird von einer Geschwindigkeit v@b km/h ausgegangerliegt der Zeitgewinn bei 8,1 s, mit 60 km/h
sind es 19,4 s.

Fur den kombinierten Zyklus zur Turéffnung und Schliessung wurde von insgesamt weiteren 5 Sekunden
ausgegangen.

Somit wird flir einen moglichen Zeitgewinn pro Haltestelle von 30 Sekunden angenommen.

3.3.6 Auswahlverfahren

Zur Wahlwelche Haltestellen gestrichen werden kénnten wurde ihnen ein Piswert zugewiesen.
Dieser Prioritatswert wurde mit der folgenden Formel ermittel

01 QORI "WHA 0 Qi 6 Qa aZQp MOIAYEH HAXE p QU 0 Y& 0 Y6
Ein hoher Prioritatswert weist auf Haltestellbim, welche nicht aufgehoben werden solltelm Folgen-

denwurden die Prioritatswerte vereinfacht und in aufsteigendeitinfolge durchnummeriertein Prio-
ritatswert von 2 entspricht jener Halteste]leelche als Zweites aufgehoben werden sollte.

Das Ziel der Formel wasHaltestellenwelchefiir besondersiiele Einwohner und Arbeitsplatze die ein-
zige Zugangsstelle zum @tz darstellennicht zu entfernen. Sowoliinwohnerals Arbeitsplatze wur-

den als gleichermassen wichtig eingestiie tatsdchliche Verkehrserzeugung der einzelnen kann aber
unterschiedlich sein, dem wurde keine Rechnung getragen.

Die Haltestellen wurden iaufsteigender Reihenfolge des Prioritatswerts gewdh#t wurden jedoch nicht
2 aufeinanderfolgende Haltestellen aufgehoben, so kann esdasnHaltestellen mit hdherem Prioritats-
wert entfernt wurden. Dieser Prozess wurdeiederholt, bis die gewiinschte Beschleunigung erreicht
wurde. Hierbei wurde zwischen zwei Varianten unterschieden.

1 Variante A (Betriebskosteneinsparungfs wurde darauf geachtet, dass aeh gesamten Um-
lauf betrachtet ein Fahrzeug und Fahrer eingespart werden kénnen. Auf den untersuchten Linien
entspricht dies einer Beschleunigung von 7,5 Minuten pro Umlauf

9 Variante B (Taktverdichtung)Um die Attraktivitat der Linie angesichts derfgehobenen Halte-
stellen zusteigern wurde der Takt auf 6 Minuten verdichtet. Um dies mit mdglichst geriBgen
trieblichen Kosten zu ermdglichen wurde darauf geachtet, dass nurzes#zliche Fahrzeug
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/Fahrerkombination auf der Linie zum Einsatz kommen mggjlicheKapazitasbeschrankun-
gender durch die Linie genutzteimfrastruktur wurden dabeiabernicht berticksichtigt

Diedurch die jeweiligen Haltestellesbgedeckten Populationswertsowie Anzahl Arbeitsplatze kdnnen
dem Anhang B entnommen werden.

34 Anwendung auf drei Linien

Die untersuchte Beschleunigung in dieser Arbeit beschrankteaiérund desArbeitsumfangsauf drei
Linien.Hierfir wurden die Tramlinie und 8 sowie die Buslinie 34.

Die Tramlinien 6 und 8 wurden gewabhlt da es sich hierbedignmeistgenutzten Linien im Netz der BVB
handeltund somitdie grésstmégliche Veranderung durch die Anwendung auf diese Linien erhofft wurde.
Die meistgenutzten Buslinien der BVB sind die Linien 36 uriBebe Linien stellen einen speziellen Fall
dar und wurden fur digffektuntersuchung als weniger geeignet eingestuft. Die Linie 36 verbindet eine
Vielzahl anderer Linien ausserhalb des Zentrudsfgrund dieser zahlreichen Umsteigehaltepunkte
wurde angenommen, dasglevanteReisezeitgewinnaicht realistisch sith Die Linie 50 verbindet den
Bahnhof SBB mit den Euroairport BaskilhouseFreiburg und stellt bereits heute eine Expressverbin-
dung dar. Aucliir die Linie 5&chen es nicht realistischelevanteReisezeitgewinne umzusetzen.

