Torsten Schmerbach: Der schweizerische Umweltschutz im Konflikt zwischen Verkehrsplanung und stddtischer Wohnqualitéit

Torsten Schmerbach

Der schweizerische Umweltschutz im Konflikt
zwischen Verkehrsplanung und stadtischer Wohnqualitat

Kurzfassung

Im Kanton Basel-Stadt (Nordwestschweiz) wird etwa ab dem Jahr 2010 eine
unterirdisch gefithrte Autobahn (SN2) realisiert sein, die in ihrem Verlauf
durch eines der dichtbewohntesten Gebiete der Stadt Basel fiihrt.

Nach einer Skizzierung der methodischen und inhaltlichen Grundsitze des
Umweltrechts in der Schweiz werden auf der Basis des Umweltvertraglich-
keitsberichts zur SN2 die Auswirkungen dieses Autobahn-Projekts auf die
(stadtische) Umwelt dargestellt und beurteilt. Neben der Erérterung der
okologischen Aspekte werden inshbesondere die politischen Zielsetzungen des
Projekts sowie seine stadtraumlichen Implikationen beriicksichtigt. Hierbei
wird insbesondere der Frage nachgegangen, inwieweit die Auswirkungen des
Projekts auf den Lebensraum Stadt zu einer qualitativen Verbesserung der
urbanen Umweltsituation beitragen konnen.

Ausfithrungsprojekt erarbeitet, das Ge-
genstand der Berichterstattung zur
Umweltvertrédglichkeit in der 3. Pla-
nungsstufe ist.

1 Einleitung

1.1 Politisch-planerische
Rahmenbedingungen

Die UVB zur N2 ist der erste schwei-
zerische ~ Umweltvertréiglichkeitsbe-
richt iiber die Auswirkungen einer in-

Auf der Grundlage einer staatsvertrag-
lichen Vereinbarung mit Frankreich
(1959) hat die schweizerische Bundes-

versammlung im Juni 1960 den grund-
sdtzlichen Entscheid fiir die Aufnahme
der Stddtischen Nationalstrae 2 (SN2)
Nordtangente in das Nationalstraf3en-
netz gefillt. Die nachfolgende Uber-
sicht 1 veranschaulicht das schweizeri-
sche Bewilligungsverfahren fiir Natio-
nalstraBen am Beispiel der SN2.

Auf der Basis des Bundesratentscheids
zum Generellen Projekt wurde das

nerstidtischen Autobahn auf die ur-
bane Umwelt. Er stand von Anbeginn
im politischen Spannungsfeld zwi-
schen Befiirwortern und Gegnern der
Nordtangente. Wihrend die Befiirwor-
ter die Entlastung der Wohnquartiere
infolge der verkehrskanalisierenden
Wirkung der N2 propagierten, setzten
die Gegner auf eine prinzipielle (6kolo-
gische) Wende in der Verkehrspolitik
(Ausbau des offentlichen Verkehrs bei

gleichzeitiger massiver Einschriankung
des Individualverkehrs). Vor dem Hin-
tergrund dieses Offentlichen Disputs
iber die Notwendigkeit einer inner-
stadtischen Autobahn kam den UVB-
Resultaten iiber die Auswirkungen der
SN2 auf die Wohnqualitit in Basel ein
hohes politisches Gewicht zu.

1.2 Kurzbeschreibung des Projekts

Die Nordtangente ist eine National-
straBe 1. Klasse (Autobahn, Hoch-
leistungsstraBBe), die auf dem Gebiet
der Stadt Basel die franzosische A35
mit der Stammlinie der Autobahn N2
verbindet. Die SN2-Nordtangente ist

Ubersicht 1
Das schweizerische Bewilligungsverfahren fiir Nationalstrafien
Planungsstufe Planungstriger | Entscheidungstriger BeschluBjahr
1. Stufe Nationalstraennetz Bund Bundesversammlung (Parlament) 1960
2. Stufe Generelles Projekt Bund Bundesrat (Regierung) 1987
3. Stufe Ausfiihrungsprojekt Kanton Departement des Innern voraussichtlich 1994
4. Stufe Detailprojekt Kanton
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ein Teil der N2 und wird unterirdisch in
zwei richtungsgetrennten Tunnelroh-
ren gefiihrt. Im Generellen Projekt ist
die Zahl der Anschliisse auf 5 (1 Voll-
anschlufl und 4 Halbanschliisse) fest-
gelegt worden. Der Kanton Basel-Stadt
hat sich jedoch bei der Verabschiedung
des Haushalts 1993 zu drastischen
Sparmaflnahmen entschlossen und
priift deshalb die Maoglichkeit eines
fiinf- bis zehnjihrigen Bauaufschubs
von zwei Halbanschliissen.

Die gesamte Streckenlidnge betrigt
3,35 km von der franzosischen Grenze
bis zum Anschluff an die Stammlinie
der N2. Aufgrund dieser GroBe des
Projekts wird die Strecke in vier
Abschnitten projektiert und realisiert.
Gemad dem Grobterminplan vom
Winter 1991 ist unter der Beriicksichti-
gung der Bewilligungsverfahren etwa
im Jahr 2005 mit der Inbetriebnahme
der gesamten Nordtangente (die vier
Abschnitte werden zeitlich gestaffelt
fertiggestellt) zu rechnen. Zur Zeit
werden die Kosten fiir die vollstandige
Realisierung der Nordtangente auf ca.
1,2 Mrd. SFr beziffert. In dieser
Summe sind auch Kosten fiir stadt-,
verkehrs- und umweltplanerische Be-
gleitmaBnahmen mit enthalten.

