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0 Zusammenfassung

Ausgangslage

Die Hauptstrasse bzw. Rheinfelderstrasse in Birsfelden ist eine kantonale Hauptver-
kehrsstrasse, die mit bis zu 11'000 Fahrzeugen pro Tag belastet ist und zudem vom
Tram Nr. 3 befahren wird. Sie bildet die Ortsdurchfahrt und grenzt im Westen an Basel
Stadt, im Osten an die Gemeinde Muttenz. Ab 2024 miissen die Tramgleise der Linie 3
in Birsfelden saniert werden. Aufgrund des anstehenden Sanierungsbedarfs ergibt sich
nun die Gelegenheit, den Strassenzug betrieblich und gestalterisch zu iiberpriifen. Aus
diesem Grund hat der Kanton Basel-Landschaft in Kooperation mit der Gemeinde Birs-
felden das vorliegende Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeiten lassen.

Organisation
Fiir den Erarbeitungsprozess des BGK wurden drei Gremien gebildet:
— Kerngruppe (Projektleiter Kanton, Gemeinde und Planer)
— Begleitgruppe (wie Kerngruppe, zusatzlich Anwohner und Personen aus dem
Gewerbe)
— Technische Begleitgruppe (wie Kerngruppe, zusitzlich erweiterter Teilnehmer-
kreis mit Personen aus kantonaler wie kommunaler Verwaltung)

In der Kerngruppe wurden die meisten Sitzungen abgehalten, Veranstaltungen vorbe-
reitet und die wichtigen Vorentscheide getroffen. Die beiden Begleitgruppen dienten
als Echordume, in denen wichtige Projektstande diskutiert und reflektiert wurden. Alle
drei Gremien unterlagen jedoch der Projektsteuerung, welcher die wesentliche Projekt-
stinde vorgetragen wurden und der weitere Projektverlauf festgelegt wurde.

Fiir die Erarbeitung des BGK wurde Metron Verkehrsplanung AG beauftragt, mit
der Priifung der verkehrstechnischen Machbarkeit sowie den Verkehrssimulationen
wurde die Firma Rudolf Keller & Partner AG betraut.

Rahmenbedingungen und Zielsetzungen
Die Nutzungsanspriiche im Zentrum Birsfeldens sind vielschichtig; etliche Nutzer-
gruppen und deren Bediirfnisse miissen in beschranktem Raum beriicksichtigt werden.
Gewisse Bediirfnisse standen jedoch in einem iibergeordneten Interesse oder waren
gesetzliche Vorgaben und wurden deshalb zu Rahmenbedingungen formuliert (verein-
fachte Darstellung):

— BVB Gleisersatz ab 2024

— BehiG-Konformitit

— ASTRA-Perimeter diirfen nicht tangiert werden

— Durchgehende Velostreifen (Umsetzung kantonale Veloroute)

— Abstimmung mit Drittprojekten

— Mitwirkungsmoglichkeiten

— Grossereignisse auf der Autobahn A2 werden nicht beriicksichtigt

— Durchleitfunktion der Haupt-/Rheinfelderstrasse muss weiterhin gewahrleistet

bleiben
— Heutige Verkehrsbelastungen miissen auch in Zukunft gewihrleistet werden
— Neuer OV-Korridor liegt ausserhalb des Betrachtungszeitraums




Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden | 6
Zusammenfassung

Weiter wurde ein Zielsystem entwickelt, welches an die Nachhaltigkeitsdimensionen
anlehnt und an welchem die Bestvariante gespiegelt werden konnte. Folgende Ziele
werden darin abgebildet:

— Geringe Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten

— Hohe Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden

— Hohe Zuverlissigkeit der Abwicklung des Ziel-/Quellverkehrs

— Hohe Fahrplanstabilitit OV

— Hohe Attraktivitét fiir Fuss- und Radverkehr

— Hohe Aufenthaltsqualitat im Strassenraum

— Sicherstellung Zuginglichkeit Erdgeschossnutzung (Gewerbe) entlang Haupt-

strasse

Variantenstudium und Nachweis der verkehrstechnischen Machbarkeit
Unter Beriicksichtigung der Zielsetzungen und Rahmenbedingungen wurden verschie-
dene Stossrichtungen entwickelt. Diese gliedern sich in

— Regelquerschnitte Strecke

— Knoten

— Haltestellen

Fiir diese drei Elemente wurden jeweils Varianten skizziert, die dann innerhalb der
verschiedenen Gremien diskutiert, weiterentwickelt oder verworfen wurden. Nachdem
ein erster Variantenficher gebildet werden konnte, wurde aufgrund der komplexen
verkehrlichen Situation eine verkehrstechnische Machbarkeitspriifung durchgefiihrt,
die durch das Biiro RK&P in enger Abstimmung mit dem Kernteam vorgenommen
wurde. Danach wurde der Variantenfacher iiberarbeitet/weiterentwickelt und erneut
verkehrstechnisch gepriift sowie in einer Verkehrssimulation verifiziert. So konnte in
einem iterativen Prozess schliesslich eine Gesamtlosung gefunden werden, die stadt-
raumlich wie auch betrieblich bzw. verkehrstechnisch zu iiberzeugen vermag.

Bestvariante
Das Layout der Bestvariante gliedert sich wie folgt:
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Abbildung 1: Ubersicht Bestvariante
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Gegeniiber dem Ist-Zustand ergeben sich folgende Verdanderungen:

Ist-Zustand

Bestvariante

Regelquerschnitt Zentrum
Regelquerschnitt Ubergang
Regelquerschnitt Hardhtigel

Eigentrassee
Eigentrassee

Eigentrassee

Mischverkehr
Eigentrassee stadteinwérts

Eigentrassee stadteinwarts

Knoten Baren
Knoten Schulstrasse

Knoten Muttenzerstrasse

LSA-gesteuerter Knoten
LSA-gesteuerter Knoten

LSA-gesteuerter Knoten, 4-armig

Kreisel
Kreisel

LSA-gesteuerter Knoten, 3-armig
(mit Umlegung Muttenzerstrasse)

Haltestelle Baren
Haltestelle Schulstrasse
Haltestelle Salinenstrasse

Haltestelle Hard

Inselhaltestelle
Inselhaltestelle
Zeitinsel

in Wendeschlaufe Tram

Kaphaltestelle
Kaphaltestelle
Kap-/Inselhaltestelle

in Wendeschlaufe Tram

Tabelle 1: Verdnderungen Ist-Konzept

Der neue Regelquerschnitt im Zentrumsabschnitt ist eine Mischverkehrslosung
Tram/MIV. Neu sind Velostreifen in beiden Fahrtrichtungen vorhanden (Umsetzung
kantonale Veloroute). Ebenfalls wird ein Mehrzweckstreifen angeordnet, der als Que-
rungshilfe fiir den Fuss- und Veloverkehr (fliachiges Queren) benutzt werden kann, die
Trennwirkung der Strasse minimiert und das Zentrum gestalterisch akzentuiert. In den
Seitenbereichen konnen eine Allee und Langsparkfelder angeordnet werden. Durch die
einheitliche Gestaltung konnen homogene Seitenbereiche mit einem hohen Mass an
flexibler Nutzbarkeit und Aufenthaltsqualitit geschaffen werden.

Ab dem neuen Kreisel Schulstrasse bis zur Haltestelle Hard besteht der Regel-
querschnitt aus einer Mischverkehrslosung Tram/MIV stadtauswérts und einer Eigen-
trassierung stadteinwirts. Somit ist das Tram nicht von der Dosierung und dem damit
einhergehenden MIV-Riickstau zwischen Knoten Muttenzerstrasse und Hard betrof-
fen. In beiden Fahrtrichtungen werden Velostreifen angeordnet, um ein liickenloses
Veloangebot zu schaffen. Fiir diesen Regelquerschnitt ist ein geringer, aber durchge-
hender Landerwerb erforderlich. Die anliegenden Grundstiicke werden dadurch nicht
massgeblich beeintrichtigt.

Gegeniiber dem Ist-Zustand werden die Knoten Baren (Rheinstrasse) und Schul-
strasse von lichtsignalgesteuerten Knoten in Kreisel umgewandelt. Zur Trambevorzu-
gung ist allerdings weiterhin ein Lichtsignal notig, das den MIV in entsprechenden
Situationen zuriickhilt. Beide Kreisel sind aufgrund der stadtischen Situation als
Kleinkreisel auszubilden (Durchmesser 24m bzw. 21m, Kreiselinnenraum befahrbar),
damit nebst dem Tram auch Lastwagen und Gelenkbusse passieren konnen. Mit den
Kreiseln werden im Gegensatz zum Ist-Zustand neue Fahrbeziehungen moglich, da «U-
Turns» moglich werden (Bsp.: Birengasse Linksabbiegen via Kreisel).

Es ist vorgesehen, den Knoten Muttenzerstrasse in seiner heutigen Form aufzu-
heben. Der Knotenast Muttenzerstrasse wird umgelegt und trifft neu auf Hohe der
Fuss-/Velounterfithrung «Im Lerchengarten» in die Rheinfelderstrasse. Mit dieser
Massnahme kann der Flichenverbrauch der Strasse deutlich reduziert werden und es
kann ein grosses stddtebauliches Potenzial im Dreieck Roxy/Denner/Birseckstrasse
geschaffen werden. Entsprechende Uberlegungen der Grundeigentiimer zum Ausloten
dieses Potenzials sind erfolgt.

Die Tramhaltestelle Baren wird neu 6stlich des Knotens als Kap angeordnet. An-
hand der Haltestellenabstinde wire eine Lage westlich des Knotens zu favorisieren
gewesen, die aber aufgrund einer MIV-Riickstauproblematik in den ASTRA-Knoten
Breite verworfen werden musste. Die Haltestelle Schulstrasse befindet sich an dersel-
ben Lage wie im Bestand und ist ebenfalls als Kap projektiert. Eine Verschiebung der
Haltestelle ist aus Sicht der Gemeinde im Moment nicht zweckmaéssig. Die Haltestelle
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Salinenstrasse bleibt in ihrer Lage bestehen. Eine Verschiebung wurde gepriift, aber
wieder verworfen, da zu viele Probleme daraus entstanden wiren. Die Haltestelle ist
allerdings neu als Kap- und Inselhaltestelle konzipiert (eigentrassiert Richtung Stadt)
und geniigt den Anforderungen des BehiG. Die Haltestelle Hard bleibt auch kiinftig in
der Wendeschlaufe bestehen.

Kosten

Fiir die Sanierung und Aufwertung der Haupt-/Rheinfelderstrasse wurden die Kosten
nach SN 506 512 (Genauigkeit +/-30%) abgeschitzt. Die Anlagekosten belaufen sich
demnach auf rund CHF 35 Mio. inkl. MwSt. Ein allfdlliger Ersatz oder die Sanierung
von Werkleitungen sind nicht eingerechnet.

Fazit

Mit der vorliegenden Gesamtlosung kann Birsfelden einer zeitgeméssen und zweck-
massigen Verkehrsinfrastruktur entgegensehen. Die Aufwertung der Ortsdurchfahrt
entspricht den strategischen Ansitzen des Kantons wie z.B. dem kantonalen Richtplan.
Die stadtebaulichen Absichten und Potenziale werden im Konzept beriicksichtigt bzw.
aktiviert. Eine Abstimmung mit Drittprojekten, insbesondere der Zentrumsplanung,
hat stattgefunden.

Alle Rahmenbedingungen kénnen eingehalten werden und die Zielsetzungen er-
fiillt werden. Die einzelnen Interessensgruppen werden sehr ausgewogen beriicksich-
tigt. Insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr konnen sogar wesentliche Verbesse-
rungen erzielt werden, aber auch die Aufenthaltsqualitdt kann mit dem Konzept deut-
lich gesteigert werden. Ein stabiler OV-Betrieb kann mit einem iibergeordneten Ver-
kehrsmanagement und Priorisierungen an den Knoten gewihrleistet werden. Die Auf-
lagen des BehiG konnen eingehalten werden. Die Durchleitfunktion des Strassenzugs
kann weiterhin im heutigen Rahmen gewéhrleistet bleiben. Fiir den MIV, insbesondere
fiir den Binnenverkehr, konnen insgesamt verbesserte Bedingungen erreicht werden,
was mittels Verkehrssimulation nachgewiesen werden konnte.
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1 Einleitung

1.1

Ausgangslage

Die Hauptstrasse bzw. Rheinfelderstrasse in Birsfelden ist eine kantonale Hauptver-
kehrsstrasse, die mit bis zu 11'000 Fahrzeugen pro Tag belastet ist und zudem vom
Tram befahren wird. Ab 2024 miissen die Tramgleise der Linie 3 in Birsfelden saniert
werden. Im Hinblick auf diese Sanierungsarbeiten soll fiir die Hauptstrasse/ Rheinfel-
derstrasse ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeitet werden.

1.2

Fragestellungen und Zielsetzungen

Mit der Gleissanierung sollen die Haupt- und Rheinfelderstrasse betrieblich und ge-
stalterisch tiberpriift und zeitgerecht optimiert bzw. aufgewertet werden. Die Entwick-
lung des Konzepts soll u.a. unter folgenden Gesichtspunkten und Zielen erfolgen:

1.3

Betrachtung des gesamten Strassenraums (Fassade bis Fassade)

Sicherstellung eines bedarfsgerechten Strassenquerschnitts, insbesondere
Beriicksichtigung Tram und Bus (Haltestellen nach BehiG, Lichtraumprofile,
Trassierungsvarianten, Gewiahrleistung Fahrplanstabilitit)

Sicherstellung von wichtigen Wegbeziehungen fiir den Fuss- und Veloverkehr
(Schulwege, Wander- und Velorouten, Querungsstellen etc.)

Allgemeine Verbesserung des Verkehrsablaufs (Verlagerung Durchgangsverkehr,
evtl. Reduktion bzw. Verlagerung Stau in unempfindliche Gebiete, Pfortnerung,
Verstetigung Verkehr)

Angebotserhaltung (auch im kiinftigen System sollen die heutigen Verkehrs-
mengen passieren konnen)

Uberpriifung und Optimierung Knoten (Leistungsfihigkeit, Knotenform)
Gestalterische Aufwertung, Attraktivitdt erhohen (Haupt-/Rheinfelderstrasse ist
"Visitenkarte" der Gemeinde)

Riickhalt des Konzepts in der Bevolkerung (= Begleitgruppe)

Perimeter, Abgrenzungen und Randbedingungen

Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Haupt- und Rheinfelderstrasse ab der Kan-
tonsgrenze (Birsbriicke) bis zur Tramwendeschlaufe Hard auf Hohe Burenweg.

Der Betrachtungsperimeter umfasst die wichtigsten Strassen und Knoten im

Kontext zur Haupt-/Rheinfelderstrasse und ist nicht scharf abgegrenzt.
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Om

Abbildung 2: Strassenperimeter (rot)
und Betrachtungsperimeter (violett)

Die im Stadtentwicklungskonzept beschriebene Verlingerung bzw. Verlegung der
Tramlinie 3 wird im Rahmen des Betriebs- und Gestaltungskonzepts nicht beriicksich-
tigt, da sie erst langerfristig zum Thema werden konnte. Weiter wurde parallel zum
BGK eine Zweckmassigkeitsbeurteilung fiir eine Tramverldngerung in das Quartier
siidlich der Rheinfelderstrasse erarbeitet mit dem Ergebnis, dass eine Verlingerung
nicht zweckmassig ist.

1.4 Grundlagen

Fiir die Erarbeitung des BGK standen folgende Grundlagen zur Verfiigung.

— Stadtentwicklungskonzept (STEK) Gemeinde Birsfelden, 15. Oktober 2015

— Stadtentwicklungsprogramm (STEP) Gemeinde Birsfelden, 18. Dezember 2015

— AV-Daten Gemeinde Birsfelden (www.geo.bl.ch)

— Grundlagen von GeoView BL (www.geoview.bl.ch)

— Grundlagen von (map.geo.admin.ch)

— Vorstudie zum Ausweichverkehr A2 (RK&P, Mai 2014)

— Ausweichverkehr A2, Umsetzung und Monitoring M2 (RK&P, 13.12.2016)

— Monitoring Einbahnregime, Verkehrszahlung Seitenradar (RK&P, 19.09.2016)

— Videoanalyse, verkehrsteiner, 2017

— Verkehrstechnischer Bericht, Anschluss Breite (RK&P, 05.04.2016)

— Bericht tiber Ergebnisse der Verkehrszahlungen 2016 (TBA BL, 10.2017)

— Aktuellste Verkehrsstatistiken 2017/2018 (TBA BL, 03.2018)

— Projektierungsrichtlinien BVB

— Analyse Fusswegisochronen Ortsdurchfahrt Birsfelden, TBA, 2017

— Inventar der historischen Verkehrswege der Schweiz, 2007

— Bauinventar Kanton Basel-Landschaft (BIB), 2002

— Unfalldaten 01.01.2012 - 31.12.2016

— Plangrundlagen Drittprojekte (Zentrumsplanung, Hochhaus Birsstegweg)

— SN Normen wie z.B. Ungeregelter Knoten VSS SN 640 022, Kreiselsysteme VSS
SN 640 024a, Knoten mit LSA VSS SN 640 023a

— Kaphaltestellen — Anforderungen und Auswirkungen, Forschungsauftrag VSS
2005/802, Mirz 2009

mefron
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1.5 Projektorganisation

Auftraggeber
Auftraggeber ist das Tiefbauamt des Kantons Basel-Landschaft in enger Zusammenar-
beit mit der Gemeinde Birsfelden.