Durch die Beschrankung auf dieei Linien ist davon auszugeheaiass die Effektieezliglich Passagierzah-
len nur bedingt dargestellt werderDer tatsachliche Effekt auf die Passagierzahlen ist nuVEgbezie-
hungen gegeberfiir welche der kiirzeste Weg die Nutzung einer dieser Linien vorsieht

Fur Haltestellenwelche von mehr als einer Linie angefahren werdedoch nicht als Knotenpunkt ein-
gestuftwurden, z.B. Haltestelle Marktplatz, wurd#iese Halkstellen bei akn Liniengestrichenwelche
diese Haltestelle bedieneie dadurch auf den betroffenen Linien entstehenden Fahrzeitgewinne auf
wurdenauchin dem im Mydell hinterlegtenFahrplanen angepasst.

35 Linie6

Die Linie 6 verbindet Allschwil Giber die Basler Innenstadt mit Riiemutzt dabei die Innerstadtische
Achse van Barfusserplatziber diemittlere Rheinbriicke zum Claraplatz und zum Badischen Bahhhbf.
33,04 Millionen Personenkilometern im Jahr 2022sie die Linienit der grésstenTransportleitungim
Netz der BVBBVB 2022)

Die Reisezeit von Athwil, Dorf nach Riehen, Grenze betrdgtMinuten Inklusive Wendeund Pausen-
zeiten brauchein Fahrzeudir einen Umlauf 1 Stunde 48inuten. Somit befinden sich im Regelverkehr
mit einem7.5-Minuten-Takt 14 Fahrzeuge im EinsdEme durch Fahrzeitverringerung erzielte Reduktion
auf 13 Fahrzeuge wirde alsagsiber dieBetriebskosten um rund % reduzieren.

ZurRealisierungler Variante A ist ein Zeitgewinn von 7,5 Minuten pro Umlauf notwelkdigdie Variante
B misste die Umlaufzeit um 15 Minuten reduziert werden.
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Abb.6: Linie6 mit ihren Haltestellerund Einzugsgebiet

Quelle:EigeneDarstellung, Hintergruricarte OSM
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Tab.4: Haltestellen der Linié

Haltestelle Knoten  Distanz Intervall Prioritat Status Status
punkt (m) (m) (Beschl.) (6-min-Takt)

A, Dorf Ja 0 0

A., Binningerstrasse Ja 2301 2301

A., Gartenstrasse Ja 5545 3244

A, Ziegelei Nein 9396 3851 18 Aufgeh.

A., Kirche Nein 14464 506,8 17

A., Merkurstrasse Nein 17775 3311 13 Aufgeh.

A., Lindenplatz Nein 20731 2956 15

B., Morgartenring Ja 24824 4093

B., Allschwilerplatz Nein 28732 3908 16 Aufgeh.

B., Brausebad Ja 33194 4462

B., Schitzenmattstr Ja 36041 2847

B., Holbeinstrasse Nein 40163 4122 4  Aufgenh. Aufgeh.

B., Heuwaage Ja 43749 358,6

B., Theater Nein 46555 2806 1 Aufgeh. Aufgeh.

B., Barflsserplatz Ja 48358 180,3

B., Marktplatz Nein 53149 4791 2 Aufgeh. Aufgeh.

B., Schifflande Ja 55219 207,0

B., Rheingasse Nein 58638 3419 5 Aufgeh. Aufgeh.

B., Claraplatz Ja 60102 1464

B., Clarastrasse Nein 62943 2841 14 Aufgeh.

B., Messeplatz Ja 65329 2386

B., Gewerbeschule Nein 67971 2642 10 Aufgeh.

B., Badischer Bahnhof Ja 72183 4212

B., Hirdr./Claraspital Nein 75858 3675 19

B., Eglisee Nein 80489 4631 12 Aufgeh.

R, Habermatten Ja 91249 10760

R, Niederholzboden Nein 96760 5511 11

R, Burgstrasse Nein 99869 3109 7 Aufgeh. Aufgeh.

R, Pfaffenloh Nein 103147 3278 9

R, Bettingerstrasse Nein 109136 5989 8 Aufgeh. Aufgeh.

R, Dorf Ja 111924 2788

R, Fondation Beyeler Nein 114820 2896 3 Aufgeh. Aufgeh.

R, Weilstrasse Ja 117710 2890

R.,Lorracherstrasse Nein 121390 3680 6 Aufgeh. Aufgeh.

