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de la circulation dans cet espace trinational, la pointe dé-
terminante est celle du matin en direction d’Augst, celle 
du soir en direction de l’Allemagne ou de la France. Il faut 
en outre tenir compte d’une proportion considérable de 
poids lourds en transit. Des simulations dynamiques de la 
circulation ont été exécutées en plusieurs étapes avec ces 
volumes de trafic. Le résultat a montré que les volumes 
pronostiqués occasionneraient de nombreuses sources 
de retenue dans les deux directions. Les conséquences 
seraient des bouchons réguliers de plusieurs heures sur 
les RGD ainsi que des charges supplémentaires considé-
rables sur le système routier urbain secondaire (figure 4). 
Dans le contexte de l’ensemble de la Suisse, le goulet de 
la tangente est de Bâle a été classé aux niveaux II à III 
correspondant aux problèmes moyens à grands. Il existe 
ainsi un besoin d’intervention dans le cadre du programme 
pour l’élimination des goulets.

Choix de la meilleure variante

Toutes les solutions imaginables pour la grande région 
bâloise ont d’abord été esquissées et systématisées dans 
un faisceau de variantes. Il en est ressorti les principales 
approches suivantes:

nouvelles liaisons de routes à grand débit et de routes ■■
principales au sud de la ville de Bâle (groupe de varian-
tes sud),
nouvelles liaisons de routes à grand débit à l’est de la ■■
ville de Bâle (groupe de variantes est),
variantes d’aménagement de la tangente est A2 (groupe ■■
de variantes STOT),
combinaisons d’éléments des groupes de variantes ■■
susmentionnés,
variantes comprenant des éléments d’un généreux dé-■■
veloppement du système des transports publics (va-
riante ÖV).
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6: Variante Ausbau, Fahrstreifen
topologie.

6: Variante «Ausbau» (aménage-
ment), topologie des voies de cir-
culation.
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Anschluss Basel-City
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Basel-Badischer Bahnhof

Anschluss Basel-Wettstein Anschluss Basel-Breite

Nachweis des Handlungsbedarfs

Mithilfe des Verkehrsmodells des UVEK und des Gesamt-
verkehrsmodells Nordwestschweiz wurden für das Prog-
nosejahr 2030 die Dimensionierungsverkehrsmengen auf 
dem gesamten HLS-Perimeter im Raum Basel ermittelt. 
Basis dafür bilden die Verkehrsperspektiven des UVEK. 
Aus Gründen der besonderen Verkehrsstruktur im trinati-
onalen Raum ist in Fahrtrichtung Augst die Morgenspit-
zenstunde und in Fahrtrichtung D/F die Abendspitzen-
stunde massgebend. Im Durchgangsverkehr ist zusätzlich 
ein erheblicher Schwerverkehrsanteil zu berücksichtigen. 
Für diese Verkehrsmengen wurden in mehreren Schritten 
dynamische Verkehrssimulationen durchgeführt. Im Er-
gebnis zeigte sich, dass die prognostizierten Verkehrs-
mengen in beiden Richtungen eine Vielzahl von Stauwur-
zeln verursachen werden. Regelmässige und mehrstün-
dige Staus auf den HLS sowie erhebliche Mehrbelastun-
gen auf dem untergeordneten städtischen Strassennetz 
wären die Folge davon (Abb. 4). Im gesamtschweizeri-
schen Kontext wurde der Engpass auf der Osttangente 
Basel der mittleren bis hohen Problemstufe II bis III zuge-
ordnet. Damit besteht im Rahmen des Programms Eng-
passbeseitigung Handlungsbedarf. 