2  Grundlagen

2.1 Die gesetzlichen Grundlagen
(Umweltschutzgesetzgebung)

Der schweizerische Souveridn hat am
7. Oktober 1983 das Bundesgesetz
iiber den Umweltschutz (USG) in Kraft
gesetzt und damit ein zwingendes
Recht zum Schutz von Menschen,
Tieren und Pflanzen sowie ihrer
Lebensrdaume geschaffen. Der Um-
weltschutzist jedoch nicht erst seit dem
Umweltschutzgesetz ein Gegenstand
der Gesetzgebung. Wichtige Teilberei-
che des Umweltrechts fanden im
Gewisserschutz, Natur- und Heimat-
schutz usw. ihren gesetzlichen
Niederschlag. So erschlieBt das neue
Umweltschutzgesetz auch nicht neue
Rechtsgebiete, sondern ordnet in erster
Linie die bereits vorhandenen Umwelt-
schutzgesetze nach Sachaufgaben neu
und verbindet sie zu einem “grofen
Ganzen”. In den 6kologisch besonders
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sensiblen und stark beeintrichtigten
Umweltbereichen Lidrm, Luftverun-
reinigungen, Erschiitterungen, Alt-
lasten, Produktion sowie Transport
umweltgefahrdender Stoffe und der
Abfallentsorgung schreibt das Um-
weltschutzgesetz in Erginzung zu
bestehenden gesetzlichen Regelungen
neue Grundsitze und Anforderungen
vor. Mit diesen neueingefiihrten
gesetzlich-verbindlichen ~MaBstdben
(Grenzwerte, Handhabungsvorschrif-
ten usw.) betont das Umweltschutz-
gesetz besonders den polizeilichen
und technisch/naturwissenschaftlichen
Umweltschutz. Vor diesem Hinter-
grund stellt die in Artikel 9 des
Umweltschutzgesetzes  aufgefiihrte
Umweltvertraglichkeitspriifung einen
wichtigen Bestandteil zur Analyse von
Umwelteinwirkungen sowie des Voll-
zugs von umweltrelevanten MaB-
nahmen dar. Sie stellt dariiber hinaus
das Bindeglied zwischen den Umwelt-
auswirkungen einer Anlage (die UVP
ist immer projektbezogen) und allen
Umweltbereichen sowie dem vollstin-
digen umweltrelevanten Recht her.

2.2 Allgemeine Anforderungen
an eine UVP

Grundlage eines jeden UVB ist das
Pflichtenheft fiir die Hauptuntersu-
chung. Dieses zu erstellende Doku-
ment ist eine Art Leitfaden fiir die
materielle Arbeit am Umweltvertrig-
lichkeitsbericht. Das Pflichtenheft
definiert ein Anforderungsprofil fiir
die Hauptuntersuchung (UVB), indem
es relevante Probleme bzw. Umwelt-
bereiche bestimmt, die Art von
Informationen (quantitative/qualita-
tive Aussagen, Genauigkeitsgrade
usw.) benennt und die fiir die Unter-
suchung der Umweltbereiche zu ver-
wendenden Methoden, Unterlagen,
raumlichen Perimeter sowie zeitlichen
Betrachtungshorizonte definiert. Zur
Vermeidung  groBerer Zeit- und
Kosteniiberschreitungen bei der Erstel-
lung des Hauptberichts ist im letzten
Teil des Pflichtenhefts das “Arbeits-
programm” mit meist verbindlichen
Terminvorgaben aufgefiihrt.

In einer UVP werden vornehmlich drei
allgemeine Prinzipien konkretisiert:

— das Verursacherprinzip,
— das Vorsorgeprinzip,

— das Prinzip der
ganzheitlichen Betrachtungsweise.

Gemil dem Verursacherprinzip hat der
Gesuchsteller (meistens der Bauherr)
die Kosten fiir die Erstellung des Um-
weltvertriglichkeitsberichts zu tragen
(im Falle der UVB zur SN2 ist das Bau-
departement des Kantons Basel-Stadt
als kantonale Bauherrschaft verant-
wortlich). Gleichzeitig ist mit dem Ver-
ursacherprinzip der Bereich der Be-
weissicherung und Erfolgskontrolle
von UVB-Aussagen der Bauherrschaft
zugeteilt. Thr obliegt die Verantwor-
tung fiir die “Seriositit” des Umwelt-
vertriaglichkeitsberichts.

Das Vorsorgeprinzip und das Prinzip
der ganzheitlichen Betrachtungsweise
sind vor allem fiir das methodische
Vorgehen bei der Durchfiihrung einer
UVP bedeutsam. Zum einen muf} der
Gesuchsteller nachweisen, daf die
Anderung bzw. Inbetriecbnahme der
Anlage keine umweltunvertriglichen
Belastungen hervorruft. Zum anderen
ist in dem Prinzip der ganzheitlichen
Betrachtungsweise die Forderung nach
einer Gesamtschau formuliert, in der
nicht nur Primarwirkungen fiir sich be-
trachtet werden, sondern ebenso Folge-
und Wechselwirkungen, Synergismen
und Antagonismen im gesamten Oko-
system.

Im Artikel 9 zur Umweltvertriglich-
keitspriifung im USG sind inhaltliche
Mindestvorgaben fiir den UVB formu-
liert worden. Demnach muf3 ein UVB
folgende Punkte umfassen:

()

den Ausgangszustand,;

(b)

das Vorhaben, einschlieBlich der vor-
gesehenen MafBlnahmen zum Schutze
der Umwelt und fiir den Katastrophen-
fall;

©
die voraussichtlich verbleibende Bela-
stung der Umwelt;

(@

die MaBnahmen, die eine weitere Ver-
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minderung der Umweltbelastung er-
moglichen, sowie die Kosten dafiir.