R, Grenze Ja 124088 2698

Um den gesamten notwendigefeitgewinn fir die Variante B mittels Aufhebungen von Haltestellen zu
realisieren warees notwendig 15 Haltestellen aufzuheben. Nach den Ausschlssmiist dies nicht
maglich. De verbleibende Umlaufverkiirzung von 1 Minute@dvzulasten der Wendaund Pufferzeit an
den Endhaltestellen gehen.
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3.6 Linie 8

Die Linie 8 verbinddBachletten Uber die Basler Innenstadt Miteil am Rhein. Fir das Tramnetz 2030 soll
sie vomBahnhof,Weil am Rhein bis zum Laublinpark verlangert werderder Innenstadt nutzt sie die
gleiche Achse wie die LinieSie ist mit31,62 Millionen Personenkilometer die Linie mit dem Dritthdchs-
ten Transportleistungm Netz der BVESie verzeichnet jedochitrd 3,07 Millionen Einsteigar die meisten
PassagieréBVB 2022)

Die Reisezeit voBasel, Neuweilerstrasse bis Weil am Rhein, Bahnhof dd0&t2 Minuten. Inklusive
Wende und Pausereitenbraucht ein Fahrzeug fur einen Umlauf 1 Stunde 30 Minuten. Somit befinden
sich im Regelverkehr mit einembMinuten-Takt12 Fahrzeuge im Einsai&ne durch Fahrzeitverringe-
rung erzielte Reduktion auflFahrzeuge wirde altagstber dieBetriebskosten um rund & reduzieren.

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

Fur die Variante B musste die Umlaufzeit um 12 Minuten reduziert werden.

Abb. 7: Linie 8 mit ihren Haltestellaid Einzugsgebiet

] Wéil;@‘#ﬁ Rhein, Bahnhof, -

/ Linie 8
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Quelle:Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM
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Tab.5: Haltestellenabstdnde auf der Lir8e

Haltestelle Knoten  Distanz Intervall Prioritat Status Status
punkt (m) (m) (Beschl.) (6-min-Takt)

B., Neuweilerstrasse Ja 0,6 0

B., Im Langen Loh Nein 1952 1946 10 Aufgeh. Aufgeh.

B., Neubad Ja 5939 3987

B., Laupenring Nein 864,2 2703 1 Aufgeh. Aufgeh.

B., Bernerring Nein 10356 1714 5

B., Bundesplatz Nein 14880 4524 3 Aufgeh. Aufgeh.

B., Schiitzenhaus Ja 17669 2789

B., Zoo Bachletten Nein 21123 3454 7 Aufgeh. Aufgeh.

B., Markthalle Ja 25891 476,8

B., Bahnhof SBB Ja 29660 376,9

B.,Aeschenplatz Ja 34370 4710

B., Bankverein Ja 37745 3375

B., Barflsserplatz Ja 40261 2516

B, Marktplatz Nein 45049 4788 6 Aufgeh. Aufgeh.

B., Schifflande Ja 47119 207,0

B., Rheingasse Nein 50539 3420 8 Aufgeh. Aufgeh.

B., Claraplatz Ja 51975 1436

B., Kaserne Nein 54600 2625 2 Aufgeh. Aufgeh.

B., Feldbergstrasse Ja 57545 2945

B., Blasiring Nein 60151 260,6 11 Aufgeh.

B., Dreirosenbriicke Ja 62538 2387

B., Ciba Nein 65557 3019 12 Aufgeh.

B., WiesenplInselstr. Nein 69251 3694 15

B., Kleinhiiningen Ja 74098 4847

B., Kleinhiiningeranlage Nein 77373 3275 14

W., Grenze Nein 83551 6178 9 Aufgeh. Aufgeh.

W., Dreilanderbriicke Nein 85809 2258 4

W., RiedlistrKessellaus Nein 90624 4815 13 Aufgeh.

W., Bahnhof Ja 98876 8252

Um den gesamten notwendigen Zeitgewinn fir die Variante B mittels Aufhebungen von Haltestellen zu
realisieren wére es notwendig 12 Haltestellen aufzuheben. Nach den Ausschimigskigt dies nicht
maglich. Die verbleibende Umlaufverkirzung von 1 Minute wiirde zulasten der Weandé&ufferzeit an

den Endhaltestellen gehen.

Einspezieller Fall stellt die HaltesteNgeil am Rhein, Grenze dar. Sie wird nur in Richtung Basel, Neuwei-
lerstrassebedientund dient auch der Zollkontrollém staatlichen Anforderungen gerecht zu werdgn
es wohlnicht mdglich dieeHaltestelleaufzuheben.
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3.7 Linie 34

Die Linie 34 verbindet Bottmingen Uber die Universitat und Kleinbasel mit Ribtiet6,46 Millionen
Personenkilometern befindet sie sich nach den Linien 36 und 50 an Dritterds&teBaislinien

Die Reisezeiton Bottmingen, Schloss nach Riehen, Bahnhof be&@iinuten.Zusétzlich fahrt verdich-
tend alle 15 Minuten ein Busuf der Teilstreckgon Bottmingen, Schloss nach Riehétto-WenkPlatz.
Die Reisezeit auf diesem Abschistt 35 Minuten.Die Fahrzeuge wechseln zwischen #&smistationen
Riehen, Bahnhof und Riehen, OifdenkPlatz bei aufeinanderfolgendd¢ursen.