Auftragnehmer

Primérer Auftragnehmer des Betriebs- und Gestaltungskonzepts ist Metron Verkehrs-
planung AG. Fiir die verkehrstechnische Verifikation der Varianten wurde die Firma
Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG beigezogen.

Gremien
In der Kerngruppe waren jeweils die Projektleitenden von Seiten Kanton, Gemeinde
und Planer vertreten. In dieser Konstellation wurden aussagekriftige Zwischenstinde
vor- oder nachbesprochen und Organisatorisches geregelt. Bei Bedarf wurden auch
weitere Fachpersonen beigezogen. Die Kerngruppe war zudem das entscheidende
Gremium.

Die Begleitgruppe setzte sich von Seiten Gemeinde aus der Bau- und Pla-
nungskommission, aus Anwohnern und Vertretern aus Gewerbe zusammen. Von Sei-
ten Kanton wurden die beauftragten Planer sowie Personen des Tiefbauamts und wei-
teren kantonalen Amtsstellen in die Gruppe aufgenommen. Ebenso war die BVB ver-
treten. Der Begleitgruppe wurden aussagekriftige Zwischenstinde vorgetragen, die
dann kritisch reflektiert und in die weitere Projektbearbeitung aufgenommen wurden.

In der technischen Begleitgruppe war ein erweiterter Teilnehmerkreis mit
Vertretern des Kantons, der Gemeinde sowie der OV-Betreiber vertreten. In dieser
Gruppierung wurden vertieft technische Belange diskutiert und in den weiteren Pla-
nungsprozess mit einbezogen.

Organigramm
AUFTRAGGEBER
Kanton BL, Tiefbauamt
Kanton Basel-Landschaft Gemeinde Birsfelden
Kantonsingenieur Gemeinderat
Leiter/stv. Leiter GBV
PL Kanton
REGULARE KERNGRUPPE TECHNISCHE
BEGLEITGRUPPE BEGLEITGRUPPE
Gewerbe PL Kanton (Auftraggeber) PL Gemeinde PL Planer (Metron) Kanton
R. Stalder Ch. Stocker Amet (PL) R. Bader (PL) — D. Burkhard (PL) (TBA, GSK QV, KAPO):
. (ommeniEs A. Mahlemann (PL Stv.) S. Vogt (PL Stv.) [ e
C. Senn (SB) R. Bergamin
Anwohner . . . S. Roana
D. Boos | 1 1 D. Wyler
H.-P. Preiswerk . } Il D. Schoop
] ] ] A_Schmauss
Bau- und Plg-Komm. I I | A_Aschwanden
N. Hatz L - L ! - H.-U. Dreier
H. Lenzin Kantonale Abteilungen Gemeindeverwaltung Verkehrstechnik
Kantonale Fachstellen Ch. Hiltmann Rudolf Keller + Partner eV q
Rapon D. Jaun J. Liesch £ Gl
(TBA, ?s;eg;,veo) A Zerbin T. Hanggi
o U T. Oberholzer
R. Wagner
R. Bergamin
S. Roana
BVB
A Stucki
T. Hanggi

Abbildung 3: Organigramm
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2 Analyse

2.1 Siedlung

Lage

Birsfelden liegt an der Miindung der Birs in den Rhein. Im Norden und Nordosten
bildet der Rhein eine natiirliche Grenze zu Basel, Riehen und Grenzach-Wyhlen (DE).
Die Birs im Westen bildet ebenfalls eine natiirliche Grenze zu Basel. Im Siiden und
Osten grenzt Birsfelden an Muttenz.

Geschichte

Birsfelden wurde schon sehr frith besiedelt, die erste feste Briicke wurde 1425 erbaut.
Der als historischer Verkehrsweg bezeichnete Strassenverlauf der Hauptstrasse und
Rheinfelderstrasse taucht bereits in der Dufourkarte von 1850 auf. Birsfelden entwi-
ckelte sich zu einem Strassendorf entlang der Hauptstrasse und der Schulstrasse in
Richtung Norden.
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Abbildung 4: Dufourkarte 1850 Abbildung 5: Siegfried-Karte 1890

Anfang des 20. Jahrhunderts spannte sich das Dorf entlang der Rheinfelderstrasse und
Muttenzerstrasse bereits bis hin zum Hardwald auf. Auch entstanden in dieser Zeit die
Blockrandbebauungen auf der Birsmatt. 1923 wurde der Flugplatz Sternenfeld fiir mili-
tirische und zivile Luftfahrt eréffnet. Der Betrieb wurde 1950 wegen des neuen Flugha-
fens Basel-Miilhausen eingestellt. Ende November 1950 begann der Bau des Rhein-
kraftwerks, welches das Erscheinungsbild der Gemeinde markant verdnderte. Der Birs-
felder Hof, welcher bereits im Hochmittelalter bekannt war, fiel dem Bau des Kraft-
werks zum Opfer. Ab 1937 begann der Bau der Hafenanlage, die zweite Etappe wurde
1965 abgeschlossen.! Das Sternenfeld war zu diesem Zeitpunkt noch weitgehend unbe-
baut.

Lhttp://www.birsfelden.ch/de/portrait/geschichte/welcome.php?action=showi
nfo&info_id=5082, abgerufen am 30.03.2017



http://www.birsfelden.ch/de/portrait/geschichte/welcome.php?action=showinfo&info_id=5082
http://www.birsfelden.ch/de/portrait/geschichte/welcome.php?action=showinfo&info_id=5082
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Abbildung 6: Siegfried-Karte 1928 Abbildung 7: Landeskarte der Schweiz 1960

Eine grosse Siedlungsentwicklung geschah zwischen 1960 und 1990. In dieser Zeit
wurden die Bauliicken wie zum Beispiel das Sternenfeld geschlossen. Auch das Hafen-
areal ist im Jahr 1990 vollstandig bebaut.

Abbildung 8: Landeskarte der Schweiz 1990 Abbildung 9: Landeskarte der Schweiz 2013
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Heutige Situation

Die Gemeinde Birsfelden zdhlt ca. 10'500 Einwohner und verfiigt iiber eine Fldche von
252ha (204ha Siedlungsflache). Sie ist heute weitgehend iiberbaut und weist keine
wesentlichen Baulandreserven mehr auf.> Der Ubergang zwischen Birsfelden und Ba-
sel-Stadt ist fliessend und nur durch die Birs als natiirliche Grenze erkennbar. Das
Hafenareal nimmt einen Drittel der Siedlungsfliche ein und stellt noch heute eine
wichtige Drehscheibe des Giiterverkehrs dar. Die iibrige Siedlungsflache ist von Wohn-
bauten geprigt. Entlang der Hauptstrasse sind in den Erdgeschossen vermehrt Ein-
kaufsnutzungen und Restaurants zu finden. Die Bauweise im Zentrum ist geschlossen.
Zwischen den in den 1920er-Jahren entstandenen Blockrandbebauungen und dem
Hafenareal spannen sich Zeilenbauten und hohe Punktbauten auf. Vereinzelt sind auch
Wohnhochhduser vorhanden. Im Siiden von Birsfelden hat die Siedlung Garten-
stadtcharakter mit sehr viel privater Begriinung sowie Ein- und Mehrfamilienhiuser.

2 http://www.birsfelden.ch/de/portrait/gemeindeinzahlen/, abgerufen am
30.03.2017



http://www.birsfelden.ch/de/portrait/gemeindeinzahlen/
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2.2 Verkehr

In der Analyse des Verkehrs wird zwischen Netzebene und Gestaltungsebene unter-
schieden. Weiter wird detailliert auf die Spitzenstunde eingegangen, da diese insbe-
sondere fiir die verkehrstechnische Machbarkeit entscheidend ist.

2.2.1 Netzebene

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Die Haupt- und Rheinfelderstrasse sind als kantonale Hauptverbindungsstrassen
(HVS) Klassiert. Die Hauptstrasse weist einen DTV von 11'000 Fahrzeugen auf (2015).
Die Rheinfelderstrasse hat mit einem DTV von 9'000 Fahrzeugen eine etwas tiefere
Belastung.3 Der gesamte Strassenzug ist mit Durchgangsverkehr belastet. Vor allem in
der Abendspitze und bei Stau weicht der MIV von der Autobahn A2 nach Birsfelden
aus, um den Stau zu umfahren. Es wird in etwa von 50% Durchgangsverkehr ausge-
gangen.4

Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit auf der Haupt-, Rheinfelder- und Mut-
tenzerstrasse betrigt 50km/h. Die anliegenden Quartiere sind Tempo-30-Zonen.

Entlang der Ortsdurchfahrt hat es insgesamt 20 6ffentliche Langsparkfelder. Die
fiinf Parkfelder an der Rheinfelderstrasse sind in der Blauen Zone.

Die Hauptstrasse ist mit einer Versorgungsroute Typ II (5.0m Durchfahrtsbrei-
te) und die Rheinfelderstrasse sowie Muttenzerstrasse/Birseckstrasse mit einer Ver-
sorgungsroute Typ I (6.50m Durchfahrtsbreite) iiberlagert.

Nationalstrasse (NS)

Kant. Hauptverkehrsstrasse (HVS) /
iibrige Kantonsstrasse (UKS)

-«lg; J

"’\ Zemnsel o
S Tramprlonslerung
Hw EJ f- 8
DA ',\ ‘

he ‘/J_) _' Fussgangerg
J

7,

Sammelstrasse

Erschliessungstrasse

I:| T-30 Zone / Blaue Zone
n B Parkplatz / Parkgarage

Frei- und Erholungsraum

M Entwicklungsgebiet

(ol Stureraufirog Zertnum Birsfekden)

= Zentrum Birsfelden

/'I' -~ d =d.
( “{ Autobahnzubringer A2
Einkauf g Schule @ Museum 3 Lha 166 S S50 3 Birsfelden
\ ! VAT L= o

Abbildung 10: Analyse MIV

3 http://geoview.bl.ch/, Verkehrszahlen, abgerufen am 30.03.2017
4 Massnahmenbericht Birsfelden Ausweichverkehr von der A2, RK&P,
04.03.2014
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Tramlinie Nr. 3

{Basel Brugfelden Grenze-Birsfelden, Hard)

Buslinie 80

(Aeschenplatz-Liestal Bahnhof)

Buslinie 81

(Aeschenplatz-Liestal Bahnhof)
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Offentlicher Verkehr
Insgesamt bedienen zwei Buslinien (Nr. 80 und Nr. 81) und eine Tramlinie (Nr. 3)
Birsfelden.

Das Tram Nr. 3 (Basel, Burgfelden Grenze — Birsfelden, Hard) verkehrt im 7.5-
Minuten-Takt. Im Perimeter befinden sich vier Haltestellen, welche vom Tram bedient
werden. Die Haltestelle "Birsfelden, Baren" ist vor und nach dem Knoten Hauptstras-
se/Rheinstrasse angeordnet und ist als Haltestelle in Mittellage ausgebildet. Die Halte-
stelle "Birsfelden, Schulstrasse" ist nach demselben Prinzip aufgebaut. "Birsfelden,
Salinenstrasse" liegt im Kurvenbereich und ist als Zeitinsel ausgebildet. Die Haltestelle
"Birsfelden, Hard" ist die Endhaltestelle der Linie 3 und liegt in der Tramwendeschlau-
fe. Keine der Haltestellen geniigt den Anforderungen an die Behindertengerechtigkeit.

Das Tram wird auf dem gesamten Strassenzug im Eigentrassee in Mittellage ge-
filhrt. An den Knotenpunkten tiberlagern sich die Abbiegespuren teils mit dem Tram-
trassee.

Die Buslinien 80 (Aeschenplatz - Liestal Bahnhof) und 81 (Aeschenplatz - Liestal
Bahnhof) verkehren im 30-Minuten-Takt und {ibernehmen die Erschliessung der nord-
lich gelegenen Quartiere. Die Busse bedienen keine der sich im Perimeter befindlichen
Haltestellen.

Der gesamte Perimeter befindet sich in der OV-Giiteklasse A, was eine sehr gute
Erschliessung bedeutet.
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Abbildung 11: Analyse OV
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Veloverkehr

Durch den Perimeter verlaufen kantonale Radrouten. Eine fiithrt von Kaiserau-
gst/Pratteln her weiter in Richtung Basel entlang der Haupt-und und Rheinfelderstras-
se. Weitere Verbindungen fithren von der Hauptstrasse in Richtung Muttenz und in
Richtung Weil am Rhein. SchweizMobil-Routen befinden sich nicht im Perimeter und
erstrecken sich entlang der Birs auf Basler Seite. Eine grossere Veloabstellanlage befin-
det sich im Zentrum von Birsfelden bei der Haltestelle Schulstrasse, ansonsten ist die
Parkierung dezentral und eher nutzungsbezogen angeordnet.

Von Basel her kommend endet der Velostreifen nach der Haltestelle Baren. Zwi-
schen dem Knoten Hauptstrasse/Schulstrasse und Muttenzerstrasse ist ein einseitiger
Velostreifen stadteinwirts markiert. Stadtauswiérts sind in diesem Abschnitt lediglich
ein vorgezogener Haltebalken und ein Velostreifen im Bereich des Knotens Mutten-
zerstrasse angeordnet. Auf der Rheinfelderstrasse sind keinerlei Veloverkehrsinfra-
strukturen vorhanden. Im Ausserortsbereich, nach der Tramschlaufe, ist wieder ein
Velostreifen markiert.

@ Museum \/'I\\:
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Abbildung 12: Analyse Veloverkehr
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Fussverkehr

Die Haupt- und Rheinfelderstrasse sind nicht im Wanderweg-Netz eingetragen. Jedoch
fiihrt ein Wanderweg entlang der Schulstrasse in Richtung Weil am Rhein, ein weiterer
entlang des Rheins. Auch entlang der Birs auf Basler Seite ist ein Wanderweg ausge-
schieden.

Wichtige Fusswegbeziehungen sind die Verbindungen von der Birs zum Rhein
und zu den Naherholungsgebieten. Schulwege kreuzen an drei Stellen die Haupt- und
die Rheinfelderstrasse. Eine fiir den Schulweg wichtige Querung ist jene bei der Tram-
haltestelle Schulstrasse. Zwei weitere befinden sich auf der Rheinfelderstrasse (bei der
Tramhaltestelle Salinenstrasse und der Einmiindung Wartenbergstrasse).

Zu den Querungen allgemein lasst sich sagen, dass im Bereich des Ortskerns vie-
le Fussgingerstreifen vorhanden sind. Auf der Rheinfelderstrasse allerdings sind iiber
langere Abschnitte keine Querungsmoglichkeiten vorhanden, wobei dort auch der Be-
darf als geringer einzustufen ist.

Entlang der Haupt- und Rheinfelderstrasse sind beidseitig Trottoirs vorhanden.
Im Bereich der Steigung auf der Rheinfelderstrasse ist das nordlich gelegene Trottoir
teils schmaler als 2.00m.
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Abbildung 13: Analyse Fussverkehr
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Unfille 01.01.2012 - 31.12.2016

Entlang der Hauptstrasse haben sich in den letzten fiinf Jahren knapp 30 Unfille er-
eignet. 15 Unfille hatten lediglich einen Sachschaden zur Folge. Bei 10 Unfillen wur-
den Personen leicht verletzt. Bei insgesamt drei Unfillen trugen Personen schwere
Verletzungen davon. In diesem Abschnitt (siehe Abbildung 14) ereignete sich ein Unfall
mit Todesfolge.

Es geschahen vier Unfille mit Fussgingerbeteiligung im Bereich der Tramhalte-
stelle Schulstrasse. Dies deutet darauf hin, dass an dieser Stelle die Fussgingerfithrung
nicht optimal ist und Sicherheitsdefizite bestehen. Auch der todliche Unfall ereignete
sich in diesem Bereich. Als Ursache ist unvorsichtiges Uberqueren der Strasse zu nen-
nen (Fussganger wurde von Tram erfasst und verstarb).

Eine weitere Massierung von Unfillen ist im Bereich der Strassenparkierung vor
der Backerei und dem Blumenladen (Hohe Vordere Birsstrasse) festzustellen. Es ge-
schahen primir Parkierunfille.

Die dritte Konzentration von Unfillen auf der Hauptstrasse befindet sich im Be-
reich der Kantonalbank (Hohe Einmiindung Schulstrasse). In zwei Unfille war das
Tram involviert. Dabei wurde eine Person schwer verletzt. Grund fiir den Unfall war
das Missachten des Rotlichts seitens eines Lieferwagens. Auch die weiteren Unfille
sind auf Fehlverhalten der Autofahrenden zuriickzufiihren.

Zusammenfassend lasst sich zum betrachteten Abschnitt sagen, dass drei Berei-
che beziiglich Sicherheit vertieft iiberpriift werden miissen. Ansonsten sind die Unfille
eher dispers verteilt und auf Unaufmerksamkeiten, Fehlverhalten und Einwirkung von
Alkohol haufig in Kombination mit starkem Verkehrsaufkommen zuriickfithren.

=~/

Abbildung 14: Unfallkarte KAPO Basel Land-
schaft - Hauptstrasse
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Entlang der Rheinfelderstrasse haben sich insgesamt 16 Unfille ereignet. Acht davon
hatten lediglich Sachschaden zur Folge. Bei sieben Unfallen wurden Personen leicht
verletzt, ein Unfall hatte eine schwer verletzte Person zur Folge. Diese missachtete mit
dem PW das Rotlicht und wurde vom Tram erfasst.