Diese Vorgaben seitens des Gesetz-
gebers tragen dem komplexen Projek-
tierungsverfahren Rechnung und ver-
pflichten den Berichtersteller, alle Zu-
stinde einer Anlage (Bauphase, Kata-
strophenfall, Inbetriebnahme, zukiinf-
tiger Betrieb) im Hinblick auf die zu er-
wartenden Umweltbelastungen zu un-
tersuchen.

3 Der Bericht zur Umweltver-
traglichkeit der SN 2

3.1 Politische Zielvorstellungen

Die unterirdische Fiihrung einer Auto-
bahn quer durch ein stddtisches Gebiet
sorgt nicht nur im bautechnischen Be-
reich fiir angeregte Debatten. Ein der-
artiger Eingriff in eine bestehende
Stadtstruktur verdndert mit einem
Schlag den Charakter ganzer Stadt-
quartiere und ist deshalb auch Gegen-
stand politischer Diskussionen iiber die
Gestaltung des Lebensraums Stadt.

Entsprechend dem erwarteten Einfluf3
der Nordtangente auf das rdumliche
Beziehungsgeflecht sowie auf die
Lebensqualitdt insbesondere im Raum
Basel-Nord sind die an das Projekt
gekniipften politischen Zielvorstellun-
gen fiir die zukiinftige Entwicklung der
Verkehrs- und Umweltsituation als
ambitids zu bezeichnen; mit den
Worten der Gesamtverkehrskommis-
sion (1986):

“Aus der Sicht des Kantons Basel-
Stadt geht es um die Entlastung des
StadtstraBennetzes vom Verkehr, ins-
besondere vom Schwerverkehr, und
um eine Verbesserung der Stadtstruk-
tur, insbesondere der Forderung der
Wohnlichkeit. Diese Entlastung ist eine
zwingende Voraussetzung, damit das
Konzept der verkehrsberuhigten Kam-
mern realisiert werden kann. Gesamt-
haft sollen mit der Nordtangente die
Wohnqualitit und die Verkehrssicher-
heit im Raume Basel-Nord angehoben
werden.” (1)

Vor dem Hintergrund einer im basel-
stadtischen Vergleich als prekir zu be-
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zeichnenden Verkehrs- und Umwelt-
situation im dicht besiedelten Raum
Basel-Nord (iiberproportional hoher
Schwerverkehrsanteil, hohe Luft-
schadstoffemissionen, stark belastete
Griin- und Erholungsflichen usw.)
kann die Realisierung einer unterir-
disch gefiihrten Stadtautobahn stidte-
bauliche Optionen zugunsten einer er-
hohten Wohnlichkeit innerstiddtischer
Quartiere schaffen. Um eine moglichst
optimale Einbindung der Nordtangente
in bereits bestehende stddtebauliche
Strukturen zu gewihrleisten, ist ein
Konzept fiir die raumliche Entwick-
lung von Basel-Nord erarbeitet worden
(Rdumliches Konzept Basel-Nord),
dessen Ziel es ist, die fiir den Raum
Basel-Nord erwiinschte Entwicklung
zu bestimmen und entsprechende MaB-
nahmen fiir deren Umsetzung zu
fordern.

3.2 Inhaltliche Anforderungen und
Organisation der UVP zur SN2

Die Umweltvertriglichkeitspriifung
zur SN2 hat den Nachweis zu fiihren,
daB aus der Sicht der Umweltschutz-
gesetzgebung die am gegebenen Stand-
ort geplante Straenverkehrsanlage
“Nordtangente” als umweltvertriglich
eingestuft werden kann. Mit diesem
Beitrag zur Projektierung sollen die
Belange der Umwelt angemessen be-
riicksichtigt werden. Das heiflt, daf
weder die Anlage selbst noch ihr Stand-
ort Gegenstand einer UVP sind. Die
UVP priift lediglich, ob die Aus-
wirkungen der SN2 auf die Umwelt
umweltrelevantes kantonales und/oder
Bundesrecht verletzen.

Zur Erfiillung dieses Zwecks hat der
UVB mit geeigneten Methoden samtli-
che vom Projekt ausgehenden Umwelt-
wirkungen systematisch zu erfassen
und zu beurteilen.

Entsprechend der Komplexitit und
Dimension eines Autobahnprojekts in
stadtisch ~ dicht-besiedeltem Gebiet
sind die quantitativen und qualitativen
Anforderungen an die UVP aufer-
ordentlich hoch. Zur Sicherstellung
eines fehlerfreien, iiberschaubaren und
inhaltlich hochstehenden UVP-Verfah-
rens sind geeignete Malnahmen auf

der Planungsebene zu treffen. Da die
Auflage der Ausfiihrungsprojekte fiir
jeden der vier Nordtangentenab-
schnitte getrennt erfolgt, ist laut USG
fiir jeden einzelnen Abschnitt ein
detaillierter Umweltvertraglichkeits-
bericht (UVB) zu erstellen. Zur
Wahrung der Ubersicht hat sich die
Bauherrschaft entschlossen, neben den
abschnittsbezogenen UVBs einen zu-
sitzlichen UVB iiber die Auswirkun-
gen der Gesamt-Nordtangente auf die
Umwelt anfertigen zu lassen.