Fur 2 Umlaufe bendtigt ein FahrzeBlgmit folgenden Wendezeiten:
Bottmingen, Schloss: 7 Min
Riehen, Bahnhof: 3 Min
Riehen Otto-WenkPlatz 4 Min

Es befinden sich2 Fahrzeuge auf der Linie im Einsatz

Zur Realisierung der Variante A ist ein Zeitgewinn von 15 Minuten pro 2 Umlaufe notyedeig7.5
Minuten auf dem Umlaufteilstiick zwischen Bottmingen, Schloss und RieheAnetikPlatz

Fir die Variante B misste dieit fir 2 Umlaufeim 24 Minuten reduziert werdenAlternativ kdnnte die
Zeit auf dem Umlaufteilstlick zwischen Bottmingen, Schloss und RieheAMettkPlatz um 12 Minuten
reduziert werden.
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Abb.8: Linie 34 mit ihren Haltestellen Einzugsgebieten
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Quelle:Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM
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Tab.6: Haltestellenabstdnde auf der Linie 34

Haltestelle Knoten  Distanz Intervall Prioritat Status Status
punkt (m) (m) (Beschl.) (6-min-Takt)

Bot., Schloss Ja 0 0

Bot, Blauenstrasse Nein 5003 5003 17 Aufgeh.

Bin, Zeigerweg Nein 8813 3810 11

Bin, Spiegelfeld Nein 12294 3481 2 Aufgeh. Aufgeh.

Bin, Kronenplatz Ja 17301 500,7

Bin, Hohle Gasse Nein 22165 4864 14 Aufgeh.

B., Zoo Dorenbach Ja 25429 3264

B., RUtimeyerplatz Nein 31081 565,2 16 Aufgeh.

B., Schiitzenhaus Ja 36124 504,3

B., Schitzenmattstrasse Ja 38516 2392

B., Synagoge Nein 41473 2957 3 Aufgeh. Aufgeh.

B., Universitat Ja 45370 389,7

B., Universitatsspital Nein 50765 5395 19

B., Schifflande Ja 53047 2282

B., Rheingasse Nein 56457 341,0 4  Aufgeh. Aufgeh.

B., Claraplatz Ja 57911 1454

B., Wettsteinplatz Ja 62993 5082

B., Rosengartenweg Nein 67162 4169 8 Aufgeh. Aufgeh.

B., Peter RotStrasse Nein 69943 2781 9

B., Wettsteinallee Ja 75394 5451

B., Im Heimatland Nein 80054 466,0 13 Aufgeh. Aufgeh.

B., Kaferholzstrasse Nein 82846 2792 18

B., DreiLinden Nein 88526 568,0 15

R, Gotenstrasse Nein 92608 4082 1 Aufgeh. Aufgeh.

RN.,Bahnhof Ja 95997 3389

R, Otto-WenkPlatz Ja 100437 4440

R, Rudolf Wackernag&t Nein 106317 588,0 12

R, Tiefweg Nein 110266 3949 6 Aufgeh. Aufgeh.

R, Lachenweg Nein 113990 3724 7

R, Muhlestieg Nein 117619 3629 5 Aufgeh. Aufgeh.

R, Bahnibergang Ja 120869 3250

R, Schmiedgasse Nein 125448 4579 10 Aufgeh. Aufgeh.

R, Bahnhof Ja 1274Q9 196,1

Dadie Haltestellen nach Riehen, OtfdenkPlatz nur jederrweiten Umlauf angefahren werden, ist es
notwendig auf dieser Linie mehr Haltestellanfzuhebenum die gewlinschte Beschleunigung zu erhal-
ten.

Um den gesamten notwendigen Zeitgewinn fir die Variante B mittels Aufhebungen von Haltestellen zu
realisieren ware es notwendig zusatzliche Haltestellen aufzuheben. Mit Ausnahme des Universitatsspitals
ist dies nach den Ausschlusskriterien nicht moglicd Haltestelle Universitatsspital wurde als zu wichtig
angesehen. Die verbleibende Umlaufverkiirzung von 3 Minuten fir 2 Ungabtnzulasten der Wende

und Pufferzeit an den Endhaltestellen
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4 Modellierung

4.1 Das GesamtverkehrsmodeRegionBasel

Das Gesamtverkehrsmod&kgionBasel (GVMB) iglin aggregierte¥erkehrsmodellwelches den Ver-
kehr im Metropolraum Basel darstellen sdfl. dieser Arbeit wurde eiivodell verwendet welcheson
Arendt Consulting fur den Zustand 2016 erstellt fiim2019angepassfArendt Consulting, Roland Muller
et al.2019)

DasGVMB wurdenithilfe der Software TransCAD von Calierporationentwickelt und umfass?21'000
Zonen, welche im Kernbereich Hektarfein aufgeldst divetk GVMB stellt die NetZér MIV, Fuss, Velo
und OVanhand von Links zwischen einzelnen Knoten dar.