Eine Unfallhdufung lasst sich am Knoten Haupt-/Rheinfelder-/Hard-/Mutten-
zerstrasse beobachten (rot eingekreist). An dieser Stelle geschahen insgesamt sieben
Unfille. Die Hauptursachen waren vorwiegend diverse Fehlverhalten und Unaufmerk-
samkeiten.

Die restlichen Unfille lassen sich nicht oder nur bedingt auf die Verkehrsinfra-
struktur zuriickfithren und verteilen sich dispers. Die Unfallursachen "nicht anpassen
an die Strassenverhiltnisse” und "Uberschreitung der Hochstgeschwindigkeit" lassen
jedoch vermuten, dass die Strasseninfrastruktur heute zu schnellem Fahren verleitet.

Abbildung 15: Unfallkarte KAPO Basel Land-
schaft - Rheinfelderstrasse
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2.2.2 Gestaltungsebene

Der Perimeter wurde in die Abschnitte Ortskern, Ubergang und Hardhiigel unterteilt.
Die Abschnittsbildung erfolgte anhand der Bebauungsstruktur, Nutzungsstruktur, Be-
pflanzung und Topographie.
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Abbildung 16: Ubersicht Abschnittsbildung
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Abschnitt Ortskern

Der Ortskern von Birsfelden ist von Bauten in geschlossener Bauweise gepragt. In den
Erdgeschossen befinden sich Ladenflichen und Restaurants. Die Nutzungsdichte kann
als sehr hoch bezeichnet werden. Entsprechend ist der Raum auch gut belebt.

Der Strassenraum und die Seitenbereiche sind heterogen ausgestaltet. Eine
Baumreihe wurde angedacht, welche in Baumrabatten oder Baumscheiben gepflanzt
ist. Ansonsten sind die meisten Flachen versiegelt. Als Griinraum ist neben der sparli-
chen Bepflanzung der Zentrumspark von Birsfelden zu erwdhnen, welcher ein Nachs-
terholungsraum fiir die Birsfelder Arbeits- und Wohnbevdlkerung darstellt.

Abbildung 17: Ortskern - Strassenraum Abbildung 18: Ortskern — Seitenbereich
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Abbildung 19: Querprofil - Ortskern
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Abschnitt Ubergang

Der Ubergangsbereich bildet den Teil zwischen Ortskern und Hardhiigel und beinhal-
tet Elemente beider Abschnitte. Die Bauweise ist offen. Zwar sind auch noch vereinzelt
gewerbliche Erdgeschossnutzungen zu finden, diese sind jedoch nicht sehr kundenin-
tensiv. Ansonsten sind in diesem Abschnitt Wohnnutzungen zu finden, welche von der
Strasse abgewandt sind. Wie im Ortskern weist auch dieser Abschnitt einen hohen
Anteil an versiegelter Fliche auf. Priagend ist die Lairmschutzwand, die mit einzelnen
Baumen gesdumt ist.

Das Strassenniveau steigt ab dem Knoten Muttenzerstrasse an. Die Siedlung
bleibt zum Teil auf dem Niveau des Knotens, weshalb die Rheinfelderstrasse situativ
wie auf einen Damm gebaut wirkt. Ab den Parzellen 1028 und 1442 (Hohe Shell-
Tankstelle/Migrolino) sind die Bauten wieder auf Hohe der Strasse.

Abbildung 20: Ubergang — Strassenraum Abbildung 21: Ubergang — Seitenbereich
215 11.05 200 3Q
2.75 555 275 r

mefron

_ W

Abbildung 22: Querprofil - Ubergang
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Abschnitt Hardhiigel

Im Abschnitt Hardhiigel ist der Strassenraum nach wie vor MIV-orientiert. Die Nut-
zungen (meist wohnen) sind teils von der Strasse abgewandt. Die Bauweise und die
Begriinung der privaten Liegenschaften verleihen dem Quartier einen Gartenstadt-
Charakter. Die privaten Garten sind mit einer Gartenmauer oder einer Hecke von der
Strasse abgegrenzt. Durch die Hecken und Mauern sind die Sichtweiten aus den priva-
ten Ausfahrten haufig nicht gegeben.

Abbildung 23: Gartenstadt — Seitenbereich Abbildung 24: Gartenstadt — Strassenraum-+
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Abbildung 25: Querprofil - Hardhiigel
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2.2.3 Spitzenstunde

Aus verkehrstechnischer Sicht sind die Verkehrsmengen wihrend der Spitzenstunde
entscheidend. Wenn der Verkehr wihrend der Spitzenstunde fliesst, ist aufgrund der
Tagesganglinien wihrend dem restlichen Tag mit einer besseren Situation zu rechnen.

Eigenheiten und Beobachtungen je Spitzenstunde sind in der Folge kurz festge-
halten. Insbesondere ist aufgefallen, dass am Abend die beobachtete Verkehrsmenge
massiv hoher ist als wihrend des restlichen Tages. Wihrend am Morgen der Verkehr
praktisch ungestort fliesst, sind am Abend lange Riickstaus und eine stark iiberlastete
Situation anzutreffen. Die relativ hohen Spitzenstunden-Verkehrszahlen (Anhang 5)
bestitigen den visuellen Eindruck. Wiahrend der Abendspitzenstunde sind die Ver-
kehrsmengen auf der Hauptachse und nahezu allen Zu- und Wegfahrten héher (35%)
im Vergleich zur Morgenspitzenstunde. Die folgende Tabelle zeigt die Verkehrsmengen
je Richtung und Spitzenstunde beim Querschnitt auf der Birsbriicke.

Spitzenstunde Richtung Birsfelden [Mfz/h] Richtung Basel [Mfz/h] Querschnitt [Mfz/h]  LW-Anteil (%)
MSP (07:00-08:00) 700 560 1260 5.5
ASP (17:00-18:00) 820 890 1710 3.0

Tabelle 2: Verkehrsmengen Spitzenstunden
Querschnitt Birsbriicke

Der Fokus der verkehrstechnischen Untersuchung liegt deshalb primir auf der mass-
gebenden Abendspitzenstunde (zwischen 17 und 18 Uhr). Der Nachweis der Bestvari-
ante erfolgt aufgrund der unterschiedlichen Lastrichtungen dennoch fiir beide Spitzen-
stunden. Die Dokumentation der Verkehrsbelastungen und Knotenstréme des Perime-
ters befinden sich im Anhang 5.

Morgenspitzenstunde (MSP)

Wiéhrend der MSP sind keine grosseren Beeintriachtigungen im Verkehrsfluss festzu-
stellen. Riickstaus oder Verkehrsbehinderungen sind keine oder nur in seltenen Fillen,
durch den OV verursacht, kurzzeitig zu beobachten. Die Lastrichtung in dieser Spitzen-
stunde ist von Basel Richtung Birsfelden. Die gewonnenen Eindriicke wihrend der
Morgenspitze bestitigen, dass die Abendspitze die massgebende Spitzenstunde ist.

Abendspitzenstunde (ASP)

Waihrend der ASP ist der gesamte Perimeter grosstenteils iiberlastet.
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Abbildung 26: Verkehrslage Birsfelden ASP
(Quelle: Google Maps)
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Insbesondere auf den Zufahrtsstrassen Rheinfelder-, Birseck-/Muttenzer- und Rhein-
resp. Kirchstrasse sind wihrend ldngerer Zeit Riickstaus zu beobachten. Auch auf der
Hauptstrasse ist die Situation angespannt. Langerer Riickstau tritt regelméassig im ge-
samten Perimeter auf und behindert die Tramdurchfahrt teilweise massiv. Die Last-
richtung wihrend der Abendspitzenstunde ist vom Erdnusskreisel in Richtung Basel.

Insbesondere durch die Beschrankung des Abflusses bei der LSA Breite entsteht
zyklisch Riickstau bis weit in den Perimeter. Dieser reicht wiederholt durch das gesam-
te Zentrum bis zur LSA Muttenzerstrasse, sodass phasenweise die LSA iiberstaut wird.

Weiter wird bei der Tramhaltestelle Schulstrasse der Verkehrsfluss durch die
Fussgingerstreifen beeintriachtigt. Neben den zahlreichen Trampassagieren nutzen
auch viele Kunden von umliegenden Geschiften (Zentrum mit Restaurants, Coop, Post,
Banken etc.) diese Fussgéngerstreifen.

Abbildung 27: Rheinstrasse — Riickstau Richtung Kirchstrasse Abbildung 28: Hauptstrasse — Riickstau Richtung Schulstrasse

Abbildung 29: Hauptstrasse — Fussgingereinfluss bei der Abbildung 30: Rheinfelderstrasse — Riickstau Richtung Erd-
Trambhaltestelle Schulstrasse nusskreisel mit Eigentrassee Tram
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2.3

Fazit

Stirken

Der Veloverkehr verfiigt iiber ein feinmaschiges Netz

Der Fussverkehr verfiigt liber ein feinmaschiges Netz

Die wichtigsten Ziele sind gut in das Fusswegnetz eingebunden

Die Taktdichte des Trams im Perimeter ist mit 7.5min hoch

Birsfelden verfiigt iiber hochwertige Naherholungsgebiete entlang der Birs und
dem Rhein sowie den Hardwald

Sonstige 6ffentliche Freiriume sind der Zentrumspark sowie der verkehrsberu-
higte, kurze Bereich der Hardstrasse

Die Besiedelung am Hardhiigel reicht bis an die Rheinfelderstrasse und wertet
den Aussenraum auf

Tempo-30-Zonen in den Quartieren

Schwichen

Keine durchgingige Veloinfrastruktur

Fehlende Fussgingerschutzinseln

Tramhaltestellen sind nicht BehiG-konform

Tramhaltestelle Salinenstrasse (Lichtinseln) in Riickstauaufstellflache
heterogene Ausgestaltung der Seitenbereiche im Ortskern

Behinderung der Tramdurchfahrt durch Nichteinhalten von Lichtraumprofilen
Unfallhdufungen im Ortskern lassen auf schwichen in der Verkehrsinfrastruktur
schliessen

Uniibersichtliche Ausfahrten in Abschnitten Ubergang und Hardhiigel
Unsichere Fussgingeriiberginge Salinenstrasse und Wartenbergstrasse

Potenziale

Stadtebauliches Potenzial im Bereich Knoten Muttenzerstrasse durch allfillige
Neuorganisation des Knotens bzw. Umlegung des Knotenasts Muttenzerstrasse
Abstimmungsmoglichkeiten BGK mit aktuell laufenden Drittplanungen (Zent-
rum, Hochhaus Birsstegweg und andere)

Hohes Gestaltungs- bzw. Aufwertungspotenzial in den Seitenbereichen
Umsetzung kantonale Veloroute Haupt-/Rheinfelderstrasse, generelle Verbesse-
rungen fiir den Fuss- und Veloverkehr

Erhohung allgemeine Verkehrssicherheit

Behindertengerechte Ausgestaltung Tramhaltestellen
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Abbildung 31: Analysefazit
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Ziele und Rahmenbedingungen

3 Ziele und Rahmenbedingungen

3.1 Zielsystem

Fiir die Erarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts wurde folgendes Zielsystem erarbeitet. Die Ziele wurden fiir die drei Anspruchsgruppen
'Betreiber’, 'Benutzer' und 'Allgemeinheit’ gesetzt. Die Zielmatrix wurde mit den im Projekt Beteiligten besprochen und abgesegnet.

Anspruchsgruppe Zielkriterien

Indikatoren

Betreiber Geringe Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten Notwendige Massnahmen infrastrukturell, betrieblich
Voraussetzungen fir Betrieb und Unterhalt
Benutzer Hohe Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilneh- Breite Trottoirs und Velostreifen
menden Sichtverhéltnisse

Sicherheitselemente
Verkehrsregime

Hohe Zuverlassigkeit der Abwicklung des Ziel-/
Quellverkehrs (MIV)

Qualitatsstufe Verkehrsknoten, Rickstaulangen

Hohe Fahrplanstabilitat OV

Erwartete Verlustzeiten, erwartete absolute Fahrzeit/-veranderungen

Hohe Attraktivitat fir Fuss- und Radverkehr

Fussverkehr:
Fihrung, insb. Birs - Rhein, Anzahl Querungshilfen auf Ldnge Strassenabschnitt
Radverkehr. Fihrung, Abbieger, Platzverhaltnisse, Durchgangigkeit

Allgemeinheit Hohe Aufenthaltsqualitat im Strassenraum

Sitzgelegenheiten, Freirdume, Begriinung, Trennwirkung

Sicherstellung Zuganglichkeit Erdgeschossnutzung
(Gewerbe) entlang Hauptstrasse

Zulieferung, Parkplatzanordnung und -zufahrt zu Nutzungen, Zuganglichkeit fir Fussganger

Bewertung:

— Fiinfstufige Skala [-- / - / = (gleich gut wie Ist-Zustand) / + / ++]

— Referenzzustand: Ist-Zustand
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3.2

Rahmenbedingungen

Das BGK wurde unter der Beriicksichtigung folgender Rahmenbedingungen entwickelt:

Durchgehende Velostreifen oder Veloweg (ausser an Knoten) in beiden Fahrtrichtungen (Umsetzung kantonale Veloroute)
ASTRA-Perimeter (LSA Breite, Erdnusskreisel) diirfen nicht tangiert bzw. negativ beeinflusst werden

Grossereignisse auf der Autobahn A2 werden in der Konzeption bzw. der verkehrstechnischen Machbarkeitspriifung nicht beriicksichtigts
Abstimmung mit STEK und Drittprojekten: in allen Varianten gewéhrleistet

Behindertengerechtigkeit: in allen Varianten gewihrleistet

Kompatibilitit mit neuem OV-Korridor: ausserhalb des betrachteten Zeithorizonts

Ausreichende Mitwirkungsmoglichkeiten: gewidhrleistet durch Einbezug Begleitgruppe

BVB Gleisersatz ab 2024 fillig

Versorgungsrouten miissen auch in Zukunft gewahrleistet werden

Haupt-/Rheinfelderstrasse sind Kantonsstrassen und miissen ihre Durchleitfunktion wahrnehmen kénnen, die heutigen Verkehrsmengen miis-
sen auch im kiinftigen System passieren konnen

5 Bei einem Verkehrskollaps auf der Autobahn A2 wird der Projektperimeter mit allen wichtigen Verkehrstragern
mittels Verkehrsmanagement im Perimeter geschiitzt
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4 Methodik

4.1 Ubersicht Methodik

In einem ersten Schritt wurden Stossrichtungen der Tramlage und Haltestellenlagen
im Streckenverlauf eruiert und in einer Grobbewertung separat beurteilt. Die weiter-
verfolgten Stossrichtungen wurden in der Situation aufgezeichnet und durch Inputs
von der technischen und reguliren Begleitgruppe weiterentwickelt und optimiert, bis
Favoriten, geordnet nach einer Priorititenliste, festgelegt werden konnten. Diese wur-
den nun auf ihre verkehrstechnische Machbarkeit iiberpriift und mussten wiederum
zusammengefiihrt, weiterentwickelt oder verworfen werden. Letztendlich wurde eine
Bestvariante gebildet, die in allen Belangen zu favorisieren war. Diese wurde der Pro-
jektsteuerung vorgestellt und anschliessend in eine kantonsinterne Vernehmlassung
gegeben. Aufgrund deren Resultate wurde das BGK schliesslich fertig gestellt und de-
tailliert an den iibrigen Zielkriterien gespiegelt.

Grobbewertung:

Grobbewertung: Tramlage Haltestellenlage Erschliessungs-
Experteneinschatzung im QP auf Strecke qualitat OV
* * = Entscheid
TBA/Kerngruppe
Situation 1:500
= Inputs Begleitgruppen (Handskizzen)
= Entscheid
‘b TBA/Kerngruppe
= Verkehrstechnische F ;
Machbarkeit avoriten
‘l’ = Entscheid
TBA/Kerngruppe
= Inputs Begleitgruppen Bestvariante
* = Entscheid
Projektsteuerung/
“‘ kt.-interne Vernehmlassung

h Detailbewertung
= Info Begleitgruppe Ausarbeitung BGK > gut/mittel/schlecht
> gemass Zielsystem
Abbildung 32: Ubersicht Methodik

4.2 Bewertungen

Grobbewertung - Experteneinschiitzung

Die Stossrichtungen beziiglich Haltestellenlage/Tramlage wurden mittels qualitativer
Experteneinschitzung bewertet. Abgebildet werden im nachfolgenden Kapitel 5 nur die
weiterverfolgten Stossrichtungen. Die verworfenen Stossrichtungen werden pauschal
abgehandelt und sind im Anhang zu finden. Verletzungen der Rahmenbedingungen
flihrten immer zum Ausschluss einer Stossrichtung.

Grobbewertung — Erschliessungsqualitiit OV (Lage Tramhaltestellen)

Bei der Evaluation der Lage und Anzahl Tramhaltestellen wurden fiir die Beurteilung
der Erschliessungsqualitit Ergebnisse von Analysen zur Fussweglidnge der Einwohner
im Einzugsgebiet der Haltestellen herangezogen. Diese quantitativen Auswertungen
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(Isochronen, durchgefiihrt durch den Kanton Basel-Landschaft) gaben Auskunft iiber
die Anzahl der Einwohner gewichtet mit der Linge des Zugangsweges. Im Vergleich
mit dem Bestand ergaben sich "Gewinner" (Personen, welche von einer zeitlichen Ver-
kiirzung des Zugangsweges profitieren) und "Verlierer" (Personen, welche eine Verlan-
gerung des Zugangsweges in Kauf nehmen miissen). Dabei wurden die aktuelle Bevol-
kerung in Birsfelden sowie die bestehenden Potenziale im Einzugsgebiet von 5 Minuten
Fussweg beriicksichtigt.