Diese Entscheidung fuBlt auf der Ein-
sicht in die maBgeblichen Auswirkun-
gen der Nordtangente auf die Verkehrs-
und Umweltsituation der Agglomera-
tion Basel. Die Bearbeitung der folgen-
den Kapitel stiitzt sich im wesentlichen
auf dieim UVB iiber die Gesamt-Nord-
tangente veroffentlichten Ergebnisse.

3.3 Methodik und

Datengrundlagen

3.3.1 Untersuchte Zustinde und
Zeithorizonte

Um die Auswirkungen der Nordtan-
gente auf die Umwelt beurteilen zu
konnen, wurden insgesamt fiinf Zu-
stande kreiert, in denen die Entwick-
lung der Umweltsituation im Raum Ba-
sel fiir verschiedene Zeithorizonte so-
wohl mit als auch ohne Nordtangente
analysiert wurde:

1. Heutiger Zustand (Z0),
2. Vorhaben (Z1),

3. Zustand im Jahre 2000
ohne Nordtangente (Z2),

4. Zustand im Jahre 2000
mit Nordtangente (Z3),

5. Zustand im Jahre 2010
mit Nordtangente (Z4).

In jedem dieser Zustinde sind folgende
Umweltaspekte untersucht worden:

— Nutzungen,

— Verkehr,

— Larm,

— Luftschadstoffe,

— Grundwasser/Untergrund/Boden,
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— Natur und Landschaft,
— Sicherheit/Risiken,
— Erschiitterungen.

3.3.2 Verkehrsdaten
und Verkehrsszenarien

Zur Untersuchung der Umweltauswir-
kungen einer StraBenverkehrsanlage
sind moglichst prizise quantitative An-
gaben iiber den Umfang, die Wegwahl
und die Zusammensetzung des Ver-
kehrs notwendig. Diese Angaben kon-
nen zwar fiir den heutigen Zustand
erhoben werden, doch die verlangte
Projektbeurteilung in verschiedenen
Betriebs-/Netzzustinden und Zeithori-
zonten laBt sich nur anhand von Model-
len durchfiihren, die Verinderungen
jeglicher Art (z.B. im Verkehrsnetz,
im Verhalten der Verkehrsteilnehmer
usw.) abbilden konnen.

Die Berechnungen der Verkehrsmen-
gen auf der Nordtangente sowie den
baselstidtischen Lokalstralen sind mit
Hiife eines seit 1985 existierenden
EDV-gestiitzten Gesamtverkehrs-
modells (GVM) der Region Basel er-
stellt worden. Dieses Verkehrsmodell
versucht, das durchschnittliche Verhal-
ten der Verkehrsteilnehmer in mathe-
matisch formulierten Algorithmen
“nachzuahmen”. Dazu werden
Waunschlinien (errechnete Verkehrsbe-
ziehungen von einer Quelle zu einem
Ziel) auf der Grundlage mittlerer Ver-
kehrsnachfragen aus Strukturdaten
erstellt. Diese “Verkehrswiinsche”
werden dann auf ein vereinfachtes Ver-
kehrsnetz  (untergeordnete = Lokal-
stralen, die auf das Verkehrsregime
keinen EinfluB ausiiben, werden ver-
nachlédssigt) umgelegt. Das Modell
liefert nun Umlegungsresultate (Ver-
kehrsmengenbelastungen pro Strek-
kenabschnitt) aufgrund von Gleichge-
wichtsannahmen tiber alle moglichen

Ubersicht 2
Entwicklungsszenario
moglicher Umwelteinwirkungen
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Strecken unter dem Kriterium des Aus-
lastungsgrads des jeweils benutzten
Streckenteils. Demnach weichen die
Verkehrsteilnehmer bei zunehmender
Verlangsamung der Fahrt (Erreichung
der Kapazititsgrenze) solange auf an-
dere weniger stark frequentierte Strek-
ken aus, bis auf allen Stralenziigen ein
Gleichgewicht hinsichtlich der Aus-
lastung eintritt. Diese Resultate dienten
als direkte Grundlage fiir die Berech-
nung der Luftschadstoffe (vor-
nehmlich CO und NOy) sowie der
Larmimmissionen in den UVBs zur
Nordtangente.

Die fiir die UVB verlangte Datenquali-
tat ist fiir den Bereich des engeren
Perimeters der Nordtangente durch
zusitzliche umfangreiche Verkehrs-
erhebungen sichergestellt worden.
Dennoch mufite festgestellt werden,
daB fiir die genaue Abschitzung von
zukiinftigen Verkehrsmengen keine
gesicherten Annahmen zur Verfiigung
stehen. Aufgrund der Vielzahl und
Komplexitit der auf die Entwicklung
von Verkehrsmengen einwirkenden
Faktoren (Anderung im Verkehrsver-
halten, Entwicklung des Transitver-
kehrs, wirtschaftliche Ausgangssitua-
tion usw.) ist die Erstellung einer Ver-
kehrsprognose zur Zeit nicht moglich.
Aus diesem Grund hat man sich zur
Abschitzung umweltrelevanter Aus-
wirkungen der Nordtangente fiir den
Einsatz der “Szenarientechnik” ent-
schieden. Hierbei geht es nicht um die
Frage der Genauigkeit der Annahmen,
sondern darum, festzustellen, welche
Folgen eine Entwicklung nach den ge-
troffenen Annahmen hitte.

Das in Ubersicht 2 aufgefiihrte Ent-
wicklungsszenario hat denn auch nicht
den Rang einer Prognose, sondern ist
als extremer Eckwert fiir die Beurtei-
lung moglicher Umwelteinwirkungen

vornehmlich in den Bereichen Lirm
und Luft zu verstehen.