4.2 OV-Netz

DasOV\tNetz des GVMB ist imllgemeinenaufgeteilt auf3 verschiedene Ebenen. Diese sind Idigen
(routeg, die physische Haltestelleninfrastruktynhf/sical stopsund die Haltepunktevelche eine Route
mit einem «physical stop» verbindero(te stop3.

1 Physical Stops
Diephysical stopstellen die physische Haltestelleninfrastruktur in der Region dar. Eine Linie, wel-
che an einer gegebenen Stelle halten soll, bendtigt efigysical sto@n jener Stelle. Sollte ein
solcher bei der Erstellung einer Linie nicht vorhansken, erfragt TransCAD ob ein solcher erstellt
werden soll. Bei der Erstellung einer Linie erkennt TransCAD an weglbfisical stopslie Linie
vorbeiftihrt und fragt anan welchen davon eiroute stoperstellt werden soll.

1 Route Stops
Dieroute stopsverkntpfen eine Linie mit demphysical sto@n welchem sie halind dienen als
Datenstruktur unroutenspezifische Attributeu speichernwie zumBeispieldie Distanz entlang
der Route sowie die Dauer bis zilreicherder n&chsten Haltestelle.

{ Routes
Die Routes entsprechen den tatsachlich befahrenen Linien, jedentsprichteine «Route» nur
dem Befahrernn einer Richtung mit einer gegebenen Stard Zielhaltestellenkombinatiorkine
regulare ubliche Linie wie die LirBevird dementsprechend aufRoutesaufgeteilt, eine je Rich-
tung.Fir die Linien 34 und 8 existieren jeweiRdutes Auf der Linie 34 je 2 fiir diéndhaltestel-
len «Otto-WenkPlatz> und «Riehen, Bahnhef Auf der Linie 8 existieren vereinzelt Kurse welche
nur von/bis Kleinhiiningemnterwegs sinddiese sind in eigeneRoutesnthalten(Abb.9)
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Abb.9: Codierungler Linien nach Linienkonfiguration
Linientyp Linienkonfiguration Codierung

Homogene Linie von A nach B

Dies ist der Normalfall; die Linie wird als 2 Linien codiert [je Hin-
und Riickrichtung separat). Vor allem bei Buslinien sind die
beiden Linien nicht identisch, weil bei Kreiseln, Einbahnstrassen
(z.B. im Gundeli) und Strassen mit Richtungsverkehr

unterschiedliche Streckenlinks benitzt werden.

Linie mit Abzweiger an einem Ende
Fiir diese ,Y" Linienfiihrung werden 4 Linien codiert. Beispiel

dafiir ist die Buslinie 34

Linienende mit grésseren Taktintervallen
Codiert werden 2 kurze und Z lange Linien. Beispiel daflr ist die
Linie 10

Quelle:S.74(Arendt Consulting, Roland Miillet al.2019)

?
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4.3 Fahrplan

TransCAD bietet die Option Fahrplarech Uhrzeit ins Modell einzuarbeiten. Im GVMB wurde von dieser
Variante abgeseherDie Definition der Fahrpléane auf den Linien erfagittdessenanhand definierter
Taktzeiten und dein denRoute stopslefinierten Fahrzeitenn denRoutesverden die Anzahl Kurse und
der damitzusammenhangende Taktintervalfiniert (Tab.7). Hierbei kann zwischen deAnzahl Kurse

flr die Zeitrdume & 22Uhrund 22¢ 6 Uhr unterschieden werden. Zusatzlich wird Arezahl Kurse wah-
rend derMorgenspitzenstund¢MS) undAbendspitzenstundéAS) definiert.

Tab.7: AuszudAttributen Tabelleder Tramlinie6

Route_Name T _6_Allsch_Riehen! T _6_RiehenG_Allsc
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-AllschwitRiehen Grenze  T-6-RiehenGrenzeAllschwil
Betreiber BVB BVvVB

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

Die Fahrzeitemwischen den dltestellen werden in den Attributen dé&oute Stopsefiniert. Sie missen
fur jede Linie einzeln angegeben werdEahrzeiten werdealsin Vehicle Tneel Time(IVTTfestgehalten
Die Angabe erfolgt in Dezimalminuten und beschreib#dii, welche vongegebenerRoute Stofis zum
nachstenHalt auf der Linie bendtigt wirdie Haltezeit an den jeweiligen Haltestellen wird inséi&ahr-
zeit miteinberechnet.