Verkehrstechnische Bewertung

Die favorisierten Stossrichtungen bzw. Varianten wurden aufgrund der verkehrstechni-
schen Komplexitit des vorliegenden Systems von der Firma RK&P einer verkehrstech-
nischen Bewertung unterzogen. Dabei wurde die verkehrstechnische Machbarkeit im
Kontext zu den Rahmenbedingungen nachgewiesen.

Randbedingungen, Entscheid Stossrichtungen, etc.

Varianten
Entwicklung GEOP?E \ferkeim}t?f[}uﬁschelfteﬁﬂm
. - Leis sabschatzung mittels Norm
neuer Varianten e e

- Abschatzung Machbarkeit

Vorevaluation
Projekti d verkehrstechnische Beurteilung
W .EOJE t‘erl'ul.zg u d - Leistungsabschitzung im Netz mit VISSIM
81. erentwie i u.ng et - Priifung technische Machbarkeit
vorliegenden Varianten
Verkehrstechnische
Bewertung

Abbildung 33: Verkehrstechnische Bewertung

Die Leistungsfidhigkeiten der Einzelknoten wurden geméiss Schweizer Norm abge-
schitzt. Dabei wurden abhéngig nach Knotentyp, basierend auf den Verkehrsbelastun-
gen, Verlustzeiten und Riickstauldngen abgeschitzt. Diese Leistungsabschéitzung dien-
te der Vorevaluation. Aufgrund der komplexen Interaktionen zwischen den verschie-
den Verkehrsteilnehmern war die Leistungsberechnung geméss Norm nur bedingt
verlasslich. Fiir weiterzuverfolgende Varianten erfolgte eine Leistungsabschitzung im
Netz mittels Verkehrsmikrosimulation VISSIM®.

Durch die zahlreichen Randbedingungen sowie die Stossrichtungsentscheide war der
Handlungsspielraum stark eingeschrinkt. Keine der favorisierten Varianten konnte auf
Anhieb alle Vorgaben erfiillen. Im Laufe des Projekts wurden funktionierende Konzep-
te und Teilelemente weiterentwickelt, {iberarbeitet und betrieblich optimiert. Dieser

6  Mikroskopische Simulation® - manchmal auch Mikrosimulation - bedeutet,
dass in der Simulation jede Funktionseinheit (Auto, Tram, Fussgianger)

der Realitit ein individuelles Gegenstiick hat, wobei das zu Grunde liegende
Simulationsmodell alle relevanten Eigenschaften beriicksichtigen

muss. Ebenso werden alle Wechselwirkungen zwischen den Funktionseinheiten
individuell berechnet. Hersteller ist die PTV Planung Transport Verkehr

AG in Karlsruhe
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Prozess wiederholte sich mehrfach. Im Verlauf des Projekts wurden deshalb mehrere
neue Varianten konzipiert.

Verschiedene Varianten Zentrum/Ubergang/ | ((Efesfsngﬁisgjﬁrg Findung definitiver
+ Stossrichtungen pro Hardhugel Bestvarianten) Bestvariante
Abschnitt

verkehrstechnische Beurteilungen resp.

i Mikrosimulation
Projektierungen

Abbildung 34: Prozess zur Findung der defi-
nitiven Bestvariante fiirs Gesamtsystem

Detailbewertung Bestvariante

Die Bestvariante wurde in einer fiinfstufigen Skala [-- / - / = (gleich gut wie Ist-
Zustand) / + / ++] detailliert bewertet. Verwendet wurden die Indikatoren des Zielsys-
tems. Das Zielsystem ist so aufgebaut, dass nur Gesamtsysteme und nicht Einzelkom-
ponenten wie z.B. einzelne Knoten bewertet werden kénnen.

4.3 Verkehrstechnische Uberpriifung

Um die Leistungsfihigkeit eines Einzelknotens und dessen Verkehrsqualitit abzu-
schitzen, wird in der Regel eine Beurteilung gemiss Schweizer Norm vorgenommen.
Aufgrund der Komplexitit des Systems in Birsfelden (rasche Abfolge von mehreren
Knoten, hohe MIV-Spitzenstundenbelastungen, hohe Anzahl weiterer Einfliisse wie der
offentliche Verkehr, Velo- und Fussverkehr, welche in den Normen nicht oder nur be-
dingt beriicksichtigt werden), sind die Resultate einer Einzelknotenbeurteilung nur
bedingt aussagekriftig. Die jeweilige Vorevaluation und der Entscheid, ob die entspre-
chende Variante weiterverfolgt oder grundsitzlich verworfen werden soll, wurden auf
Basis dieser Berechnung vorgenommen. Die Priifung der Funktionalitat des Gesamt-
systems erfolgte dann mittels VISSIM. Die finale Bestvariante wurde letztendlich de-
tailliert mit VISSIM iiberpriift und die Funktionsweise der Einzelelemente sowie im
Zusammenspiel untereinander nachgewiesen. Diese technische Machbarkeit wurde, im
Prozess zur Findung der Bestvariante, laufend fiir neue Varianten gepriift.

Notwendigkeit Verkehrsflusssimulation

Der Nachweis der Funktionsweisen der Bestvarianten wurde mittels Verkehrsflusssi-
mulation VISSIM vorgenommen. Bestehend aus mehreren Elementen wurden ver-
schiedene Layouts entsprechend der ausgearbeiteten Varianten wiederholt simuliert.

Die Priifung mittels Simulation bietet den grossen Vorteil, dass die Interaktionen
unter den Verkehrsteilnehmern und spezielle lokale Gegebenheiten im Zusammenspiel
beriicksichtigt werden konnen. Konkret kann die Umgebung realititsnah abgebildet
(Beriicksichtigung von Knoten-, Strecken-Geometrie, Fahrverhalten, Einfluss weiterer
Verkehrsteilnehmer wie Fussginger, Velo und OV inkl. OV-Priorisierung, Verkehrs-
management etc.) und es konnen verkehrstechnische Kenngrossen ermittelt werden.

Mit einer Mikrosimulation sind Interaktionen im Projekt gut abbildbar, woraus
eine hohe Planungssicherheit beziiglich der Gesamtwirkung entsteht. Verschiedene
Knotenformen und Auswirkungen von OV-Eingriffen sind damit gut analysier- und
beurteilbar.

Weiter ist es moglich, die Verkehrsablaufe visuell darzustellen und die Auswir-
kungen zu priifen. So konnen die verkehrstechnisch sehr komplexen Zusammenhinge
und Interaktionen auch einem breiten Publikum nachvollziehbar aufgezeigt und erklart
werden.
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Verkehrsqualitit
Die Verkehrsqualitatsstufen (VQS) an Knoten werden anhand der mittleren Verlustzei-
ten abgeschitzt. Dabei wird abhingig nach Knotentyp die jeweilige Schweizer Norm
verwendet:

— Ungeregelter Knoten: VSS SN 640 022

— Kreiselsysteme: VSS SN 640 024a

— Knoten mit LSA: VSS SN 640 023a

S Zufrieden- . Vallig
Einmindung Sehr gut Gut Ausreichend Mangelhaft
YTl f | <10s | B | 10-15s stellend 25-45s E > 455 ungenugend
15-25s -
Zufrieden- . Vollig
LSA Sehr gut Gut Ausreichend Mangelhaft .
e | <205 | B | <3ss stellend < 70s E | <100s ungeniigend
= 50s >>100s

Zufrieden- vollig
Sehr gut Gut stellend ungenigend

< 30s >> 45s

Kreisel
SN 640'024a <10s < 20s

Ausreichend Mangelhaft
= 45s > 45s

Abbildung 35: Verkehrsqualitatsstufen je
Knotentyp

Leistungsabschiitzung mittels Norm

Fiir die Abschitzung der Leistungsfiahigkeit wurde die Verkehrsqualitit je massgeben-
der Knoten bestimmt. Untersucht wurden die Knoten Baren, Schulstrasse und Mutten-
zerstrasse bzw. Birseckstrasse.

Da fiir ungeregelte Knoten und Kreiselsysteme der Einfluss des OV nicht beriick-
sichtigt wird, dieser in Birsfelden aber grossen Einfluss auf die Leistungsfiahigkeit hat,
wurden die Verkehrsmengen mittels prozentualen Hochrechnens der zum OV feindli-
chen MIV-Spuren abgeschitzt. Diese Hochrechnung erfolgte proportional zur Sperrzeit
des jeweiligen Eingriffs.

Simulationsauswertung
Basierend auf einer gut kalibrierten Simulation des heutigen Zustands (Ist-Zustand),
wurden die zu priifenden Bestvarianten mehrfach simuliert und ausgewertet. In den
Resultatzusammenstellungen werden jeweils die mittleren Verlustzeiten, etc. angege-
ben. Die Verlustzeiten und Riickstauldngen wurden in der Simulation so definiert, dass
sie ein moglichst realistisches Bild des Knotens resp. der jeweiligen Zufahrt wiederge-
ben. Die Verkehrsqualititsstufen der Simulationsauswertung wurden dann analog
entsprechend den zugehorigen Verlustzeiten (Abhéngig vom Knotentyp) eingestuft.
Erginzend zu den bekannten verkehrstechnischen Kenngrossen wie Verlustzei-
ten und Riickstau wurden auch Netzverlustzeiten fiir die Durchfahrt des MIV (LSA
Breite bis LSA Muttenzerstrasse) und Reise- bzw. Verlustzeiten fiir Tram und Bus ge-
messen. Diese erlaubten eine aussagekriftigere Gegeniiberstellung der Varianten und
deren Wirkung auf das Gesamtsystem.
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5 Stossrichtungen

5.1 Tramlage

Bei der Tramlage sind Stossrichtungen mit Eigentrassierung, mit Mischverkehr sowie
einer Kombination aus beiden Systemen moglich:

— Eigentrassee Mittellage
Seitenlage
Seitenlage gespreizt

— Mischverkehr Ohne Mehrzweckstreifen
Mit Mehrzweckstreifen
In eine Richtung

— Kombinationen

In Anbetracht der drei verschiedenen Streckenabschnitte (Zentrum, Ubergang, Hard-
hiigel) ergibt sich somit ein sehr umfangreicher Ficher an Stossrichtungen. Um den
Uberblick zu erhalten, wurden fiir das BGK lediglich schweizweit bewihrte Systeme
und anderweitig fiir die Haupt-/Rheinfelderstrasse denkbare Stossrichtungen evalu-
iert. Nachfolgend eine Ubersicht:

5.1.1 Evaluation Stossrichtungen

Die Evaluation der Stossrichtungen hat zusammengefasst pro Abschnitt folgendes Bild
ergeben (griin = weiterverfolgt, rot = verworfen (Querprofile im Anhang 1)):

Abschnitt Lage Stossrichtung
Zentrum Eigentrassee 71 Mittellage
Z2 Seitenlage Siid
73 Seitenlage Nord

7.4 Seitenlage gespreizt
Mischverkehr beide Richtungen 75 Ohne Mehrzweckstreifen

7.6 Mit Mehrzweckstreifen
Mischverkehr in einer Richtung Z7 Richtung Hardwald

78 Richtung Basel

Aufgrund der Breite des Strassenraums, des anzustrebenden Verhaltnisses Fahrbahn
zu Seitenbereiche sowie der geringeren Trennwirkung stehen im Zentrum Stossrich-
tungen mit reinem Mischverkehr im Vordergrund (Zs5-7Z6). Fiir den Fall, dass eine
Mischverkehrslosung stadteinwirts nicht weiterverfolgt werden kann, wird die Stoss-
richtung Z7 ebenfalls aufgenommen. Normengerechte, eigentrassierte Losungen bean-
spruchen viel Platz, sind verkehrsorientiert und mit dem in den Rahmenbedingungen
geforderten Veloangebot in Liangsrichtung wiirde die Fahrbahn unverhéltnismassig
breit. Mit den Mischverkehrslosungen konnen situations-, bedarfsgerechte und sied-
lungsorientierte Querschnitte geschaffen werden. Die Seitenbereiche bleiben grosszii-
gig, vielschichtig nutzbar und attraktiv. Die Stossrichtung Z6 verfiigt zudem iiber einen
Mehrzweckstreifen, der als Querungselement fiir Fussgéanger und Abbiegehilfe fiir Ve-
lofahrende benutzt werden kann und die Trennwirkung weiter reduziert.

Eine Mischverkehrslosung stadteinwiérts ist aufgrund der MIV-Lastrichtung Ba-
sel allerdings nicht sinnvoll.
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N

Cycles
Café Schwarzbarth
Nr. 39 Nr. 46
Jso
I_ 3.90 4.50 4.50 5.80 _‘
le 185 9.00 7.50 =|‘

Abbildung 36: Querprofil Z5 — Mischverkehr
ohne Mehrzweckstreifen

Cycles
Café Schwarzbarth
Nr. 39 Nr. 46

250.], 300 2.00
L 2.75 450 2.00 450 495 J
11.00 6.50 J

T
o
1]
o

Abbildung 37: Querprofil Z6 — Mischverkehr

mit Mehrzweckstreifen
N
X
1.70
<
Cycles
Café Schwarzbarth
Nr. 39 Nr. 46
50, 3.00 |
L 2.45 4.50 2.90 4.50 435 J
L 6.10 11.90 6.05 =|

Abbildung 38: Querprofil Z7 — Mischverkehr
in Richtung Hardwald

mefron
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Abschnitt Lage Stossrichtung

Ubergang Eigentrassee U1 Mittellage
Mischverkehr beide Richtungen
Mischverkehr in einer Richtung U2 Richtung Hardwald

Im Ubergangsabschnitt ist lediglich die Stossrichtung mit Mischverkehr stadtauswirts
und Eigentrassierung stadteinwirts iiberzeugend. Komplett eigentrassierte Stossrich-
tungen wurden nicht aufgezeichnet, da sie, kombiniert mit den erforderlichen Veloinf-
rastrukturen, enorme Fahrbahnbreiten erlangen und Landerwerbe von ca. 3.50m er-
fordern, was als unrealistisch betrachtet wurde. Ausserdem ist eine Eigentrassierung
stadtauswirts aus betrieblicher Sicht nicht notwendig, um die Fahrplanstabilitit ge-
wiahrleisten zu konnen.

Eine reine Mischverkehrslosung oder Eigentrassierung stadtauswirts hingegen
ist auch nicht zielfiihrend, da im Ubergangsabschnitt stadteinwirts dosiert wird und
das Tram somit auch von der Dosierung und dem damit entstehenden Riickstau betrof-
fen wire, was die Rahmenbedingungen verletzten wiirde.

Der Bedarf eines Mehrzweckstreifens ist in diesem Abschnitt wegen der deutlich
geringeren Belebung nicht gegeben. Werden die betrieblichen Primissen mit stadte-
baulich-gestalterischen Grundgedanken vereint, ergibt sich als zu favorisierende Stoss-
richtung «U2 — Mischverkehr Richtung Hardwald». In dieser Losung ist allerdings
auch ein geringer Landerwerb nétig. Raum fiir Bepflanzung ist in allen Stossrichtungen
knapp.

15.90

65 15.25

_Q H = f\?& l\
50|, 3.00 300|150 Ir. 1a

2.00 4.50 2.90 4.50

2.00 11.90 2.00 _l

Abbildung 39: Querprofil U2 — Mischverkehr
Richtung Hardwald

Die Abbildung von der verworfenen Stossrichtung U1 befindet sich im Anhang 2.
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Abschnitt Lage Stossrichtung

Hardhiigel Eigentrassee H1 Mittellage
Mischverkehr beide Richtungen
Mischverkehr in einer Richtung H2 Richtung Hardwald

Der Hardhiigel ist die nahtlose Fortsetzung des Abschnitts Ubergang und vom Stras-
senraum her dréangt sich in diesem Bereich kein neues System auf. Stellvertretend fiir
die Eigentrassierungsvarianten wurde eine Mittellage gepriift. In den teilweise nahe am
Strassenrand stehenden Gebiduden sind komplett eigentrassierte Stossrichtungen aus
Platzgriinden nicht vertretbar, da ein durchgehender Landerwerb von iiber 3.00m er-
forderlich wire und dies etliche bauliche Anpassungen und Einschriankungen auf den
privaten Gebdudevorzonen zur Folge hitte. Die private Parkierung wire nicht mehr
iiberall moglich.

Es ist auch zu erwdhnen, dass eine Eigentrassierung stadtauswérts aus betriebli-
chen Griinden (Fahrplanstabilitit Tram) nicht notwendig ist. Stadteinwirts jedoch
schon, da auch der Hardhiigel von der MIV-Dosierstelle (LSA Muttenzerstrasse) Rich-
tung Basel betroffen ist und das Tram somit auch zuriickgestaut wiirde (Verletzung
Rahmenbedingung). Somit entfallen die reinen Mischverkehrslésungen.

Wie auch im Abschnitt «Ubergang» ist lediglich die Stossrichtung mit Mischver-
kehr stadtauswirts und Eigentrassierung stadteinwirts iiberzeugend. Damit bleibt der
Landerwerb gering und betrieblich ergeben sich keine Konflikte. Fiir Baumpflanzungen
ist in diesem Abschnitt generell zu wenig Platz vorhanden.