Auswahl der Bestvariante

Zunächst wurden möglichst alle denkbaren Lösungen im 
Grossraum Basel aufskizziert und in einem Variantenfä-
cher systematisiert. Dabei ergaben sich vor allem fol-
gende Lösungsansätze:

neue HLS- und HVS-Verbindungen im Süden der Stadt ■■
Basel (Variantengruppe Süd)
neue HLS-Verbindungen im Osten der Stadt Basel (Va-■■
riantengruppe Ost)
Ausbauvarianten der Osttangente A2 (Variantengruppe ■■
STOT)
Kombinationen aus Elementen der oben genannten Va-■■
riantengruppen
Varianten eines grosszügigen Ausbaues der öffentli-■■
chen Verkehrssysteme (Variante ÖV)

5: Variante Bypass, Systemskizze. 5: Variante «Bypass», schéma du 
système.
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In einer mehrstufigen Variantenauswahl zeigte sich, dass 
die beiden Ansätze «Bypass» (Abb. 5) und «Ausbau der 
bestehenden Anlage» (Abb. 6) die Ziele für die Beseiti-
gung des Kapazitätsengpasses am besten erfüllen. Diese 
beiden Varianten wurden deshalb detailliert untersucht 
und umfassend bewertet.

Nachweis der Zweckmässigkeit

Der Ausbau der bestehenden Nationalstrasse auf durch-
gehend 2 × 3 Fahrstreifen erwies sich in der Zweckmäs
sigkeitsbeurteilung deutlich als Bestvariante. In den drei 
Nachhaltigkeitsbereichen waren dafür insbesondere fol-
gende Gründe massgebend:

Gesellschaft: Durch die Beseitigung des Engpasses ■■
kann die unerwünschte Verlagerung des Verkehrs auf 
das städtische Strassennetz vermieden werden. Die 
damit verbundene Entlastung der Siedlungsgebiete 
von zusätzlichem Verkehr sowie die vorgesehene und 
vom Kanton Basel-Stadt mitfinanzierte Überdeckung 
im Bereich Grossbasel (Abb. 7) wirken sich positiv aus 
auf die Wohnlichkeit und Siedlungsqualität.
Wirtschaft: Der Ausbau verhindert Staus und erhöht ■■
die Zuverlässigkeit des Verkehrssystems Strasse. Die 
damit verbundenen volkswirtschaftlichen Nutzen, un-
ter anderem durch Reisezeitersparnisse, sind höher als 
die Kosten, die sich vor allem aus dem Bau und Betrieb 
der neuen Anlage ergeben. Es entsteht ein positives 
Nutzen/Kosten-Verhältnis. Die bereits erwähnten Syn-
ergien mit den «Ohnehin-Kosten» für den Erhalt be
günstigen den wirtschaftlichen Einsatz der finanziellen 
Mittel zusätzlich. 
Umwelt: Der Ausbau der bestehenden A2 verursacht ■■
insgesamt die geringsten negativen Auswirkungen auf 
die Umwelt. Bezüglich Luft-, Lärm- und Klimabelastung 
schneidet die Bestvariante besser ab als der Verzicht 
auf den Ausbau. 

Une procédure de sélection des variantes en plusieurs éta-
pes a montré que les approches «Bypass» (figure 5) et 
«Aménagement de l’infrastructure existante» (figure 6) rem-
plissaient le mieux les objectifs pour éliminer le goulet de 
capacité. En conséquence, ces deux variantes ont fait l’objet 
d’un examen détaillé et d’une évaluation complète.

Preuve de l’opportunité

La variante d’aménagement de l’A2 à 2 × 3 voies en 
continu est ressortie nettement comme la meilleure lors 
de l’évaluation de l’opportunité. Dans les trois domaines 
de la durabilité, les raisons suivantes ont été déterminan-
tes:

Société: L’élimination du goulet permet d’éviter un re-■■
port indésirable de trafic vers le réseau routier urbain. 
Le soulagement de trafic supplémentaire résultant 
pour les quartiers de même que la couverture dans la 
zone du Grand-Bâle, prévue et cofinancée par le canton 
de Bâle-Ville (figure 7), ont des effets positifs sur  l’ha-
bitabilité et l’urbanisme.
Economie: L’aménagement empêche la formation de ■■
bouchons et augmente la fiabilité du système des 
transports routiers. Les bénéfices résultant pour l’éco-
nomie générale, notamment par les gains de temps, 
sont plus grands que les coûts constitués avant tout 
par la construction et l’entretien de la nouvelle infras-
tructure. Il en résulte un rapport bénéfice/coûts positif. 
Les synergies déjà évoquées avec les coûts «inévita-
bles» pour l’entretien renforcent encore plus l’utilisa-
tion économique des moyens financiers.
Environnement: L’aménagement de l’A2 existante oc-■■
casionne dans l’ensemble les plus faibles impacts né-
gatifs sur l’environnement. La meilleure variante est 
supérieure au renoncement à tout aménagement par 
rapport aux charges concernant l’air, le bruit et le cli-
mat.

Richtung Deutschland

Richtung Zürich / Bern

SBB

SBB

      

7: Überdeckungsmöglichkeit 
Grossbasel, Querschnittskizze.

7: Possibilité de couverture au 
Grand-Bâle, coupe schématique.
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Programm Engpassbeseitigung des Bundes

Die Bestvariante ist ins Programm Engpassbeseitigung 
des Bundes eingeflossen. Zur Erarbeitung dieses Pro-
gramms hat das ASTRA das Vorhaben anhand der Nach-
haltigkeitskriterien des Bundes einer erneuten, umfassen-
den Bewertung unterzogen und den Projekten gegen-
übergestellt, die gesamtschweizerisch zur Beseitigung 
von Engpässen im Nationalstrassennetz zur Diskussion 
stehen. Dieses «Projekt-Portfolio» mit einen Umfang von 
15 Milliarden Franken übersteigt die verfügbaren Mittel 
von 5,5 Milliarden Franken um ein Mehrfaches. Eine rigo-
rose Priorisierung der diskutierten Projekte ist deshalb 
unumgänglich. 
In der ersten, gesamtschweizerischen Ausmarchung 
steht das Projekt STOT-Basel gut da. Im aktuellen Pro-
gramm Engpassbeseitigung gehört das Vorhaben zu je-
nen Projekten, die mit den verfügbaren 5,5 Milliarden 
Franken aus heutiger Sicht finanziert werden können. 
Abschliessend werden darüber die eidgenössischen Räte 
zu entscheiden haben. Basis dafür bildet eine ca. vierjähr-
liche Fortschreibung und Aktualisierung des Programms 
Engpassbeseitigung. 
Als Grundlage dafür wird das Projekt weiter konkretisiert 
und im Rahmen der zweiten Programmbotschaft Eng-
passbeseitigung erneut umfassend bewertet und mit den 
übrigen gesamtschweizerischen Projekten verglichen 
werden. Die im nationalen Vergleich am besten geeigne-
ten Projekte wird der Bundesrat den eidgenössischen 
Räten zum Beschluss unterbreiten, sobald sie für die 
Freigabe des Verpflichtungskredites ausreichend konkre-
tisiert sind. Die nächste Gelegenheit dafür wird sich vor-
aussichtlich Ende des Jahres 2014 ergeben. 

Technische Ausführungen

Um die Funktionsfähigkeit des Gesamtsystems der HLS 
zu gewährleisten, braucht es im Grundsatz einen durch-
gehenden Ausbau der Fahrbahnen mit drei Fahrstreifen 