4.4 Anpassung deSzenarien
Fur diese Arbeit wurde das Modathch dem folgenden Ablauf angepasst.

1. Erstellung Zusammenstellurgn Routenwelche aufgrund aufgehobener Haltestellen ange-
passt werden mussenAnhangQ

2. Nachden gesammeltefRouten
a. Anpassung des Fahrplarzie Fahrzeiten der Vorhaltestelle und der betroffeihai-
testellen, welche aufgehoben werden sollemurden zusammenaddiertind der
Fahrzeitgewinnvon 0,5 Minuten abgezoge®eispielhaftsind dieAnpassungen auf
der Linie 1175 (Tram:@®Allschwil¢ Riehen, Grenzen Tabelle8 dargestellt. Da
TransCAD di€ahrzeit ansonstefalschinterpretieren wiirde, musste dies auf allen
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betroffenen Linien getan werden, nicht ni@nen 3 welche anhand der G\&thodik
untersucht wurden.
b. Ldschen der betroffeneRoute StopaufallenLinien

Diese Anderungen wurden @inerersten Version, der Variante, espeichertFir die Variante B waren
diese Anpassungen fur zusatzliche Haltestellen und dagritundene Linien notwendig. Auch wurde fir
die Variante Blas Intervalund damitverbundendie Anzahl Kurse auf demtersuchten Linien angepasst.

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

_ Distance to .
ID Milepost 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 14 - 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 14 14 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 13 2.5 2.5 B_Schitzenm
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 15 - - B_Theater
10335 3.05 0.26 1.8 2.7 2.7 B_Barfusserpl
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 14 - 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 13 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 13 - - R_Bettstr
10365 7.01 0.17 1 15 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 13 - - R_L0str
10341 7.73 - - - - R_Grenze

Quelle:Auszug au§SVMB(Arendt Consulting, Roland Mullet al. 2019)mit eigerer Ergéanzung (IVTT A

und B)
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4.5 Anpassung der Auswertung
Gebiete

Zur Evaluation der Auswertungurde dasModellgebiet in feinere Gebieteeingeteilt, fir welche das
GVMB im Rahmen des Gesamtdurchlaufs Daten rechmeinerstadtischen Bereich wurdigerbei auf

die statistische Raumeinheit der Bezirldes Kantons Bas&tadtzurtickgegriffen. Ausserhalton Basel

Stadt wurek das Gebieentlang ausgewahlter Korridoiie auf Gemeinden aufgeteilDie Aufteilung ge-
schahdabeiin Kooperationmit einer Bachelorarbeizum SBahnNetz Basevon Noé Fiabaneweshalb
auchKorridore,welche das Trarund Busnetaicht betreffen detailliert dargestellt wurderille Zonen
sind in Anhang E aufgefuhrt.

Abb.10: Gebieteim Bereich um Bas&tadt

Quelle:Eigene Darstellung, Hintergrundkarte OSM
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4.6 Berechnung

Die Berechnung deGVMB wickelt sich durch eine Vielaaim Makrosab, welche einzelneAspektedes
Modells berechnenEin Grossteil der Makros werden im Rahmen eines Gesamtdurchlaufs automatisch
berechnet.Es besteht aber auch die Moglichkeit gewisse Makros einzeln zu starten.

Zur Prufung, ob eingariante korrekt implementiert wurdékann das Miro «umlegung_oev_dwv» aus-
gefuhrt werden. Dises Makro fiihriit den bestehenden QuelZielmatrizen ein€Zuordnung auf die GV
Routen ausDa keine neuen QuelZielmatrizen und keine neue Verkehrsmittelwahl berechnet wird, ist
die bendétigte Rechenleistung fur die Ausfiihrung dieses Makros gebuogch die Berechnung werden
die Belastungen auf den Routen newgewiesen. Es findet jedoch keine Evaluation statt, ob daNe&dy/
als gesamtean Attraktivitat gewonnen oder verloren hddieses Makro wurde mit den Quédlielmatri-
zen des Basiszustands 216 beide Varianterdieser Arbeit ausgefuhrt und die Resultateirden als
plausibeleingestulft.

Da in dieser Arbeit die Attraktivitat des Traond Busnetzesls Ganzeson besonderem Interesse ist,
war das Makro «umlegung_oev_dwv» nicht ausreichend.