— EGJ\
! i1 _ BRI
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Abbildung 40: H2 — In Richtung Hardwald
Die Abbildung von der verworfenen Stossrichtung H1 befindet sich im Anhang 3.
5.1.2 Kombinierbarkeit der Stossrichtungen
Grundsitzlich sind alle der empfohlenen Stossrichtungen untereinander kombinierbar.

Allféllige Verschwenkungen und Systemwechsel konnen problemlos an Knoten oder
Haltestellen erfolgen.
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5.2 Lage Tramhaltestellen

Die geografische Lage der Haltestellen wurde gepriift. Dazu wurden in einem ersten
Schritt verschiedene Szenarien aufgezeichnet mit Verschiebungen, Spreizungen und
Zusammenlegungen bzw. Aufhebungen von einzelnen Haltestellen. Fiir diese Stoss-
richtungen wurde anschliessend eine Isochronen-Auswertung durchgefiihrt (Herange-
hensweise siehe Kap. 4.2 «Grobbewertung — Erschliessungsqualitiit OV»). Weiter wur-
de aber auch beriicksichtigt, wie gut sich allfallige Verschiebungen, Spreizungen oder
Authebungen/Zusammenfiihrungen von Haltestellen konkret umsetzen lassen:

— Konnen Haltestellen aufgrund der vorherrschenden Situation beliebig verscho-
ben werden oder ergeben sich dadurch Konflikte (z.B. mit Grundstiickszufahr-
ten, BehiG etc.)?

— Ist eine starke Spreizung einer Haltestelle fiir die Ubersichtlichkeit sinnvoll?

— Rechtfertigen die heutigen Fahrgastzahlen im belebten Zentrum eine Zusam-
menlegung der Haltestellen?

5.2.1 Evaluation Stossrichtungen

Die o.g. Fragestellungen konnten wihrend der Evaluation wie folgt beantwortet wer-
den:

— Verschiebungen von Haltestellen sind moglich. Die Moglichkeiten sind aller-
dings sehr begrenzt, da sich oft neue Probleme ergeben (primar Grundstiickszu-
fahrten, welche nicht mehr gewéhrleistet werden konnen).

— Eine Spreizung der Haltestellen ist moglich und situativ auch sinnvoll. Eine zu
starke Spreizung hingegen ist kontraproduktiv, da die Ubersichtlichkeit verloren
geht.

— Die heutigen Fahrgastzahlen (Ein-/Aussteiger) im Zentrum rechtfertigen beide
Haltestellen. Eine Zusammenlegung wire eine Verschlechterung der Situation.

Mit der Isochronen-Auswertung wurde Folgendes festgestellt:
— Eine Verbesserung der Erschliessungsqualitit kann eine betriebliche Verschlech-
terung bedeuten.
— Eine betriebliche Verbesserung kann eine Verschlechterung der Situation fiir die
OV-Benutzer bedeuten.

In der Beurteilung schnitten jene Stossrichtungen am besten ab, welche sowohl fiir den
Betrieb wie auch fiir die Nutzer positive Wirkungen zeigten. Es waren dies die Stoss-
richtungen Lo (Bestand), L1 und L8. Die iibrigen Stossrichtungen hatten jeweils einen
zu starken Fokus auf die Nutzer oder die Betreiber.

Vs <
& 5

Abbildung 41: Visualisierung Ergebnisse Iso-
chronen-Auswertung
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Die Ergebnisse der Isochronen-Analyse lassen sich auch gut mit den eingangs gestell-
ten Fragen verifizieren, weshalb die Stossrichtungen Lo, L1 und L8 letztendlich weiter-
verfolgt wurden. Nachfolgend eine Ubersicht (verworfene Varianten sowie Ergebnisse
Isochronen-Auswertung im Anhang 4):

Lo - Bestand

Der Bestand stellt eine plausible Stossrichtung dar. Die Haltestellenabstinde sind im
Zentrum zwar eher kurz, von den Nutzern werden beide Haltestellen jedoch gut ange-
nommen und die Ein-/Aussteigerzahlen sind hoch.

L1 — Bestand plus

& Neue Haltestelle

Aufhebung Haltestelle

Fiir den Fall, dass die Haltestelle Salinenstrasse am heutigen Standort wegen der Kur-
venlage nicht behindertengerecht ausgebaut werden konnte, ist eine Spreizung vorge-
sehen. Dabei kann entweder die Haltekante in Richtung Hard oder die Haltekante
Richtung Stadt verschoben werden (Darstellung in Abbildung stellvertretend fiir beide
Moglichkeiten). Die {ibrigen Haltestellen verschieben sich nicht.
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L8 — Verschiebung Haltestelle Salinenstrasse

@ Neue Haltestelle

Aufhebung Haltestelle

Die Stossrichtung sieht eine Authebung der Haltestelle Salinenstrasse vor. Im Bereich
der Velo-/Fussgéangerunterfiihrung (Im Lerchengarten) ist dafiir eine neue Haltestelle
vorgesehen. Mit dieser Losung wiirden gemiss der Isochronen-Auswertung am meis-
ten Einwohner profitieren.

5.3 Knoten- und Haltestellenformen

Im Perimeter befinden sich drei wesentliche Knoten:
— Knoten Biren (Haupt-/Rheinstrasse)
— Knoten Schulstrasse (Haupt-/Schulstrasse)
— Knoten Muttenzerstrasse (Haupt-/Muttenzer-/Rheinfelder-/Hardstrasse)

Alle Knoten sind heute lichtsignalgesteuert. Der Knoten Béren ist zudem mit der Halte-
stelle Biren {iiberlagert. Die Haltestelle Schulstrasse befindet sich im Einflussbereich
des Knotens Schulstrasse. Eine alleinige Betrachtung moglicher Knotenformen ohne
Beriicksichtigung der Haltestellen ist nicht zielfithrend. Aus diesem Grund wurde ent-
schieden, die Knoten in Kombination mit den Haltestellen zu betrachten und direkt im
Variantenstudium zu bearbeiten. Als Knotenformen sind grundsitzlich alle Typen
(LSA, Kreisel, ungeregelt) denkbar. Als Haltestellenformen stehen Losungen mit Kap,
Insel und auf der Fahrbahn im Vordergrund.
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6 Variantenstudium

Das Variantenstudium erfolgte in einem ersten Schritt ohne den Nachweis der ver-
kehrstechnischen Machbarkeit. Es wurden Varianten aufgezeichnet, evaluiert und ver-
worfen oder zur Weiterverfolgung bestimmt. Die grobe verkehrstechnische Beurteilung
wurde dann im Anschluss fiir die zur Weiterverfolgung bestimmten Varianten abge-
klart. Zum einen wurde die Machbarkeit der Varianten gepriift, zum andern die Leis-
tungsabschitzung.

Nach der Vorevaluation wurden dann im Rahmen der detaillierteren verkehrs-
technischen Beurteilung die vorliegenden Varianten beziiglich ihrer technischen
Machbarkeit (Geometrien, Sichtweiten, Schleppkurven, etc.) und beziiglich ihrer Leis-
tungsfahigkeit im Zusammenspiel gepriift.

Die wichtigsten Erkenntnisse simtlicher Uberpriifungen sind bei den jeweiligen
Varianten nach Abschnitt festgehalten. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber
die skizzierten Einzelelemente des Variantenstudiums sowie deren Bewertung (rot,
griin).

Abschnitt Zentrum
Eetriebliche/ Verkehrstechnische Bewertung
estalterische!
Bewertung
B1.1 Kaphaltestellen Ost + LSA
B1.2 Kaphaltestellen Ost + Kreisel
:g B2 Inselhaltestellen Ost + LSA
2:) B3 Inselhaltestelle Ost + LSA
2
5 B4.1 Inselhaltestelle gespreizt + Kreisel (Mischverkehr)
4= B4.2 Inselhaltestelle gespreizt + Kreisel (Eigentrassee)
2) Bs Inselhaltestelle gespreizt + LSA
% B6 Inselhaltestelle west + LSA
E“ B7 Inselhaltestelle west, Tram einspurig + Kreisel
B8.1 Insel- und Kaphaltestelle west + LSA
B8.2 Insel- und Kaphaltestelle west + Kreisel
. S1 Kaphaltestelle
;z S2 Inselhaltestelle
2 % S3 Kap-/Inselhaltestelle
‘% 7 S4 Kaphaltestelle + Zeitinsel
E‘ S5 Kap-/Inselhaltestelle gespreizt
S6 Kaphaltestelle gespreizt
§ TL, % KS1 LSA-gesteuerter Knoten
5 ﬁ g KS2 Ungeregelter Knoten
- KS3 Kleinkreisel
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Abschnitt Ubergang
~ 1 Ist-Zustand optimiert (verkehrstechnisch)
% % 2 Ist-Zustand optimiert (rdumlich)
<
é % 3 Kreisel
E 8 U1 Verlegung Muttenzerstrasse, Ungeregelt + LSA
U2 Verlegung Muttenzerstrasse, Ungeregelt + Kreisel
2 SA1 Verschiebung gemiss L8, Kap-/Inselhaltestelle
192}
% SA2.1 Verschiebung gross gemaiss L1, Kap-/Inselhaltestelle
(=}
g SA2.2 Verschiebung leicht gemiss L1, Kap-/Inselhaltestelle
% SA3.1 Verschiebung gemiss L1, Inselhst. (kurzer iiberholbarer Bereich)
[
E SA3.2 Verschiebung gemiss L1, Inselhst. (langer iiberholbarer Bereich)
w
% SA4 Verschiebung beider Haltekanten, Kap-/Inselhaltestelle
= SA5 Bestehende Lage (L.o), Kap-/Inselhaltestelle
Abschnitt Hardhiigel
Hi1 Haltestelle in Wendeschlaufe
H2 Kaphaltestelle auf Strasse
Legende

Variante vorgangig verworfen

Variante nach grober/detaillierter Priifung verworfen

Variante weiterverfolgt

Tabelle 3: Ubersicht Variantenstudium: Jene
Varianten, welche doppelt mit griin bewertet
wurden, wurden weiterverfolgt.

6.1  Abschnitt Zentrum

Der Zentrumsbereich erstreckt sich von der Perimetergrenze im Westen (Birsbriicke)
bis etwa zum Knoten Schulstrasse (Zentrum) im Osten. Daraus ergibt sich die Randbe-
dingung, dass im Westen das BGK auf Hohe der Birsbriicke in den Bestand iiber geht.
Im Osten folgt eine der weiterverfolgten Regelquerschnitt-Stossrichtungen Va oder
allenfalls Z7. Im Abschnitt Zentrum befinden sich die Knoten Baren und Schulstrasse
sowie die Tramhaltestellen Biaren und Schulstrasse.

Da es aufgrund dieser Ausgangslage eine Vielzahl an méglichen Kombinationen
gibt, wurden lediglich jene aufgezeichnet, welche nach Einschitzung des Projektteams
in erster Instanz am Sinnvollsten erschienen. Nachfolgend wurden die Varianten mit
Vor- und Nachteilen beschrieben sowie verworfen oder zur Weiterverfolgung be-

stimmt.
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6.1.1 Knoten und Haltestelle Biaren

Insgesamt wurden fiir die Knoten inklusive Haltestelle Baren rund 10 Varianten aufge-
zeichnet und beurteilt. Varianten welche die Rheinstrasse als ungeregelte Einmiindung
vorsahen, wurden aufgrund der hohen Verkehrsmengen als nicht zielfiihrend beurteilt
und nicht weiterverfolgt.

Die Anordnung der Haltestelle Baren kann grundsétzlich folgendermassen erfolgen:
— im Ostlichen Knotenast
— im westlichen Knotenast
— gespreizt iber den Knoten (wie Bestand)

Als Haltestellentypen kommen beim Béren in Frage:
— Kaphaltestelle
— Inselhaltestelle
— Insel-/Kaphaltestelle kombiniert

Als Knotenformen kommen beim Biren in Frage:
— LSA-gesteuerter Knoten
— Kreisel

B1.1 Kaphaltestellen Ost + LSA

Die Seitenbereiche variieren von schmal bis breit, die Fahrbahnrander sind unstet. Die
Birengasse ist nicht optimal zuginglich. Das Linksabbiegen ist fiir Velofahrende er-
schwert bzw. gefahrlich.

In verschiedener Hinsicht unbefriedigende Variante - verworfen

B1.2 Kaphaltestellen Ost + Kreisel
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Ein Kreisel bringt betrieblich viele Vorteile. Der Systemwechsel Eigentrassee-
Mischtrassee kann gut iiber den Kreisel gelost werden. Die Fahrbahnriander bleiben
+/- ruhig, westlich des Kreisels sind die Fahrbahn breit und die Gebdudevorzonen
schmal.

Kreisel bringt Vorteile, aber auch sonst viele interessante Elemente > weiterverfolgt

Die Variante erwies sich bei der detaillierten Uberpriifung als geeignet. Die Randbe-
dingungen und Vorgaben konnten eingehalten werden. Die Zufahrt von der LSA Breite
sollte so lange wie moglich zweispurig sein, um das Riickstaupotenzial in den ASTRA-
Perimeter zu minimieren.

- positive verkehrstechnische Bewertung

B2 Inselhaltestellen Ost + LSA

Die Inselhaltestellen sind sehr platzintensiv und die Seitenbereiche entsprechend
schmal. Ausserdem gibt es im Haltestellenbereich keine Infrastruktur fiir Velos.

Langer Unterbruch Velostreifen und sehr schmale Seitenbereiche - verworfen

B3 Inselhaltestelle Ost + LSA

Die Haltestellenform ist nur auf eine eigentrassierte Losung Richtung Basel ausgelegt.
Die Fahrbahnriander sind unruhig. Das Linksabbiegen fiir Velos ist erschwert bzw.
gefahrlich. Der Platzverbrauch ist insgesamt hoch.

Inhomogenes Gesamtbild mit vielen Nachteilen > verworfen
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B4.1 Inselhaltestelle gespreizt + Kreisel (Mischverkehr)

Mit der Insellosung ist der Platzverbrauch hoch und die Seitenbereiche eher schmal.
Ein Kreisel bringt aber betrieblich viele Vorteile. Und auch sonst ist das Layout gut
lesbar und die Verkehrsfithrung logisch.

Kreisel bringt Vorteile aber auch sonst insgesamt interessanter Ansatz - weiterverfolgt
Die Uberpriifung der technischen Machbarkeit der Tramhaltestellen hat gezeigt, dass
die Ausgestaltung einer Inselhaltestelle westlich vom Knoten Biren (unabhéngig der
Knotenform) gemaiss BehiG mit Eigentrassee in die Gegenrichtung sehr viel Platz in

Anspruch nimmt und so die Seitenriander eher schmal werden. Grundsatzlich ist diese
Variante aber moglich.

- positive verkehrstechnische Bewertung

B4.2 Inselhaltestelle gespreizt + Kreisel (Eigentrassee)

Mit der Insellosung ist der Platzverbrauch 6stlich des Kreisels sehr hoch und die Sei-
tenbereiche schmal. Ein Kreisel bringt aber betrieblich viele Vorteile. Und auch sonst
ist das Layout gut lesbar und die Verkehrsfithrung logisch.

Kreisel bringt Vorteile aber auch sonst insgesamt interessanter Ansatz - weiterverfolgt
Gleiche Uberlegungen wie fiir die «Schwestervariante» B4.1.

- positive verkehrstechnische Bewertung
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B5 Inselhaltestelle gespreizt + LSA

Die Variante entspricht im Grundsatz einem optimierten Ist-Zustand. Durch die
(normgerechte) Optimierung steigert sich allerdings der Platzbedarf, obwohl stadtein-
warts bis zum Knoten Mischverkehr MIV/Tram vorgesehen ist. Trotzdem hat sich das
System bislang bewihrt und ist deshalb eine plausible Option.

Bewihrte Losung in optimierter und normgerechter Form - weiterverfolgt

Gespreizte Inselhaltestellen mit einer LSA stellen den Ist-Zustand dar. Dadurch bleibt
die Biarengasse weiterhin nur Richtung Birsfelden erschlossen. Die Durchfahrt fiir den
MIV ist in dieser Variante gewidhrleistet. Durch den zusétzlichen Velostreifen Richtung
Basel und den Anpassungen der Haltestellen gemiss BehiG wird sehr viel Platz beno-
tigt. Dadurch werden die Seitenbereiche schmal.

- positive verkehrstechnische Bewertung

B6 Inselhaltestelle west + LSA

Mit der Haltestellenanordnung westlich des Knotens verbessert sich der Abstand zur
Haltestelle Schulstrasse. Die Insellésung ist sehr platzintensiv und die Velostreifen
werden im Haltestellenbereich unterbrochen. Ansonsten ein bew#hrtes System, dass es
genauer zu priifen gilt.

Etablierte Losung und guter Haltestellenabstand > weiterverfolgt
Die grobe Leistungsabschitzung ergibt eine vollig ungentigende Situation fiir das Kno-
tenlayout. Die einspurigen Zufahrten schrinken die Leistung massiv ein und der heuti-

ge Verkehr kann bei weitem nicht mehr bewiltigt werden. Aus diesem Grund wird
diese Variante verworfen.

- negative verkehrstechnische Bewertung
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B7 Inselhaltestelle west, Tram einspurig + Kreisel

T — 4/1._”‘”_1 & - — =
£

e

Wie auch bei der vorherigen Variante kommen Inseln zur Anwendung, allerdings in
Kombination mit einem Kreisel. Zudem ist im Haltestellenbereich ein Einspurbetrieb
des Trams vorgesehen, um den Platzverbrauch zu senken. Es hat sich rasch ergeben,
dass diese Variante fiir das Tram starke betriebliche Einschrankungen aufweist.