4 Untersuchungsergebnisse
in den Umweltbereichen

Die Grundlage fiir die jeweiligen Beur-
teilungen der untersuchten Umweltbe-
reiche sind die entsprechenden rechtli-
chen Bestimmungen (quantitative und
qualitative “Grenzwerte”). Fiir die Ge-
samtbeurteilung der vom Projekt aus-
gehenden Umweltauswirkungen wird
der IST-Zustand (ohne Nordtangente)
fiir alle mageblichen Umweltbereiche
analysiert. Von diesem Zustand ausge-
hend wird die zukiinftige Entwicklung
der Umweltsituation fiir die genannten
Zeithorizonte sowie Zustinde unter-
sucht. Die zusammenfassende Bewer-
tung im UVB fiir alle Umweltbereiche
wird hierbei als Verbesserung bzw.
Verschlechterung in bezug auf den als
wertneutral gesetzten heutigen Zu-
stand durchgefiihrt.

Inwieweit die Realisierung der Nord-
tangente eine Verbesserung der Wohn-
qualitit im Vergleich zur heutigen Si-
tuation ermoglicht, wird im folgenden
durch die Gegeniiberstellung des IST-
Zustands und des Endzustands im Jahr
2010 dargestellt.

4.1 Nutzungen
4.1.1 IST-Zustand

Im Planungsperimeter Basel-Nord
wohnen etwa 20 % der Bevolkerung
des Kantons Basel-Stadt, die im Ver-
gleich mit dem baselstidtischen
Durchschnitt deutlich jiinger ist. Der
Auslédnderanteil in diesem Gebiet ist
mit 35 % gegeniiber 20 % im iibrigen
Kantonsgebiet auffallend hoch. Die
Umzugshaufigkeit liegt ein Sechstel

Prognosezeitraum 1989-2000 1989-2010
PKW-Binnenverkehr + 20 % + 25%
PKW-Grenzverkehr + 100 % +125 %
regionaler Giiterverkehr + 30% + 40%
Transit-Schwerverkehr + 60 % + 100 %
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iiber dem baselstadtischen Durch-
schnitt. Im sozialrdumlichen Gefiige
der Stadt Basel sind groBe Teile des
Raums Basel-Nord eine Art “Durch-
gangsquartier” fiir vornehmlich junge
ausliandische Arbeitskrifte. Die von
Ost nach West verlaufende innerstid-
tisch bedeutsame Verkehrsachse Hor-
burgstrale — Dreirosenstrale — Volta-
straBe — Luzernerring trennt den Raum
Basel-Nord in ein nordlich gelegenes
Industrie- und Gewerbegebiet sowie in
einsiidliches Gebiet mit dominierender
wohnlicher Nutzung. Die Trennung der
Funktionen Arbeiten (nordlich) und
Wohnen (siidlich) ist allerdings flie-
Bend, so daB aufgrund der intensiven
Verzahnung von Gewerbe- und Wohn-
nutzungen die Larm- und Luftschad-
stoffemissionen von Verkehrs- sowie
Industrieanlagen (Produktions-, Ver-
teil- und Unmschlaganlagen) die
Wohnqualitdt  erheblich  belasten.
Hinzu tritt noch eine vergleichsweise
geringe Ausstattung mit Griin- und
Erholungsflichen, deren Funktionen
durch iiberaus schlechte Erreichbar-
keitsverhiltnisse zusitzlich vermindert
werden. Die Arbeitsgruppe Rdum-
liches Konzept Basel-Nord (PORK)
beurteilt die Situation wie folgt:

“Die Wohnbevolkerung in Basel-Nord
leidet — mit wenigen Ausnahmen — an
groBem Mangel an Freiraum und Erho-
lungsflachen, sowohl im o&ffentlichen
wie im privaten Bereich. Bedenkt man
zusitzlich die verhéltnismaBig hohe
Zahl an Arbeitsplitzen, die ebenfalls
einen Anspruch an Griinfldchen stel-
len, so muB die Situation als duBerst
prekir beurteilt werden.”

4.1.2 Méglicher Endzustand
im Jahre 2010

Durch die Inbetriebnahme der unterir-
disch gefiihrten Nordtangente wird
sich ein GroBteil des bisher oberirdisch
auf stadtischen Lokalstraen flieBen-
den Verkehrs auf die Nationalstraie
N2-Nordtangente konzentrieren und
somit den Verkehr in den Straen der
betroffenen Wohnquartiere reduzieren.
Aufgrund dieser Verkehrsumlagerung
ist mit einer Steigerung der Wohnquali-
tdt infolge der Reduktion von Léarm-
und Luftimmissionen zu rechnen. Die
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zukiinftige stadtebauliche Aufwertung
des Gebietes Basel-Nord fiir die Funk-
tion Wohnen ist sicherlich zu einem
hohen Anteil von der Schaffung einer
guten Umweltsituation abhingig.
Gleichzeitig ist jedoch der Einsatz flan-
kierender MaBBnahmen in den Berei-
chen Verkehr (OV und 1V), Erholung
und Wohnen zur Herstellung der er-
wiinschten rdumlichen Entwicklung
dieses Stadtteils notwendig.

Der Einsatz und Umfang der ent-
sprechenden Mafnahmen ist bereits
auf strategisch /konzeptioneller Ebene
von der PONT-Arbeitsgruppe vorbe-
reitet worden. IThre detaillierte Umset-
zung wird im Rahmen der zum Zeit-
punkt der Fertigstellung der N2 aktuel-
len stadtpolitischen wie auch finanziel-
len Situation vorgenommen werden.