Programme fédéral d’élimination des goulets 
d’étranglement

La meilleure variante a été reprise dans le programme 
fédéral pour l’élimination des goulets. Lors de l’élabora-
tion de ce programme, l’OFROU a soumis l’ouvrage à une 
nouvelle évaluation complète sur la base des critères de 
durabilité de la Confédération. Il l’a aussi confronté aux 
autres projets en discussion pour l’élimination des goulets 
sur les routes nationales. Ce «portfolio de projets» se 
monte à 15 milliards et dépasse largement les 5,5 mil-
liards à disposition. Il est donc inévitable de définir de 
manière rigoureuse un ordre de priorité pour ces projets 
en discussion.
Le projet STOT Bâle se situe favorablement dans une 
première pesée d’intérêts pour l’ensemble de la Suisse. 
Dans le présent programme d’élimination des goulets, 
l’ouvrage appartient aux projets qui, du point de vue ac-
tuel, pourraient être financés par les 5,5 milliards à dispo-
sition. La décision définitive sera prise par les chambres 
fédérales. La base nécessaire est constituée par une mise 
à jour et une actualisation du programme d’élimination 
des goulets tous les trimestres.
Dans ce but, le projet sera poursuivi plus concrètement 
et à nouveau évalué complètement puis comparé aux 
autres projets en Suisse dans le cadre du deuxième 
message sur le programme d’élimination des goulets. 
Le Conseil fédéral soumettra pour décision aux cham-
bres fédérales les projets les plus appropriés en compa-
raison nationale dès qu’ils seront suffisamment concré-
tisés pour la libération d’un crédit d’engagement. La 
prochaine occasion surviendra probablement à fin 
2014.

Exécution technique

Afin de garantir la capacité de fonctionnement de l’en-
semble du système des RGD, il faut en principe un amé-
nagement continu des chaussées avec trois voies et une 

Standstreifen Standstreifen

Schwarzwaldbrücke

8: Schwarzwaldbrücke, neuer 
Querschnitt.

8: Pont de Schwarzwald, nouveau 
profil en travers (schéma).
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pro Richtung und einem Standstreifen. In den nächsten 
Projektierungsschritten sind diverse Optimierungen vor-
zunehmen. Dazu gehören beispielsweise: 

Verzweigung Hagnau: Durch die Überlagerung der Ver-■■
zweigung (A2 mit H18) mit den Anschlüssen Birsfel-
den, Muttenz und Sankt Jakob bestehen vielfältige 
Verflechtungsbeziehungen. Diese sind im Hinblick auf 
bestehende Sicherheitsmängel und eine weitere Ver-
besserung des Verkehrsflusses zu optimieren.
Verflechtung City/A2 – Verzweigung A2/H18 Fahrtrich-■■
tung Augst: Bei der Verflechtung der Fahrbeziehungen 
City – Augst und D/F – Delémont besteht eine erhebli-
che Stauwurzel und eine Überlastung. Zur verkehrs-
technischen Entschärfung dieses lokalen Engpasses 
werden mehrere Möglichkeiten für die Zusammenfüh-
rung der betroffenen Fahrstreifen geprüft.
Schwarzwaldbrücke: Es werden verschiedene Mög-■■
lichkeiten geprüft, wie die bestehende Brücke mög-
lichst ohne optische Beeinträchtigungen erweitert wer-
den kann (Abbildung 8). Dabei wird vorausgesetzt, dass 
der Langsamverkehr neu auf einer separaten Rhein-
brücke geführt wird. Für diese Brücke ist ein Wettbe-
werb vorgesehen.

Organisatorische Massnahmen

Seit dem 1.1.2008 ist der Bund alleiniger Eigentümer und 
Betreiber der Nationalstrassen. Als solcher ist er auch 
zuständig für den Bau und Unterhalt des Strassennetzes. 
Das ASTRA tritt heute als Bauherr auf. In dieser Funktion 
ist das ASTRA auch die Vergabebehörde für Planer und 
Unternehmer. Die Arbeiten für die erwähnte Zweckmäs
sigkeitbeurteilung wurden vor Inkraftsetzung NFA in An-
griff genommen. Der Kanton Basel-Stadt hat sie federfüh-
rend erarbeitet. Das ASTRA und der Kanton Basel-Land 
haben die Arbeiten begleitet. Für das Projekt Strukturver-
besserung Osttangente Basel «STOT Basel» wurde die 
ASTRA-Filiale in Zofingen mit der Ausarbeitung eines 
Generellen Projektes (GP) beauftragt. Die Planer für die 
erste Projektphase sind mehrheitlich beauftragt.
Die Auftragnehmer setzen sich aus einem Kernteam für 
die Aufgabenbereiche Verkehrsplanung, Trasse, Lärm-
schutz, Tunnel, Brücken und Werkleitungen zusammen. 
Ausserdem wird die entsprechende Stufe des Umwelt-
verträglichkeitsberichtes erstellt. Die interdisziplinäre und 
«interaktive» Bearbeitung ist dabei ein wesentlicher 
Schlüssel zum Erfolg. 