Betriebliche Einschrankungen Tram im Einspurbetrieb zu gross = verworfen

B8.1 Insel- und Kaphaltestelle west + LSA

Der Querschnitt ist ausgewogen, die Fahrbahnriander ruhig. Der separate Linksabbie-
ger in die Rheinstrasse entfillt. Die Kaphaltestelle ist im Konflikt mit der Barengasse.
Durch die hohe Haltekante wird die Zufahrt nicht mehr méglich.

Interessante Variante, die aber die Zufahrt Barengasse verunméglicht - verworfen
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B8.2 Insel- und Kaphaltestelle west + Kreisel

Weiterentwicklung der Variante B8.1. Die Birengasse ist nun weiterhin zugénglich.
Dadurch wird das ganze Haltestellensystem ldnger. Die Fahrbahnriander bleiben ruhig.
Der Kreisel ermoglicht betriebliche Flexibilitit.

Betrieblich interessante Moglichkeiten, aber auch einige Nachteile > weiterverfolgt

Eine Fahrbahnhaltestelle zwischen der LSA Breite und dem Knoten Béren verursacht
aufgrund der kurzen Aufstellfliche regelmissigen Riickstau bis in die LSA Breite. Da
Riickstau auf die Autobahn-Stammstrecke aus sicherheitstechnischen Uberlegungen
zwingend vermieden werden muss, wird diese Variante verworfen.

- negative verkehrstechnische Bewertung

Zwischenfazit

Zur Weiterverfolgung wurden die Varianten B1.1, B4.1 sowie B5 bestimmt. Diese sind
auf die zu favorisierenden Mischverkehrsquerschnitte im Zentrum (Z5/7Z6) ausgelegt.
Fiir den Fall einer Eigentrassierung Fahrtrichtung Stadt eignet sich die Variante B4.2,
welche ebenfalls als plausibel begutachtet wird.

Gestalterisch trennt ein Kreisel den verkehrsdominierten Bereich westlich vom
Knoten Biren klarer vom Zentrum auf der Ostseite ab. Auch aus betrieblicher und
technischer Sicht weisen die Kreiselvarianten Vorteile auf. Sie bieten Wendemdoglich-
keiten an, hier eine indirekte Ausfahrt aus der Barengasse Richtung Basel, was heute
nicht moéglich ist. Die Variante B5, welche im Grundsatz einen optimierten Ist-Zustand
darstellt (also mit LSA), riickt deshalb etwas in den Hintergrund, kann aber als Riick-
fallebene erneut konsultiert werden.
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6.1.2 Haltestelle Schulstrasse

Die Haltestelle Schulstrasse ist die eigentliche Zentrumshaltestelle von Birsfelden. Sie
kann grundsitzlich als

— Kaphaltestelle

— Inselhaltestelle

— Kap- und Inselhaltestelle

ausgestaltet werden. Die Nachfolgenden Varianten wurden mit Vor- und Nachteilen
beschrieben sowie verworfen oder zur Weiterverfolgung bestimmt:

S1 Kaphaltestelle

Kaphaltestellen sind platzsparend und ermoglichen grossziigige Seitenbereiche. Sie
sind in diesem Fall allerdings nur in Kombination mit einem Mischverkehrs-
Regelquerschnitt sinnvoll. Die Querungsdistanzen fiir Fussgénger sind kurz, das Ge-
samtbild ist sehr homogen.

Platzsparende, attraktive Losung > weiterverfolgt

Die Kaphaltestellen in beiden Richtungen im Zentrumsbereich erlauben eine grosszii-
gige Gestaltung. Diese Variante kann dem Wunsch nach einer Aufwertung des Zent-
rums gerecht werden. Die Kaphaltestellen erweisen sich als geeignete Haltestellenform.

Die Variante erfiillt die Vorgaben zur technischen Machbarkeit und Leistungsfiahigkeit.

- positive verkehrstechnische Bewertung
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S2 Inselhaltestelle

Die Inselhaltestelle entspricht dem Bestand. Mit normativen Optimierungen sowie
einem Veloangebot (Velostreifen) wird der Platzverbrauch allerdings enorm und die
Seitenbereiche werden in dem fiir Birsfelden wichtigen Zentrumsteil zu schmal.

Optimierter Bestand braucht zu viel Platz > verworfen

S3 Kap-/Inselhaltestelle

Eine Kap-/Inselhaltestelle ist lediglich bei einer Eigentrassierung Richtung Stadt sinn-
voll. Fiir diesen Fall stellt sie allerdings eine gute Losung dar, da sich der Platzver-
brauch in Grenzen hilt und insgesamt ein einheitliches Bild entsteht.

Bei eigentrassiertem Regelquerschnitt (Z7) interessante Variante - weiterverfolgt

Analog den Uberlegungen der Variante S1. Diese Haltestellenform kann als Riickfall-
ebene bei Regelquerschnitt Z7 verwendet werden. Fiir ein Mischtrassee in beide Rich-
tung ist die Inselhaltestelle nicht nétig und weitet den Querschnitt im Haltestellenbe-
reich auf.

- positive verkehrstechnische Bewertung




mefron

Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden | 52
Variantenstudium

S4 Kaphaltestelle + Zeitinsel

Bei einer Zeitinsel besteht erhohtes Konfliktpotenzial und der Nutzen hilt sich in
Grenzen. Auch ist eine behindertengerechte Ausgestaltung schwierig. Der Platzver-
brauch ist im Rahmen.

System Zeitinsel birgt zu viel Konfliktpotenzial und der Nutzen gering > verworfen

S5 Kap-/Inselhaltestelle gespreizt

“

Eine iiber den Knoten Schulstrasse gespreizte Haltestellen-Losung mit Insel stadtaus-
warts fithrt zu einem extrem breiten Fahrbahnquerschnitt in diesem Bereich. Der kurze
iiberholbare Bereich ist zudem wenig wirkungsvoll. Das Uberqueren der Fahrbahn ist
zudem sehr lang und nicht durchgehend behindertengerecht.

Hoher Platzverbrauch bei in Frage zu stellender Uberholbarkeit Tram - verworfen
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S6 Kaphaltestelle gespreizt

S
s
SRS

Eine iiber den Knoten Schulstrasse gespreizte Kaphaltestellen-Losung ist vielverspre-
chend. Die Haltekanten lassen sich gut integrieren, der Platzverbrauch bleibt moderat.
Die Verkehrsfithrung ist logisch und die Gestaltung ansprechend.

Betrieblich nahezu konfliktfrei und stadtebaulich interessant > weiterverfolgt

Diese Variante zeigte nach der detaillierten Uberpriifung, dass sie aus gestalterischer
und verkehrstechnischer Sicht sehr vielversprechend ist. Die Randbedingungen und
Vorgaben konnten eingehalten werden. Viele Vorteile, wie eine verbesserte Situation
fiir die Fussginger, eine Entflechtung der iiberladenen Situation bei der Einmiindung
Birsstegweg und der Haltestelle, behindertengerechte Situation, eine Erweiterung des
Zentrums etc. sprechen fiir diese Variante. Die Leistungsfahigkeit ist mit dieser ge-
spreizten Haltestellenanordnung nach wie vor ausreichend. Eine Optimierung mit dem
VM Schulstrasse (Bevorzugung der Hauptrichtung gegeniiber der Nebenrichtung) ist
dabei moglich und wiirde die Leistung des Knotens weiter steigern. Grundsétzlich ist
diese Variante moglich.

- positive verkehrstechnische Bewertung

Zwischenfazit
Die Kaphaltestelle (S1) ist als platzsparende und effiziente Variante in einem Mischver-
kehrsbetrieb eine geeignete Losung. Der gleiche Haltestellentyp kommt bei S6 zur An-
wendung, allerdings iiber den Knoten Schulstrasse gespreizt und somit besser zur Aus-
schopfung der stadtebaulichen Potenziale 6stlich des Knotens Schulstrasse. Von Seiten
der Gemeinde Birsfelden wurde mehrfach konstatiert, dass die Haltekanten am beste-
henden Standort richtig situiert seien und eine Verschiebung auf wenig Akzeptanz
stossen wiirde. Da die Varianten S1 und S6 aus verkehrstechnischer Sicht gleichwertig
sind, wird die von der Gemeinde gewliinschte Variante S1 fiir die Bestvariante vorgese-
hen.

Bei einer allfilligen Eigentrassierung Richtung Stadt ist eine Kap-
/Inselhaltestelle (S3) sinnvoll. Die Velofithrung im Haltestellenbereich ist im Vorpro-
jekt genauer zu klaren.
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6.1.3 Knoten Schulstrasse

Die Schulstrasse nimmt einen grossen Teil des Verkehrs aus den nordlichen Quartieren
Birsfeldens auf und miindet im Zentrum in die Hauptstrasse. Der Knoten ist heute
lichtsignalgeregelt und mit dem Nachbarknoten Muttenzerstrasse koordiniert. Fiir die
neue Konzeption sind folgende Knotenformen denkbar:

— LSA-gesteuerter Knoten

— Ungeregelter Knoten

— Kleinkreisel

Nachfolgende Varianten wurden mit Vor- und Nachteilen beschrieben sowie verworfen
oder zur Weiterverfolgung bestimmt:

KS1 LSA-gesteuerter Knoten

:1\4,”.1”‘ (I

Mit einem LSA-Knoten konnen die Verkehrsstrome geregelt werden. Das Layout ist
insgesamt schlank, doch es ergeben sich betriebliche Konflikte wie z.B. der Linksabbie-
ger, der mit dem Tram stadteinwérts in Konflikt steht. Auch ist das Linksabbiegen in
die Schulstrasse fiir Velos ungiinstig.

Verkehrsorientierte aber schlanke Variante mit gravierenden Schwichen - verworfen

KS2 Ungeregelter Knoten

Sehr schlanke und gestalterisch ansprechende Losung. Fiir die Schulstrasse ergeben
sich durch die ungeregelte Knotenform Nachteile (nicht vortrittsberechtigt). Der erwei-
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terte Mehrzweckstreifen kann allerdings als Abbiegehilfe in die Schulstrasse benutzt
werden. Die Beziehung der Hauptstrasse wird durch diese Knotenform gestarkt.

Unklar, ob verkehrstechnisch machbar. Ansonsten interessante, siedlungsorientierte
Variante und deshalb - weiterverfolgt

Die Ausgestaltung der Schulstrasse als Einmiindung in die Hauptstrasse ist aus ver-
kehrstechnischer Sicht nicht zu empfehlen. Die Verkehrsmengen aus der Schulstrasse
gelangen zwar mit einer vertretbaren Verlustzeit auf die Hauptstrasse, kdnnen aber die
Tramdurchfahrt behindern. Eine OV-Priorisierung ist beim ungeregelten Knoten nicht
moglich. Ausserdem ist durch die geplante Zentrumsentwicklung mit mehr Quell-/
Zielfahrten aus/in die Schulstrasse zu rechnen.

- negative verkehrstechnische Bewertung

KS3 Kleinkreisel
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Eine Kreisellosung ermoglicht flexible Fahrmandver wie z.B. das Wenden. Die Schul-
strasse wird zudem als «gleichberechtigte» Strasse eingebunden. Der Platzverbrauch
ist tendenziell hoher als bei einem LSA-Knoten. Fiir die Trambevorzugung ist aller-
dings weiterhin eine Bedarfs-LSA nétig. Fiir Velofahrende ist die Kreisellosung besser
als ein LSA-Knoten.

Flexible Knotenform, fiir Velos gute Losung = weiterverfolgt

Die detaillierte Uberpriifung ergab, dass ein Kreisel insbesondere bei einer Verlegung
der Muttenzerstrasse (im Abschnitt Ubergang, siehe Kap. 0) eine sehr vielversprechen-
de Losung ist. Sowohl betrieblich als auch gestalterisch schliesst ein Kreisel den Zent-
rumsbereich ab.

Ohne Verlegung der Muttenzerstrasse ist ein Kreisel an der Schulstrasse nicht
optimal. Die LSA Muttenzerstrasse weisst zyklischen Riickstau von ca. 100m aus, was
der Distanz bis zur Schulstrasse entspricht (Grund fiir die heutige Koordination mit der
LSA Muttenzerstrasse). Dieser kurze Abstand zum Nachbarknoten zerstort zumindest
wiahrend der Spitzenstunde die Vorteile eines Kreisels. Eine fixe Koordination LSA
Muttenzerstrasse mit dem Kreisel Schulstrasse ist zu priifen.

- positive verkehrstechnische Bewertung
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Zwischenfazit

Die Evaluation hat gezeigt, dass an der Schulstrasse alle gingigen Knotenformen
machbar sind. Die Knotenform kann allerdings nicht komplett losgelost von der Halte-
stellenform Schulstrasse sowie dem angestrebten Regelquerschnitt erfolgen. Weiter ist
auch die Knotenform bei der Muttenzerstrasse wichtig. Ein Kreisel bei der Schulstrasse
ist nur mit einer Verlegung der Muttenzerstrasse sinnvoll.

6.1.4 Fazit

Die zu priorisierenden Elemente im Abschnitt Zentrum sind nun bestimmt und miis-
sen zu einem stimmigen Ganzen vereint werden. Als vielversprechend stellte sich die
Variante mit zwei Kreiseln (Baren und Schulstrasse) heraus. Im Zentrum wird ein
schlanker, homogener Bereich geschaffen. Mit dem Mehrzweckstreifen konnen die
Sichtweiten im Haltestellenbereich eingehalten werden, zudem dient er als Mittelinsel
bei Fussgéngerstreifen.

Da die Leistungsfihigkeit fiir Mischtrassee in beiden Richtungen (heutige Ver-
kehrsmenge kann mit gleicher oder besserer Verkehrsqualitit abgewickelt werden und
die Verlustzeiten fiir das Tram sind vergleichbar zur heutigen Situation) mittels Ver-
kehrssimulation nachgewiesen werden konnte, wurden Varianten mit Eigentrassee
Richtung Basel nicht detailliert untersucht. Aus leistungstechnischen Uberlegungen
wire eine leichte Steigerung stadteinwarts zu erwarten. Allerdings wiirde ein Eigen-
trassee im Vergleich zum Mischtrassee im Querschnitt bedeutend mehr Platz benoti-
gen und im Haltestellenbereich wiirde die Fahrbahn aufgrund Inselhaltestellen deut-
lich aufgeweitet. Aus diesen, aber auch aus denen unter Kap. 5.1.1 aufgefiihrten Uberle-
gungen, ist ein Mischtrassee im Zentrumsbereich zu favorisieren.

6.2 Abschnitt Ubergang

Der Abschnitt Ubergang erstreckt sich ungefihr vom Knoten Schulstrasse bis zur Hal-
testelle Salinenstrasse. Wichtiges Element in diesem Abschnitt ist der Knoten Mutten-
zerstrasse, der heute die Verkehrsmengen im Zentrumsbereich steuert. Weiter befindet
sich die Haltestelle Salinenstrasse in diesem Abschnitt. Die relativ grosse Distanz zwi-
schen den beiden Elementen erlaubt eine isolierte Betrachtung.

Da der Knoten Schulstrasse nur ungefihr 10om vom Knoten Muttenzerstrasse
entfernt ist, sind die beiden Knoten im Zusammenspiel zu beurteilen. Als vielverspre-
chende Variante wurde bei der Schulstrasse ein Kreisel eruiert.

6.2.1 Knoten Muttenzerstrasse

Am lichtsignalgeregelten Knoten Muttenzerstrasse treffen die Haupt- bzw. Rheinfel-
derstrasse, die Muttenzerstrasse sowie die Hardstrasse aufeinander (4-armiger Kno-
ten). Die Knotenéste Rheinfelder- und Muttenzerstrasse werden stadteinwiérts dosiert.
Dadurch entsteht wihrend der Abendspitzenstunde {iiber lingere Zeit Riickstau auf
diesen Zufahrtsachsen. In der Konzeption muss die Dosierstelle weiterhin beriicksich-
tigt werden. Es sind grundsitzlich folgende Knotenformen denkbar:

— LSA-gesteuerter Knoten

— Kreisel

Nachfolgende Varianten wurden mit Vor- und Nachteilen beschrieben sowie verworfen
oder zur Weiterverfolgung bestimmt:
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M1 Ist-Zustand optimiert (verkehrstechnisch)
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Wie im Ist-Zustand konnen in der optimierten Variante die Verkehrsstrome geregelt
und dosiert werden, es ist ein stabiler Betrieb mdéglich. Allerdings ergibt sich ein stark
verkehrsorientierter und platzintensiver Knoten («Verkehrsmaschine»). Die Trennwir-
kung ist hoch, die Attraktivitit fiir den Fussverkehr nicht gegeben.

Sehr verkehrsorientierte Losung, betrieblich aber korrekt > weiterverfolgt

Der Leistungsgewinn durch den doch sehr massiven Ausbau des Knotens ist gering.
Die Steuerung des Verkehrs ist mit dieser LSA gut moglich. Die Kurvenradien, insbe-
sondere von der Muttenzerstrasse, sind wie heute sehr eng. Zudem benétigen die
normgerechte Ausgestaltung der Fahrstreifen-Breite und Velostreifen massiv mehr
Platz. Aus diesen Griinden wird die verkehrstechnisch optimierte LSA verworfen.

- negative verkehrstechnische Bewertung

M2 Ist-Zustand optimiert (raumlich)

Die Optimierung des Ist-Zustands, ohne exzessive zusitzliche Landbeanspruchung, ist
moglich. Dabei ist auch ein Angebot fiir Velofahrende (Velostreifen) enthalten. Der
Knoten bleibt betrieblich stabil und alle Verkehrsstrome sind regelbar.