4.2  Verkehr
4.2.1 IST-Zustand

Das Hauptstraennetz im Planungs-
perimeter der Nordtangente umfat die
radialen Ausfallachsen nach Frank-
reich und Deutschland sowie zu den
baselstddtischen  Industriegebieten.
Neben dem starken gebietsbezogenen
Eigenverkehr (hohe Wohn- und
Arbeitsplatzdichte) belasten die moto-
risierten Grenzgénger als Durchgangs-
verkehr das Straennetz des Raumes
Basel-Nord zusitzlich.

Zudem ist der Lastwagenverkehr im
Gebiet der Nordtangente iiberpropor-
tional stark vertreten. Auf der Haupt-
achse VoltastraBe — Dreirosenbriicke
betragt der Lastwagenanteil am DTV
(16h — Tagesverkehr) 16 %. Das hohe
Schwerverkehrsaufkommen wird ein-
mal vom Giitertransitverkehr von/nach
Frankreich und Deutschland und zum
anderen von den industriellen Ziel- und
Quellgebieten verursacht.

Die ErschlieBung des Gebiets mit
offentlichen Verkehrsmitteln (Straen-
bahn und Bus) ist gegeniiber dem tibri-
gen Stadtgebiet als gut zu bezeichnen.
In praktisch allen maBgeblichen Stra-
Benziigen bestehen OV-Verbindungen.
Die FuBwegverbindungen sind auf
Teilstrecken verbesserungsbediirftig.

Die fiir das Gebiet Basel-Nord geplan-
ten Fahrrad- und Mofarouten sind be-
reits teilweise realisiert worden. Den-
noch bestehen entlang der Hauptver-
kehrsachsen Liicken im Netz.

4.2.2 Méglicher Endzustand
im Jahre 2010

Grundsitzlich ist mit einer Entlastung
des LokalstraBennetzes aufgrund der
Verkehrsverlagerung auf die sichere
und schnellere Nordtangente zu rech-
nen. Aufgrund dieser Verkehsabnahme
im lokalen StraBennetz ist der Riickbau
von Straen und der weitere Ausbau
bzw. Erhalt von Griinflichen sowie von
FuB- und Fahrradspurenwegen mog-
lich. Die nur sehr geringen Fahrtzeitge-
winne von 4 bis 6 Minuten bei der Be-
nutzung der Nordtangente lassen so gut
wie keinen Neuverkehr aufgrund geén-
derter Erreichbarkeitsverhiltnisse ent-
stehen.

In einigen Teilbereichen des Lokal-
stra8ennetzes im Planungsperimeter ist
jedoch im Jahr 2010 aufgrund der all-
gemeinen Verkehrszunahme mit einer
anndhernd so groBen Verkehrsbela-
stung zu rechnen wie im heutigen Zu-
stand. Diese allgemeine Entwicklung
ist jedoch von der Realisierung der
Nordtangente unabhingig und somit
auch nicht lokal beeinflulbar. Infolge
ihrer geographischen Lage in Europa
ist die Schweiz ein “Transitland” und
eine der wichtigsten européischen Ver-
kehrsdrehscheiben fiir den innereuro-
pdischen Warenaustausch. Der rdum-
liche “Brennpunkt” dieser internatio-
nalen Rolle im européischen Verkehrs-
system ist fiir die Nordwestschweiz der
Kanton Basel-Stadt bzw. Basel-Nord.
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4.3.1 IST-Zustand

Larm

Mit der Verabschiedung der Lirm-
schutzverordnung durch den Bund sind
die jeweiligen Gebietskorperschaften
(inder Regel die Kantone) verpflichtet,
den Bauzonen Larmempfindlichkeits-
stufen (Belastungshochstwerte) zuzu-
weisen und in einem entsprechenden
Plan darzustellen. Zur Beurteilung der
Larmbelastung wurden die im Lirm-
empfindlichkeitsstufenplan gesetzlich
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verbindlichen Belastungswerte mit den
errechneten Beurteilungspegeln ver-
glichen, um an den untersuchten Stra-
Benabschnitten  auftretende  Uber-
schreitungen feststellen zu konnen.
Werden die Belastungswerte nicht ein-
gehalten, ist der Kanton nach Ablauf
einer angemessenen Frist fiir die
betroffenen Straenabschnitte sanie-
rungspflichtig, sofern es wirtschaftlich
tragbar ist und der Sanierung keine
iiberwiegenden offentlichen Interessen
entgegenstehen.

Entsprechend dem hohen Verkehrsauf-
kommen im Gebiet Basel-Nord ist die
Larmsituation “angespannt”. Von den
im Untersuchungsgebiet wohnenden
14 200 Anwohnern sind 32 % von
einer méBigen, 46 % von einer starken
Uberschreitung der Larmimmissions-
grenzwerte betroffen. Lediglich bei
22 % der betroffenen Anwohnerschaft
wird der Immissionsgrenzwert einge-
halten.