Um auch Daten bezuglich deerkehrsmittelwahl zu erhaltenyurde mitbeiden Varianten ein Gesamt-
durchlauf fur derdurchschnittlichen Werktagesverketurchgefiihrt.Der Gesamtdurchlauf umfassine
neue Berechnung der QuéRielmatrizen, Wegemaizen und Belastungen fir alle Verkehrsmiti&lif-
grundbegrenzter Rechenkapazitdhd mangelnderRelevanZir diese Arbeitwurde auf die Belastungs-
berechnung des MIV verzichtet.

Zur detailliertenAuswertung wurdevon Arendt Consultingin Makro zur Verfiigung gesteltelches die
Verkehrsmittelwahl anhand der definierten Zonen aggregierteing Spinnenanalysntlangdefinierter
Routen ermdglichtKonkret wurde in diesem Makro folgende Schrites GVMBwsgefihrt:

1000_pw_personenmatrix_erstellen
1010_wegematrizen_aggr_nach_gebieten
1030_OEV_Belastungen_Verkehrsmittel
1032_OEV_Einsteiger_Aussteigmuf Nodes
1060_OEV_Umlegung_Spinnen

1070_kenngroessen_aggr_nach_gebieten
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5 Auswertung

In diesem Kapitelverdenfir beide Linienvarianten jeweildie Auswirkungen der Anpassungen auf die
O\tFahrgastzahlesowie dieReisezeiterzwischen relevanteGebietenentlang der angepassten Linien
dargestellt Zudemwird die Verkehrsmittelwallirkungauf den Quellverkehvordefinierter Gebiete un-
tersucht.

Hierbei wirdim Folgenderzwischen zwedUntersuchungsraumedifferenziert.Daten welche sich auf das
«gesamte Modellgebiet» beziehen umfassen samtliche Fahrten im Gt die Gebiete -89 nach
Anhang D. Wird sich auf da&erngebiet bezogen so umfasst dieses lediglich den Kanton Eziael
und die direkt anliegenden Gemeindemach Anhang D sind dies die Gebieté5l Mit dem Kerngebiet
sollen insbesondere jene Gebiete abgedeckt werden, welche durchrdasund 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-
andert. Als Startposition wurde die Briicke zur Querung der Eisenbahn auf der Essigstrasse in Riehen ge-
wahlt, Zielort ist ein Kaufhaus am Claraplatz. DiecRe 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

Wege

= Linie 6 Basis & A
= Linie 6 Basis

= Linie 34 Basis & A

"\ 0SM Standard

Quelle: Eigene Darstellung, HintergrundkarteMDS

Fur diein Tab.9 dargestellteBerechnung der Optionen geht das Modell worterschiedlichen Kosten fir
verschiedene Arten der Fortbewegung ab8rWege,welche zu Fuss zuriickgelegt werden miissen, liegt
dieser Zeitkosten wert,4malhéher als fir did-ahrzeitwelche im Fahrzeug verbracht wird.

Tab.9 Elemente der generalisierten Kosten fiir Péadveg

Linie 6 Linie 34 Linie 6 Linie 34

VarianteBasis  Variante Basis Variante A Variante A
Zuweg Distanz (m) 400 375 635 375
Zuweg Zeit (min) 5,0 4,7 7,9 4,7
Kosteni =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
Kosteni = 1,4) 1,4 1,1 14 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 verlangerten Zugangsweges
verschlechtert. In der Basisvariante ist die Reisezeit mit der Linie 6 fast 4 Minuten kirzer als jene mit der
Linie 34. Nach den Anpassungen ist diegterenz auf 0,4 Minuten geschrumpft. Aufgrund des kirzeren
Zugangsweges ist die Linie 34 fir einen Reisenden nun attraktiver als die Linie 6.
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5.2 Variante A (7,5 min Einsparuig

5.2.1 Fahrgastzahlen

Wird das gesamte Modellgebiet Betrachtgezogen, sast mit der Variante A eine geringe Zunahnes d
OV Fahrgastzahlesmm 0.3Prozentpunktezu beobachten was1950 Fahrterpro Tag entsprichtin der
Innenstadt profitiert insbesondere die beschleunigte Innenstadtachse via Schifflande und Clavd@atz
in Abb. 11 erkennbar, kanruanahezu allen beschleunigten Achsen diadrgastzunahmbeobachtet
werden Ausnahme hierzu bildet der Streckenast der Linie 6 in Richtung Riehen

Die Verlagerung der Fahrgaste von Siden nach Norden ist wohl auf Zielwahleffekte zuriickzufiihren.
Dadurch, dass in Richtung Norden einige Haltestellen aufgehoben wurden, so zum Beispiel die Haltestelle
Rheingasse, wird die Reisezeit in diese Richtungvejatiehen zu Reisezeit in Richtung Siden verkiirzt.