Verkehrsorientierte Losung mit guter Infrastruktur fiir Velofahrende - weiterverfolgt
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Durch die Fiihrung des Trams auf den jeweiligen Linksabbiegern (analoge Situation zu
heute) kann die LSA schlanker ausgestaltet werden. Damit kann der zuséitzliche Platz-
verbrauch in Grenzen gehalten werden und die Funktionalitit bleibt nahezu gleich.

Durch die Neugestaltung wird generell eine viel klarere Situation geschaffen.
Speziell fiir Velofahrende ist diese Variante eine gute Losung. Auch leistungsmassig
funktioniert die rdumlich optimierte LSA. Die Leistungsfahigkeit ist vergleichbar mit
der heutigen Situation. Der rdumlich optimierte Zustand ist klar dem verkehrstech-
nisch optimierten vorzuziehen.

- positive verkehrstechnische Bewertung

M3 Kreisel

Eine Kreisellosung lasst sich nur schlecht einpassen. Der Winkel, in dem die Mutten-
zerstrasse auf den Kreisel trifft, ist ungiinstig. Ausserdem ist der Platzverbrauch gross
und Velostreifen werden im Knotenbereich unterbrochen. Fiir das Tram ist zusitzlich
eine LSA notwendig. Die MIV-Dosierung ist erschwert.

Kreisel weist in diesem Fall viele gewichtige Nachteile auf > verworfen

Zwischenfazit

Die Evaluation zeigt auf, dass am Knoten Muttenzerstrasse ein konventioneller LSA-
Knoten am besten geeignet ist. Wird dieser gegeniiber dem Ist-Zustand betrieblich
optimiert, entsteht damit eine regelrechte «Verkehrsmaschine». Die rdumlich opti-
mierte Losung bietet einen sinnvollen Kompromiss zwischen Leistungsfiahigkeit und
Platzbedarf. Eine LSA ist aufgrund der starken Dosierung von zwei Zufahrten gegen-
iiber dem Kreisel zu bevorzugen.
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6.2.2 Umlegung Muttenzerstrasse

Ausgangslage
Birsfelden ist auch in stadtebaulicher Hinsicht im Wandel. Zwischen Rheinfelderstras-
se, Muttenzerstrasse und der Fuss-/Velounterfithrung «Im Lerchengarten» spannt sich
eine Fliache auf mit grossem Entwicklungspotenzial. Heute sind in diesem Dreieck eine
renovationsbediirftige Tankstelle (Grisar) sowie ein Denner-Satellit und weitere kleine
Gewerbebetriebe vorhanden. Gespriche mit den Grundeigentiimern sowie der Ge-
meinde haben ergeben, dass eine Umstrukturierung des Gebiets inklusive einer damit
einhergehenden Umlegung des Knotenasts der Muttenzerstrasse in den Bereich der
Fuss-/Velounterfiihrung positiv aufgefasst wird. Auch aus der Sicht des Kantons kann
mit einer Umlegung der Muttenzerstrasse eine verkehrlich bessere Gesamtsituation
geschaffen werden. Der Bereich der zuriickgebauten Muttenzerstrasse kann zudem zur
Ausschopfung des stddtebaulichen Potenzials genutzt werden. Erste Uberlegungen
diesbeziiglich wurden bereits getitigt und die weitere Beplanung des Gebiets wurde
aufgenommen.

In Anbetracht dieser Ausgangslage wurde entschieden, das Betriebs- und Gestal-
tungskonzept mit der Umlegung der Muttenzerstrasse weiter zu planen. Die unter Ka-
pitel 6.2.1 beschriebenen Knotenvarianten sind somit als Riickfallebene zu betrachten.

Grobpriifung
In einem ersten Schritt wurde abgeklart, ob eine Umlegung der Muttenzerstrasse geo-
metrisch moglich ist. Dazu wurden die Hohenkoten analysiert und die Strasse grob im
gewlinschten Bereich aufgezeichnet.

Es hat sich herausgestellt, dass eine Umlegung moglich ist. Das Strassengefille
wiirde 6% nicht iiberschreiten. Auch die relevanten Fahrbeziehungen (Schleppkurven)
sind machbar. Es wurden erste Situationen skizziert, wie nachfolgendes Beispiel zeigt.

Abbildung 42: Ideenskizze Umlegung Mut-
tenzerstrasse und stadtebauliche Ausnutzung

Wie der Skizze zu entnehmen ist, ergeben sich anstelle des heutigen 4-armigen Kno-
tens neu zwei 3-armige Knoten. Der heute ungiinstige Winkel, in dem die Mutten-
zerstrasse auf die Haupt-/Rheinfelderstrasse trifft, kann somit auch entscharft werden.
Dies begiinstigt auch die Fahrbeziehungen fiir Ausnahmetransporte (Rheinfelderstras-
se — Muttenzerstrasse/Birseckstrasse).
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Der Knoten Hard-/Rheinfelderstrasse kann aufgrund der relativ niedrigen Verkehrs-
mengen als Einmiindung ausgestaltet werden.

Fiir die neue Knotenabfolge wurden wiederum die moglichen Knotenformen diskutiert,
evaluiert und nachfolgend beschrieben:

MU1 Ungeregelt + LSA

Der heute 4-armige Knoten kann mit zwei dreiarmigen Knoten entflochten werden.
Der Knoten Hardstrasse bleibt dabei ungeregelt, der Knoten Birseckstrasse bleibt LSA-
gesteuert, damit die Verkehrsstrome geregelt und dosiert werden konnen. Der ungiins-
tige Winkel, in dem die heutige Muttenzerstrasse auf den Knoten trifft, kann mit der
Umlegung entschirft werden. Die Geometrien bleiben allgemein schlank und gestalte-
risch sowie stadtebaulich ergeben sich grosse Potenziale.

Schlanke und betrieblich gute Variante mit kleineren Nachteilen - weiterverfolgt

Die LSA Birseckstrasse stellte sich bei der verkehrstechnischen Bewertung als geeignet
heraus. Alle Randbedingungen werden erfiillt. Dabei wird auch das Zentrum Richtung
Roxy aufgewertet.

Die Funktionalitdten der LSA Birseckstrasse sind anlog zu LSA Muttenzerstras-
se. Die Verkehrsmengen konnen zuverldssig auf einen exakten Zielwert dosiert werden.
Auch ist die eine optimale Tramdurchfahrt sichergestellt. Durch das schlanke Layout
ist kein zusétzlicher Platzbedarf notwendig.

- positive verkehrstechnische Bewertung
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MUz2 Ungeregelt + Kreisel
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Der heute 4-armige Knoten kann mit zwei dreiarmigen Knoten entflochten werden.
Beide Knoten bleiben ungeregelt. Mit der Anordnung eines Kreisels ergeben sich ge-
stalterische Probleme, das Layout wirkt nicht so schlank und homogen wie bei einer
LSA. Mit einem Kreisel ist es zudem schwierig, die Verkehrsstrome zu lenken und zu
dosieren. Trotzdem ist die Variante zwecks einer genaueren verkehrstechnischen Prii-
fung weiterzuverfolgen.

Herausfordernde Kreisellosung mit Zentrumserweiterung - weiterverfolgt

Eine Kreisellosung bei der verlegten Muttenzerstrasse erweitert das Zentrum bis zum
Kreisel. Der Kreisel ermoglicht Wendemoglichkeiten und grenzt das Zentrum auch
optisch klar ab. Herausfordernd bei dieser Variante ist insbesondere auch die Topogra-
phie. Die erhohte Lage der Rheinfelderstrasse auf einem Damm verursacht eine grenz-
wertige Steigung in der Zufahrt der Birseckstrasse in den Kreisel.

Der Leistungsnachweis mittels Simulation zeigte, dass bei einem Kreisel die Do-
sierung und OV-Priorisierung nicht exakt steuerbar sind. Die Ein- bzw. Zufahrt in den
Kreisel wird von weiteren Ein-/Zufahrten beeinflusst und verunmoglicht ein zuverlis-
siges Verkehrsmanagement.

- negative verkehrstechnische Bewertung

Zwischenfazit

Die Bewertung der Varianten mit umlegter Muttenzerstrasse bestétigen, dass eine kon-
ventionelle LSA am geeignetsten ist. Ein Kreisel beansprucht viel Platz und ist nicht
zweckdienlich. Basierend auf den heutigen Verkehrszahlen kann der neue 3-armige
Knoten mit einer sehr schlanken LSA ausgestaltet werden (keine richtungsgetrennte
Zufahrt von der Birseckstrasse notwendig). Um allenfalls einen langfristigen Bedarf
einer zweistreifigen Aufstellflache zu ermoglichen, soll der dafiir notwendige Platz mit-
tels Strassen- und Baulinien gesichert werden.
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Der Knoten Hardstrasse soll als ungeregelte Einmiindung ausgestaltet werden. Links-
abbiegen aus der Hardstrasse in Richtung Erdnusskreisel ist zwar nicht mehr moglich
(kritisch bzgl. Verkehrssicherheit, insbesondere bei Riickstau), kann aber indirekt via
Kreisel Schulstrasse angeboten werden. Linkseinbiegen in die Hardstrasse kann hinge-
gen weiterhin angeboten werden, da sich dadurch die Leistungsfahigkeit des Gesamt-
systems sowie die Verkehrssicherheit nicht verschlechtern. Durch die neu ungeregelte
Situation bei der Einmiindung Hardstrasse bleibt das System sehr schlank und die
Einfahrt in die Rheinfelderstrasse verbessert sich.

6.2.3 Haltestelle Salinenstrasse

Die Haltestelle Salinenstrasse liegt an der Grenze der Abschnitte «Ubergang» und
«Hardhiigel». Sie wird heute als Zeitinsel betrieben. Aufgrund der Lage in der Kurve
wurde in den Stossrichtungen eine Verschiebung der Haltestelle iiberlegt. Die Stoss-
richtungen L1 und L8 beinhalten eine solche Verschiebung. Die Varianten hierzu wer-
den nachfolgend vorgestellt. Grundsitzlich kann die Haltestelle Salinenstrasse gemaéss
der Regelquerschnitts-Stossrichtung U2 sinnvollerweise nur als Kap- und Inselhalte-
stelle ausgestaltet werden. Zwecks der Uberholbarkeit des Trams stadtauswirts wur-
den trotzdem zusétzlich zwei reine Insel-Losungen evaluiert. Die nachfolgenden Vari-
anten wurden mit Vor- und Nachteilen beschrieben sowie verworfen oder zur Weiter-
verfolgung bestimmt:

SA1 Verschiebung gemiiss L8, Kap-/Inselhaltestelle

Die Haltestellenlage ist aufgrund der Haltestellenabstinde, aber auch allgemein wegen
der Nihe zu der wichtigen Langsamverkehrsunterfiihrung «Im Lerchengarten» gut.
Dass sich die Haltestelle aber noch im Knotenbereich befindet, ist verkehrstechnisch
problematisch. Auch werden die an die Haltestelle angrenzenden Nutzungen stark
beeintrachtigt.

Mit dieser Losung werden die angrenzenden Nutzungen stark eingeschrankt. Aufgrund
der unmittelbaren Ndahe zum Knoten sind betriebliche Probleme zu erwarten - ver-
worfen
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SA2.1 Verschiebung gross gemaiiss L1, Kap-/Inselhaltestelle

Die Verschiebung der Haltekante stadtauswirts in den Bereich der Tankstelle bringt
den Vorteil einer gerade ausbildbaren Haltekante, welche wegen der Tankstelle aller-
dings nicht durchgehend 22cm hoch ausgestaltet werden kann. Die Querbarkeit der
Strasse fiir Fussginger ist im selben Bereich zudem schlecht.

Mit dieser Losung werden mehr neue Probleme geschaffen als gelost > verworfen

SA2.2 Verschiebung leicht gemiiss L1, Kap-/Inselhaltestelle

Eine leichte Verschiebung der Haltekante stadtauswirts entfacht Nutzungskonflikte.
Auch kann die Behindertengerechtigkeit dadurch nicht gewéahrleistet werden. Einzig
der Landerwerb kann moderat gehalten werden. Insgesamt ergibt sich ein gedrungenes
Bild.

«Erzwungene» Losung, die vor allem mit Nachteilen behaftet ist > verworfen
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SA3.1 Verschiebung gemaiss L1, Inselhst. (kurzer iiberholbarer Bereich)

Variante mit iberholbaren, versetzten Inselhaltestellen. Platzverbrauch und Lander-
werb sind gross, der Nutzen des kurzen iiberholbaren Bereichs stadtauswirts kann
bezweifelt werden (kurzer Bereich, Fussgingerstreifen, Nahe zu Endhaltestelle Hard).
Die Nutzungen werden eingeschrinkt und der Verkehrsablauf wird durch die grosse
Haltestellenanlage mit vier Fussgingerstreifen gestort.

Hoher Platzverbrauch bei in Frage zu stellender Uberholbarkeit Tram - verworfen

SA3.2 Verschiebung gemiiss L1, Inselhst. (langer iiberholbarer Bereich)

Gleiche Variante wie SA3.1, allerdings mit langerem iiberholbaren Bereich. Somit steigt
der Platzverbrauch und Landerwerb zusétzlich. Der etwas bessere Nutzen des ldngeren
iiberholbaren Bereichs stadtauswirts ist zwar gegeben, doch damit sind weitgehende
andere Einschriankungen verbunden.

Extremer Platzverbrauch bei in Frage zu stellender Uberholbarkeit Tram - verworfen
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SA4 Verschiebung beider Haltekanten, Kap-/Inselhaltestelle

Eine komplette Verschiebung der Haltestelle Salinenstrasse in den Bereich der Tank-
stelle als Kap-/Inselhaltestelle schrankt die angrenzenden Nutzungen ein. Die Zuging-
lichkeit zur Tankstelle wird deutlich erschwert, aber auch im Bereich des Kaps sind
Probleme zu erwarten. Insgesamt ein unpassender Haltestellenstandort, obwohl der
Landerwerb moderat gehalten werden konnte.

«Erzwungene» Losung, die vor allem mit Nachteilen behaftet ist > verworfen

SA5 Bestehende Lage (Lo), Kap-/Inselhaltestelle

Eine begradigte Kap-/Inselhaltestelle an bestehender Lage erfordert punktuell grosse-
ren Landerwerb, kann aber ansonsten relativ kompakt ausgestaltet werden. Zugéng-
lichkeit und Erreichbarkeit der anliegenden Nutzungen werden nur unwesentlich be-
eintrachtigt. Fiir Velofahrende kann eine zweckmaissige Fithrung im Bereich des Kaps
sichergestellt werden.

Plausible Variante am bestehenden Standort mit Landerwerb - weiterverfolgt

Diese Variante ist optimal auf den Regelquerschnitt angepasst und erfiillt die Vorga-
ben. Eine Erschliessungsgasse ermoglicht die Zufahrt zu den angrenzenden Liegen-
schaften. In der Simulation konnte aufgezeigt werden, dass die Abfolge von drei
Kaphaltestellen moglich ist. Auch geméiss dem Forschungsbericht VSS 2005/802 vom
Mairz 2009 ist eine Abfolge von drei Kaps situativ rechtfertigbar.

- positive verkehrstechnische Bewertung
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Zwischenfazit

Jene Varianten, welche Verschiebungen der Haltestelle vorsehen, sind im Detail be-
trachtet nicht empfehlenswert. Am bestehenden Standort lisst sich eine behinderten-
gerechte Losung finden, welche zwar Landerwerb erfordert, sonst aber die einzelnen
Interessen angemessen beriicksichtigt.

6.2.4 Fazit

Die zu priorisierenden Elemente im Abschnitt Ubergang sind nun bestimmt und miis-
sen zu einem stimmigen Ganzen vereint werden. Aus der verkehrstechnischen Uber-
priifung geht hervor, dass bei der Einfahrt Richtung Zentrum (Dosierstelle) eine LSA
einem Kreisel vorzuziehen ist. Weiter ist eine Umlegung der Muttenzerstrasse in ver-
schiedener Hinsicht sinnvoll. Bei der Haltestelle Salinenstrasse hat sich eine
Kap/Inselhaltestelle am bestehenden Standort als geeignet herausgestellt.

Mit einer LSA Birseckstrasse kann ein zuverldssig funktionierendes Verkehrs-
management mit Dosierung auf eine bestimmte Verkehrsmenge gewihrleistet werden.
Die Verlegung der Muttenzerstrasse ist aus gestalterischer und verkehrstechnischer
Sicht anzustreben. Dadurch wird ein Entwicklungspotenzial angrenzend zum Zentrum
geschaffen. Die Schleppkurven fiir den 3-armigen LSA-Knoten sind ebenfalls besser als
in der bestehenden Situation, was auch fiir Ausnahmetransporte eine einfachere Situa-
tion schafft. Auch beziiglich der Leistungsfihigkeit ist die Umlegung eine Verbesse-
rung.
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6.3 Abschnitt Hardhiigel

Der Abschnitt Hardhiigel beginnt im Westen nach der Haltestelle Salinenstrasse und
endet im Osten nach der Tramwendeschlaufe Hard. In diesem Bereich wird der gleiche
Regelquerschnitt (H2) wie im Abschnitt Ubergang angewendet — ein Eigentrassee in
Richtung Basel und in Gegenrichtung ein Mischtrassee. Im Abschnitt Hardhiigel liegt
die Haltestelle Hard in der Wendeschlaufe der Tramlinie 3.