4.3.2 Moglicher Endzustand
im Jahre 2010

Die Entwicklung der Larmbelastung ist
aufgrund des logarithmischen MaB-
stabs nur durch massive Verkehrsre-
duktionen positiv beeinflubar. Durch
die weitgehend unterirdische Fiihrung
der Nordtangente in Tunnelrohren ist
unmittelbar nach der Eroffnung der
Nordtangente auf einem GroBteil des
baselstiadtischen  LokalstraBennetzes
mit einer starken Verkehrs- und damit
Larmreduktion zu rechnen. Im Zustand
Z3 (Jahr 2000 mit Nordtangente) sind
39 % (42 % im Jahr 2000 ohne Nord-
tangente) der Anwohnerschaft von mi-
Bigen, 38 % (53 % im Jahr 2000 ohne
Nordtangente) von starken Grenzwert-
iiberschreitungen betroffen. Bei 23 %
(5 % im Jahr 2000 ohne Nordtangente)
der Anwohnerschaft wird der Immis-
sionsgrenzwert eingehalten. Aufgrund
der verkehrskanalisierenden Wirkung
der Nordtangente verbessert sich im
Jahr 2000 die Larmsituation im Peri-
meter mit Nordtangente deutlich ge-
geniiber dem Zustand im Jahr 2000
ohne Nordtangente. Allerdings ver-
schlechtert sich die Larmsituation bis
zum Jahr 2010 mit Nordtangente ge-
geniiber dem Zustand im Jahr 2000 mit
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Nordtangente aufgrund der (angenom-
menen) allgemeinen  Verkehrszu-
nahme.

4.4  Luftschadstoffe
4.4.1 IST-Zustand

Entsprechend den Anforderungen ge-
miB Pflichtenheft werden in erster
Linie die Luftschadstoffe NOy, CO
(Emissionen) und NO;, (Immissionen)
analysiert. Die Entwicklung der Emis-
sionen von NOy und CO kann im Ge-
gensatz zu den NO,-Immissionen nicht
nach rechtsverbindlichen MaBstiben
beurteilt werden, da in diesem Bereich
keine Belastungsgrenzwerte festgelegt
sind.

Die Emissionsbelastungen auf den je-
weiligen Stralenabschnitten werden
aus den Verkehrsmengen (getrennt
nach LKW und PKW), den mittleren
Reisegeschwindigkeiten sowie den
vom Bundesamt fiir Umwelt, Wald und
Landschaft (BUWAL) 1988 herausge-
gebenen Emissionsfaktoren berechnet.
Der fiir das einzelne Fahrzeug giiltige
Emissionsfaktor ist von der mittleren
Reisegeschwindigkeit abhingig, die
wiederum vom Auslastungsgrad der
StraBe bestimmt wird.

Aufgrund der groen Verkehrsmengen
sowie des hohen Auslastungsgrads von
Haupt- aber auch von Quartierstra3en
ist die Emissionsbelastung (NOy und
CO) in Basel-Nord als hoch zu bezeich-
nen. Der pro Fahrzeug etwa zehn- bis
zwolffach hohere NOy-AusstoB bei
LKWs gegeniiber Personenfahrzeugen
macht sich aufgrund des iiberdurch-
schnittlich hohen Schwerverkehrsan-
teils im Raum Basel-Nord deutlich be-
merkbar. Gesamthaft betrachtet wer-
den etwa 40 % aller NOy-Emissionen
in Basel-Stadt vom Verkehr verursacht.

Die Immissionssituation von NO; in
der Agglomeration Basel ist dhnlich
schlecht wie die Emissionssituation
(NOy). Insbesondere entlang der
stark befahrenen Verkehrsachsen wird
der Jahresmittelwert-Grenzwert von
30 ug/m® mit Maximalbelastungen
von bis zu 55 pg/m3 deutlich iiber-
schritten. Aufgrund der bodennahen
Emission von NOy ist der Verkehr fiir

etwa 70—80 % der NO;-Immissionen
verantwortlich. Die restlichen 20-
30 % werden vom Hausbrand sowie
von der Industrie verursacht, deren
NOy-Emissionen durch Kamine in gro-
Berer Hohe ausgestoBen werden, so dafl
die Schadstoffe vor ihrem Absinken in
Bodenniihe bereits stark verdiinnt sind.

4.4.2 Méglicher Endzustand
im Jahr 2010

Infolge der verkehrskanalisierenden
Wirkung der Nordtangente N2 werden
die NOy-Emissionen und damit auch
die NO»-Immissionen auf die Hoch-
leistungsstra8en konzentriert, so daf}
mit der Inbetriebnahme der Nordtan-
gente mit einer NOp-Immissionsreduk-
tion in den vom Verkehr entlasteten
Wohnquartieren zu rechnen ist. Die
stadtiibergreifend erwartete Abnahme
der NOy-Emissionen bis zum Jahr
2010 ist in erster Linie die Folge der zu
diesem Zeitpunkt in Kraft getretenen
verschirften Abgasverordnung  fiir
schwere Lastwagen.

4.6  Okosphire
4.6.1 Ist-Zustand

Trotz starker anthropogener Uberfor-
mung existieren innerhalb des Unter-
suchungsperimeters relativ  klein-
flichige, aber dennoch &kologisch
wertvolle naturnahe Flidchen. Deren
Erhaltung ist sicherlich nicht nur aus
rein 6kologischen Griinden notwendig,
sondern ebenso zur Sicherung von
Naherholungsméglichkeiten im unmit-
telbaren Wohnumfeld.

4.6.2 Méglicher Endzustand
im Jahr 2010

Generell bleibt festzuhalten, das kein
baulicher Eingriff von der Groenord-
nung einer Autobahn ohne die In-
anspruchnahme von (naturnahen)
Flachen auskommt. So ist auch bei der
Erstellung der SN2 mit einer Beein-
trichtigung der Umwelt zu rechnen.
Trotz des Einsatzes umweltschonender
Bauverfahren ist der Zustand der Um-
welt nach der Fertigstellung der SN2
gegeniiber dem heutigen Zustand eher
schlechter. Die Verschlechterung er-
klart sich weitgehend aus der biologi-
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schen Regenerationsdauer verpflanzter
und neuangepflanzter Geholze. Be-
trachtet man dagegen die Fldchen-
bilanz, so 148t sich feststellen, dal mit
der Inbetriebnahme der unterirdisch
gefiihrten SN2 vormals iiberbaute Fli-
chen zuriickgewonnen werden und
einer Okologischen Aufwertung zu-
génglich sind.