Fur Fahrten innerhalb des Stadtgebiets sind Verlagerung aufgrund anderer Routenwahl erk&anbar.
nehmen die Fahrgastzahlen auf allen Rheinquerungen aussenitiren Bricke erkennbar alie Be-
schleunigten Routen ziehen Fahrgastewmalche friiheralternative Streckenachsen genutzt hab&ies

hat auch zur Folge, dagsbringerRouten auf die beschleunigten Achsen von leichten Fahrgastzunahmen
profitieren kénnen. Diesr Zuwachs ist beispielsweise auf der Spitalstrasse erkennbar.

Abb.12: Fahrgastdifferenzwischen der Variante A und Basis
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Die Linie @rofitiert hauptsachlich af dem Streckenabschnitt Allschwil, Dorf bis Basel, Badischer Bahnhof
(Abb. 12)Auf dem Streckenabschnitt Basel, Badischer Bahnhof bis Riehen, Niederholz verlauft sie parallel
zur ebenfalls beschleunigten Buslinie 34, welche dort die Fahrgastzuname verzeichnet. Nach dem Modell
wird es somit mehrere Passagiere geben, welche anstetleide 6 auf den Bus setzen wirden. Die Glei-

che Beobachtung lasst sich fur 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
Wedhsel ist in grossen Teilen darauf zuriickzufiihren, 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
starkerbeschleunigt

Auf dem Abschnithinter Riehen, Dorf ist erneut ein kleiner Fahrgastzuwachs zu verzeichnen. Der Wechsel
in der Fahrgastdifferenz zwischen Zuwachawnistelligen Bereich und jenen idneistelligen Bereich in

diesem Abschnitt ist darauf zurtickzufiihren, dass Fahrgaste, welche an einer Haltestelle ausgestiegen wa-
ren, jetzt einen Streckenabschnitteiterfahren um an der nachsten beibehaltenen Haltestelle auszustei-

gen oder eine Haltestelle friiher aussteigddiese vermeintlichen Fahrgastvachsesind somit iicht di-

rekt als solche zu interpretiereertatsachlicheZzuwachdiegt zwischen den beiden Zahlen.
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Abb.13: Spinnenbelastungnd Differenz deLinie 6 in der Variante A
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Abb.14: Spinnenbelastungnd Different delLinie 8 in der Variante A
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Die Fahrgastzahlen der Linie 8 sbamerkenswertweil der grésste Fahrgastunterschiedf dem Stre-
ckenabschnitt zwischen Basel, Schifflande BadelKleinhUningeranlageerzeichnet wird. Dies obschon
auf diesem Abschnitt lediglich die Haltestellen Basel, Rheingasd@aseti Kaserne aufgehoben wurden
(Abb. 13)

Zwischen den Haltestellen Basel, Markthalle und B&sefflisserplatist eine deutliche Abnahme der
Fahrgastzahlen erkennbddiese Abnahme ist vermutlich erneut auf Routenwahleffekte zurtickzufiihren.
Aufgrund der Beschleunigung an der Haltestelle Baselater gewinnt die Linie 16 zwischen BaBahn-
hofeingang Gundeldingen und Barflisserplatz an Attraktividég Linie 8 hingegen ist nicht beschleunigt
und verliert somit Fahrgaste an die Linie 16

Auf dem Streckenabschnitwischen Basel, Neuweilerstrasse und Bdgelkthalle ist einim Durch-
schnitt einleichter Fahrgastzuwachs zu verzeichifabb. 14) Auf diesem Streckenabschnitt ist gut er-
kennbar wie Passagiere welche im Basismodell an Eiakestelle wie Basel, Im Langen Loh sich aufteilen
und teilsbereits an der Endhaltestelle Basel, Neuweilerstrasse zusteigen und teils erst irNBabeld.
Somit ist auf dem Teilabschnitten Neuweilerstragden Langen Loh ein Fahrgastgewinn erkennbaf,

dem Abschnitt Im Langen LagtiNeubad hingegen ein VerlusteDUnterschied in deZuwegung zu den
Haltestellen in der Variante & welcher Basel, Im Langen Loh nicht mehr angefahren wird, ist in Abb. 14
erkennbar

Seite39/77



Wirkung einer Ausdiinnung von &éltestellen in Basel

Linie 8 in der Variante A
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Abb.15: DifferenzZuwegsbelastung im Bereich der aufgehobenen Haltestelle Basel, Im Langen |
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Abb.16: Spinnenbelastungnd Differenz deLinie34in der Variante A
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