Terminplanung 

Folgende Meilensteine sind vorgesehen:
Generelles Projekt durch den Bundesrat genehmigt bis ■■
Juni 2012
Freigabe des Verpflichtungskredites durch die eidge-■■
nössischen Räte im Rahmen des Programms Engpass-
beseitigung ca. 2015
Rechtsgültiges Ausführungsprojekt bis Dezember ■■
2015
Baubeginn 2019■■
Die Projektierungsdauer von 10 Jahren bis Baubeginn ■■
scheint aus heutiger Sicht realistisch. Vorbehalten blei-
ben allfällige Einsprachen, die bei solchen komplexen 
Projekten nicht auszuschliessen sind. n

bande d’arrêt d’urgence dans chaque sens. Les prochai-
nes étapes d’élaboration du projet devront apporter diver-
ses optimisations. Quelques exemples:

Echangeur d’Hagnau: La superposition de l’échangeur ■■
(A2 avec H18) avec les jonctions de Birsfelden, Mut-
tenz et Sankt Jakob occasionne de nombreux entre-
croisements qui doivent être optimisés en raison des 
défauts de sécurité existants et en vue d’une améliora-
tion de l’écoulement de la circulation.
Entrecroisement City/A2 – échangeur A2/H18 direction ■■
Augst: L’entrecroisement des relations City – Augst et 
D/F – Delémont est une source importante de bou-
chons et de surcharges. Diverses possibilités pour ras-
sembler les voies concernées sont examinées afin de 
désamorcer et amoindrir ce goulet au niveau de la tech-
nique de la circulation.
Pont de Schwarzwald: Diverses possibilités sont exa-■■
minées pour élargir le pont existant sans apporter de 
gêne visuelle (figure 8). Il est d’ailleurs préalablement 
admis que le trafic lent empruntera un nouveau pont 
distinct sur le Rhin, pour lequel un concours est envi-
sagé.

Mesures au niveau de l’organisation

Depuis le 1er janvier 2008, la Confédération est le seul 
propriétaire et exploitant des routes nationales. A ce titre, 
elle est aussi responsable de la construction et de l’entre-
tien du réseau routier. L’OFROU est aujourd’hui le maître 
de l’ouvrage. Dans cette fonction, l’OFROU est aussi 
l’autorité adjudicatrice pour les planificateurs et les entre-
preneurs. Les travaux pour l’évaluation mentionnée de 
l’opportunité ont débuté avant la RPT (réforme de la pé-
réquation). L’OFROU et le canton de Bâle-Ville ont suivi 
ces travaux. 
Pour le projet d’amélioration structurelle de la tangente 
est de Bâle (STOT Basel), la filiale de Zofingue de l’OFROU 
a été chargée d’établir un projet général. Les tâches de 
cette première phase du projet font en majorité l’objet de 
mandats.
Les mandataires se composent d’une équipe de base 
pour les domaines planification du trafic, tracé, protection 
contre le bruit, tunnel, ponts et canalisations. En outre, un 
rapport d’impact sur l’environnement correspondant à 
cette phase sera établi. L’approche interdisciplinaire et 
«interactive» est une clé essentielle du succès.

Délais

Les jalons suivants sont prévus:
Approbation du projet général par le Conseil fédéral ■■
d’ici juin 2012
Libération du crédit d’engagement par les chambres ■■
fédérales dans le cadre du programme d’élimination 
des goulets environ vers 2015
Projet d’exécution juridiquement en vigueur d’ici dé-■■
cembre 2015
Début des travaux en 2019■■

La durée de 10 ans pour l’élaboration du projet jusqu’au 
début des travaux paraît réaliste actuellement. Demeu-
rent réservés les éventuels recours qui ne sont pas à 
exclure avec des projets de cette complexité. n