5 SchluBifolgerung

Mit der Inbetriebnahme der Nordtan-
gente werden in erster Linie relativ
kurzfristige positive Effekte auf die
Umweltsituation erwartet. Zweifels-
ohne ist die Entwicklung in den ver-
schiedenen Umweltbereichen von der
Konzeption und Umsetzung flankie-
render Manahmen abhingig. Deren
Einsatz kann die verkehrskanalisie-
rende Wirkung der Nordtangente ver-
stirken und damit zu einer weiteren
Entlastung der Wohnquartiere beitra-
gen. Dennoch ist den Untersuchungs-
ergebnissen aus den Umweltvertrig-
lichkeitsberichten fiir das Jahr 2010
(mit Nordtangente) gegeniiber dem
Jahr 2000 (mit Nordtangente) in
einigen Umweltbereichen wieder ein
leichtes Ansteigen der Belastungen zu
entnehmen. Dieser Sachverhalt zeigt
deutlich, daB der eher quantitative
Effekt der Nordtangente (Verkehrs-
mengenumlagerungen) mit der Zeit ab-
klingt, da die “straBennetzbedingte
Umweltverbesserung” nie eine qualita-
tiv ausgerichtete konzertierte Umwelt-
politik ersetzen kann.

Zudem bleibt festzuhalten, daB sich die
nennenswerten positiven Auswirkun-
gen der Nordtangente auf einen sehr
lokalen unmittelbaren Bereich be-
schrianken. Die im Zusammenhang mit
dem Verkehr stehenden stadtrdumli-
chen Probleme sind mit der Inbetrieb-
nahme der Nordtangente nicht zu ver-
mindern. Fiir eine maBgebliche Ver-
besserung der Umweltsituation im ge-
samtstadtischen oder sogar regionalen
Bereich ist ein konzertiertes umwelt-
politisches Vorgehen in wichtigen Be-
reichen der Raumplanung notwendig.
Die Beschrinkung (und in vielen auch
die Hoffnung) auf ein einzelnes isolier-
tes Projekt kann in den wenigsten Fil-
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len eine qualitativ wahrnehmbare Ver-
besserung der Wohnqualitét in urbanen
Zentren bewirken.

DaB sich lediglich mit Hilfe von quer-
schnittsorientierten Programmen, die
wichtige okologische und okonomi-
sche Bereiche integrieren, eine Verbes-
serung der Umweltsituation erreichen
14Bt, zeigt sich in der “Regio Basilen-
sis” auch an einem anderen Beispiel.

Die Nordwestschweiz ist eines der
okonomisch bedeutendsten Zentren in
der Schweiz. Infolge der starken Kon-
zentration von Produktionsbetrieben
der Chemie und international bedeutsa-
men Giiterumschlagszentren sind die
Emissionen in Luft und Wasser gegen-
iiber derrestlichen Schweiz vergleichs-
weise hoch. Trotzdem konnte jiingst
festgestellt werden, dal die Umweltbe-
lastung in der Nordwestschweiz sinkt.
Zu diesem Ergebnis kommt eine zu-
kiinftig periodisch erscheinende Stu-
die, die erstmals die Umwelt und Wirt-
schaft der Nordwestschweiz ganzheit-
lich betrachtet und ein umweltpoliti-
sches Instrument zur Messung der 6ko-
nomisch-okologischen Effizienz (Ver-
hiltnis von 6konomischen Wachstums-
raten und Schadstoffemission) bereit-
stellt.

Auf der Grundlage einer umfangrei-
chen Datenbank von o6konomischen
sowie oOkologischen Schliisseldaten
bietet dieses Instrumentarium die Mog-
lichkeit, die Auswirkungen auch
einzelner wirtschaftlicher Teilbereiche
auf die Umweltsituation zu erfassen
und auszuwerten. Diese Ergebnisse
sind bereits als dringend notwendige
Planungsgrundlagen von den Behor-
den begrii8t und als wertvolles Hilfs-
mittel bei der Konzeptionierung sowie
Durchfithrung von integrierten MaB-
nahmenprogrammen verwendet wor-
den. Erstmals ist mit Hilfe dieser Daten
auch eine Evaluation der getroffenen
MaBnahmen auf stadtraumlicher Skala
moglich.

Die festgestellte Abnahme der Um-
weltbelastungen in der Schweiz bei
etwa gleichbleibendem 6konomischen
Wachstum beweist die Wirksamkeit
aufeinander abgestimmter Umwelt-
schutzprogramme (z.B. Luftreinhalte-

programm beider Basel). Doch trotz
der sicherlich unbestreitbaren Fort-
schritte beim Umweltschutz wird
(nicht nur in der Schweiz) die Siche-
rung und Erhaltung der Lebensgrund-
lagen sowie die Steigerung der
umweltabhingigen Lebensqualitit in
urbanen Ballungsrdumen immer noch
im Verhiltnis zum wirtschaftlichen
Wachstum beurteilt. Es wire zu priifen,
inwieweit die Umsetzung absoluter
Umweltqualititsziele zur langfristigen
Sicherung der Lebensgrundlagen mog-
lich (bzw. notwendig) ist.

Anmerkung

(1)

Umweltvertriglichkeitsberichte zur SN2-Nord-
tangente, Abschnitt 1: Grenze und Abschnitt 4.
— Horburg, Basel 1991, 1992, hier Bd. 1, S. 69
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