Wiéhrend der Erarbeitung des BGK wurde eine allfillige Tramverlangerung zum
Thema, weshalb eine Zweckmaissigkeitsbeurteilung Tramverlangerung in Auftrag ge-
geben wurde. Fiir das BGK wiirde eine Tramverldngerung im Minimum eine andere
Haltestellenlage und —form bedeuten. Die ZMB hat allerdings ergeben, dass eine Ver-
langerung des Trams aus heutiger Sicht nicht zielfithrend ist. Fiir das BGK bedeutet
das, dass weiterhin mit der Wendeschlaufe Hard als Endhaltestelle geplant werden
kann. Trotzdem wurde zusitzlich eine Losung aufgezeichnet, welche eine Haltestelle
auf der Rheinfelderstrasse vorsieht, um die Vor- und Nachteile abschétzen zu konnen.

6.3.1 Haltestelle Hard

Die Haltestelle Hard ist die Endhaltestelle der Tramlinie 3 und fillt mit der Wende-
schlaufe zusammen. Dies hat gewichtige Vorteile gegeniiber einer Haltestelle auf der
Strasse:

— Es ist nur eine Haltekante notig

— Der Trambhalt erfolgt losgelost vom iibrigen Verkehr und behindert diesen nicht

— Der Platz der Wendeschlaufe wird besser genutzt

— Auch wenn die Haltestelle auf die Strasse verlegt wird, bleibt die Wendeschlaufe

weiterhin notwendig

WH1 Haltestelle in Wendeschlaufe

Die Haltestelle in der Wendeschlaufe bildet den Bestand ab. Das System ist effizient, da
nur eine Haltekante bendtigt wird, welche zudem vom MIV entkoppelt abseits der
Strasse liegt. Zudem kénnen Ausgleichszeiten an der Haltestelle wahrgenommen wer-
den. Aufgrund der gegebenen Situation kann die durchgingige Behindertengerechtig-
keit der Haltekante nicht garantiert werden.

Bewihrtes und effizientes System mit kleineren Nachteilen - weiterverfolgt

Das heutige System funktioniert gut und soll so beibehalten werden. Die Einfahrt auf
das Eigentrassee in der Rheinfelderstrasse soll auch in Zukunft mit einer Lichtsignal-
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anlage sichergestellt werden. Das Aufheben des Eigentrassees stadtauswarts wird als
unkritisch beurteilt und schafft Platz fiir Velostreifen in beide Richtungen.

- positive verkehrstechnische Bewertung

WH2 Kaphaltestelle auf Strasse

Eine Verlegung der Haltestelle aus der Wendeschlaufe auf die Strasse ist allenfalls bei
einer Verlingerung der Tramlinie sinnvoll. Diese ist in absehbarer Zeit nicht vorgese-
hen, weshalb diese Variante im Moment nicht begriindbar ist.

Da keine Tramverldngerung absehbar ist, nicht sinnvoll - verworfen

Zwischenfazit

Im heutigen wie auch kiinftigen Zustand ohne Tramverldngerung ist die Anordnung
der Haltestelle in der Wendeschlaufe die effizienteste und sinnvollste Option. Eine
Verlegung der Haltestelle auf die Strasse bringt keinerlei Vorteile gegeniiber der heuti-
gen Situation.

6.3.2 Fazit

Das zu priorisierende Element im Abschnitt Hardhiigel ist nun bestimmt und muss zu
einem stimmigen Ganzen vereint werden. Die heutige Situation mit der Endhaltestelle
in der Wendeschlaufe soll beibehalten werden.

6.4 Verkehrstechnische Plausibilisierung

Fiir die verkehrstechnische Plausibilisierung spielten die Rahmenbedingungen eine
wichtige Rolle. Insbesondere die Vorgaben beziiglich des Riickstaus in die ASTRA-
Perimeter und die zu bewiltigenden Verkehrsmengen verunmoglichten mehrere Vari-
anten. Allgemein sind im Zentrumsbereich sehr viele zum Teil auch konkurrierende
Interessen vorhanden.

So ist zwischen den Knoten Biren und Schulstrasse ein lebendiges Ortszentrum
geplant, gleichzeitig durchquert die stark befahrene Hauptstrasse mit viel Durchgangs-
verkehr das Gebiet. Oder die Seitenbereiche sollen moglichst grossziigig ausgestaltet
werden, gleichzeitig soll in beide Richtungen ein Radstreifen geschaffen werden und
das vorhandene Eigentrassee vom Tram beibehalten werden.
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Alle der folgenden Feststellungen sind durch die Priifung der verkehrstechnischen
Machbarkeit und der Uberpriifung mittels Verkehrsflusssimulation entstanden.

6.4.1 Leistungsberechnungen

Die Resultate der Leistungsberechnungen fiir die unterschiedlichen Knotentypen je
Knoten sind im Anhang zu finden. Die berechneten Leistungen hatten massgeblichen
Einfluss auf die Grobbeurteilung der Knotenlayouts. So kann anhand dieser Berech-
nung eine schlanke LSA beim Biren (je einspurige Zufahrt) vorgéngig als vollig iiber-
lastet ausgeschlossen werden.

6.4.2 Simulierte Varianten
Aus einer Vielzahl von betrieblich-/gestalterisch und verkehrstechnisch bewerteten

Knoten- und Haltestellenvarianten bzw. Stossrichtungen wurden die zu simulierenden
Gesamtsystemvarianten definiert.

Abschnitt Zentrum Abschnitt Ubergang Abschnitt Hardhiigel
Haltestelle/Knoten Béren Knoten Schulstrasse Knoten Muttenzerstrasse Wendeschlaufe
Haltestelle Schulstrasse Haltestelle Salinenstrasse
B1.2 \\\ Bi.1 B5 KS1 ML - MU2 . . WH1
~ - 1 P
: B . SA3.1 .
B3 B6 ~ B7 KS3 -=--____| \ -
N T T s-(MUl - .
PP ; ~-"sas i
B4.1 - 3 <y a— !
B2 _.-.s1’ SA1 M2
A R i SA3.2
BS.2 -~ B4.2 VKS2 vttt
. ‘. 53 M3 SA2.1
B8.1 S5 ! SA2.2
- S6
sS4 SA4
Stossrichtung Z5/Z26/Z7 Stossrichtung U1/02 Stossrichtung H1/H2
betriebliche/gestalterische und verkehrstechnische Analysen

Abbildung 43: Mogliche Kombinationen von Knoten-
/Haltestellen-/Stossrichtungsvarianten

Die Varianten (Gesamtsystem), welche in der folgenden Abbildung aufgelistet sind,
wurden im Rahmen dieses Projekts mittels Verkehrssimulation iiberpriift. Die Uber-
sicht (Folgeseite) zeigt, aus welchen Einzelelementen die gepriiften Varianten beste-
hen. Eine Resultatiibersicht der Verlustzeiten und Verkehrsqualitdten dazu ist im An-
hang 7 zusammengefasst. Wichtige Erkenntnisse aus der Simulation sind im Folgeka-
pitel festgehalten.

Fiir alle Varianten gemeinsam ist, dass die Zufahrten auf der Rhein-, Muttenzer-
und Rheinfelderstrasse vollig iiberlastet sind. Analog zur heutigen Situation wird Ver-
kehr zuriickgehalten, um im Zentrum selbst einen mehr oder weniger fliissigen Ver-
kehrsfluss erreichen zu konnen. Die Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten
sind teilweise sehr gering, erstaunen aber aufgrund der gesteckten Ziele und unter
Beriicksichtigung der zahlreichen Randbedingungen nicht sonderlich. Der Verkehrs-
fluss im Zentrum ist fiir die meisten Varianten an der Grenze zwischen ausreichend
und mangelhaft.
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Abbildung 44: Ubersicht simulierte Varianten
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6.4.3 Allgemeine Erkenntnisse aus der Simulation

OV-Priorisierung im System

Um eine zuverlissige OV-Priorisierung im System sicherzustellen sollen simtliche
Knoten zumindest mit einer Bedarfs-LSA ausgeriistet werden. So konnen die Verlust-
zeiten fiir den OV tief gehalten werden. Zudem wird so die Mdglichkeit fiir das iiberge-
ordnete Verkehrsmanagement geschaffen.

Fahrbahnhaltestelle westlich des Knotens Baren

Von einer Fahrbahnhaltestelle westlich des Knotens Béren ist aufgrund des zu erwar-
tenden Riickstaus in den ASTRA-Perimeter abzusehen. Der Abfluss von der LSA Breite
Richtung Birsfelden soll so lange wie moglich zweistreifig ausgestaltet werden, um
allfalligen Riickstau bis in den Knoten zu verhindern.

Eigentrassee stadteinwiirts bis Schulstrasse

Fiir eine stabile Abwicklung des Trambetriebs, soll das Trameigentrassee stadteinwarts
bis zum Knoten Schulstrasse vorgesehen werden. Dies erlaubt im Zusammenspiel mit
der LSA Birseckstrasse/Muttenzerstrasse und der OV-Priorisierung am Kreisel Schul-
strasse, den Verkehr im Zentrum fliissig zu halten. Damit wird ein zuverldssiger Tram-
betrieb trotz Mischtrassee gewihrleistet.

Fahrbahnhaltestellen

Die geplanten Fahrbahnhaltestellen im Zentrumsbereich sind eine gute Moglichkeit,
den Trambetrieb auf der Hauptstrasse sicherzustellen. Aufgrund der stark verkehrsbe-
lasteten Situation und der Authebung des Eigentrassees in beiden Richtungen ist eine
OV-Priorisierung weiterhin zwingend notwendig.
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7 Bestvariante

7.1 Ubersicht Bestvariante

Aufgrund den in Kapitel 6 gewihlten Einzelelementen und deren mehrfacher Weiter-
entwicklung sowie unterschiedlichen Kombinationen hat sich eine Bestvariante mit
folgendem Layout ergeben:

. e
e &
=8 |
i =

iy

B I

Abbildung 45: Ubersicht Bestvariante

Im Zentrumsabschnitt ist fiir das Tram ein Mischtrassee in beiden Fahrtrichtungen
vorgesehen. Abgegrenzt wird dieses mit zwei Kreiseln an den Knoten Biaren und Schul-
strasse. Die Tramhaltestellen werden im Zentrum als Kaphaltestellen ausgestaltet. Mit
einem Mehrzweckstreifen konnen die Querbeziehungen von Fussgingern und Velofah-
renden gut aufgenommen werden und es ergeben sich gestalterische Vorziige.

Im Abschnitt Ubergang fihrt das Tram Richtung Basel auf einem Eigentras-
see. Zur Optimierung des Verkehrsflusses wird die Birseckstrasse direkt als T-Knoten
und schlanker LSA in die Rheinfelderstrasse miinden. Dadurch wird als positiver Ne-
beneffekt fiir die Gemeinde beim Theater «Roxy» eine grosse Fldche mit betrachtli-
chem Entwicklungspotential frei. Die Haltestelle Salinenstrasse soll an der heutigen
Position neu als Inselhaltestelle Richtung Basel und in die Gegenrichtung als Kaphalte-
stelle ausgestaltet werden.

Im Abschnitt Hardhiigel wird der Querschnitt mit Eigentrassee Richtung Basel
und Mischtrassee Richtung Birsfelden Hard weitergefiihrt. Die Haltestelle soll analog
zu heute in der Wendeschlaufe belassen werden.

Im Gesamtsystem sind auch Verbesserungen fiir den MIV zu verzeichnen. Mit
dem Konzept kann sichergestellt werden, dass die in den Rahmenbedingungen gefor-
derten, gleichen Verkehrsmengen wie heute ohne zusitzliche Einschriankungen zirku-
lieren konnen. Insbesondere fiir den Binnenverkehr kann insgesamt eine bessere Si-
tuation erreicht werden.
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7.2 Einhaltung der Rahmenbedingungen

Alle Rahmenbedingungen gemiss Kapitel 3.2 konnen eingehalten und die Zielsetzun-
gen erfiillt werden. Die einzelnen Interessensgruppen werden sehr ausgewogen be-
riicksichtigt. Grundsatzlich ist fiir den MIV im Gesamtsystem der ASTRA-Knoten Brei-
te leistungsbestimmend. Mit dem Konzept kann fiir den MIV sichergestellt werden,
dass die Kapazititen des Knotens Breite auch weiterhin optimal genutzt werden kon-
nen. Somit kénnen auch die in den Rahmenbedingungen geforderten, gleichen Ver-
kehrsmengen wie heute ohne zusitzliche Einschriankungen zirkulieren. Die Reisezeiten
fiir den Ziel-/Quellverkehr als auch den Durchgangsverkehr bleiben gleich. Fiir die
Erreichbarkeit gewisser Strassen und Nutzungen ergeben sich aufgrund des Kreisel-
Kreisel-Systems sogar Vereinfachungen. Auch das Parkieren im Zentrum wird komfor-
tabler und es sind bei Bedarf sogar mehr Parkfelder realisierbar als heute. Somit kon-
nen insbesondere fiir den Binnenverkehr insgesamt verbesserte Bedingungen erreicht
werden.

7.3 Bewertung anhand Zielsystem

Die Bestvariante wurde am in Kapitel 3.1 beschriebenen Zielsystem wie nachfolgend
dargestellt reflektiert:
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Anspruchs- Zielkriterien Indikatoren
gruppe

Bewertung
Bestvariante

76

Begrindung Bewertung Bestvariante

Betreiber Geringe Bau-, Betriebs- Notwendige Massnahmen infrastrukturell, betrieblich
und Unterhaltskosten Voraussetzungen fur Betrieb und Unterhalt

Benutzer Hohe Verkehrssicherheit Breite Trottoirs und Velostreifen
fur alle Verkehrsteilneh-  Sichtverhaltnisse

Normale Bau- und Unterhaltskosten, zweckmassige Infra-
struktur.

Verkehrssicherheit kann deutlich verbessert werden: Ein-
haltung Sichtweiten, Anordnung Sicherheitselemente wie

menden Sicherheitselemente o z.B. Schutzinseln Fussganger, logisches Verkehrsregime.
Verkehrsregime
Hohe Zuverlassigkeit der Qualitatsstufe Verkehrsknoten, Ruckstaulangen Qualitatsstufe bzw. Leistungsféahigkeit der Knoten kann
Abwicklung des Ziel-/ " erhalten werden (insgesamt sogar leichte Verbesserung).
Quellverkehrs (MIV) Mit kaskadenartiger Dosierung kénnen Rickstauldngen
besser justiert werden
Hohe Fahrplanstabilitast Erwartete Verlustzeiten, erwartete absolute Fahrzeit/-veranderungen Sehr geringe Tram-Verlustzeiten zur Spitzenstunde. Opti-
ov " mierte Infrastruktur (Haltestellen, Priorisierung) unterstuit-
zen Fahrplanstabilitat. Fur Busverkehr sinken die Verlust-
zeiten.
Hohe Attraktivitat fur Fussverkehr: Optimierte Fussgangerstreifen und Ausstattung mit Mitte-
Fuss- und Radverkehr  Fiihrung, insb. Birs - Rhein, Anzahl Querungshilfen auf Lédnge Stras- o linseln. Mehrzweckstreifen fir flachiges Queren. Attraktive
senabschnitt Langsfuhrung vor allem im Zentrum.
Radverkehr. Fiihrung, Abbieger, Platzverhaltnisse, Durchgangigkeit
Allgemein-  Hohe Aufenthaltsqualitét Sitzgelegenheiten, Freirdume, Begriinung, Trennwirkung Trennwirkung im Zentrum stark minimiert, Schaffung von
heit im Strassenraum o Freiraumen (bei Roxy), attraktive und homogene Seitenbe-
reiche im Zentrum mit Méglichkeit fir Mdblierung und
Begrunung.
Sicherstellung Zugang-  Zulieferung, Parkplatzanordnung und -zufahrt zu Nutzungen, Zugéang- Die Zugéanglichkeit der (EG-)Nutzungen bleibt fir den MIV
lichkeit Erdgeschossnut- lichkeit fir Fussganger erhalten. Fur den Fuss-/Veloverkehr verbessert sie sich
zung (Gewerbe) entlang vor allem im Zentrum durch die Méglichkeit des flachigen
s Querens. Es werden keine neuen Hindernisse geschaffen.

Hauptstrasse

Auch die Anlieferung wird nicht beeintrachtigt. Parkplatze
lassen sich im Minimum im gleichen Rahmen wie heute
anordnen.

Abstufung Bewertung: [-- / - / = (gleich gut wie Ist-Zustand) / + / ++]
Referenzzustand: Ist-Zustand

Fazit Bewertung

Die Bestvariante beriicksichtigt die einzelnen Interessensgruppen ausgewogen. Fiir den MIV kdnnen insgesamt verbesserte Bedingungen erreicht wer-
den. Beim Fuss- und Veloverkehr werden die notigen wesentlichen Verbesserungen erzielt, aber auch die Aufenthaltsqualitit wird mit dem Konzept
deutlich gesteigert. Ein stabiler OV-Betrieb kann gewihrleistet und die Auflagen des BehiG konnen eingehalten werden. Generell kann das vorliegende
BGK die Rahmenbedingungen gemaiss Kapitel 3.2 alle einhalten und das Konzept entspricht den strategischen Ansédtzen des Kantons und der Gemein-
de. Somit sind auch fiir alle Verkehrsteilnehmenden gleiche oder verbesserte Bedingungen zu heute vorzufinden.
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8 Betriebs- und Gestaltungskonzept

8.1 Betrieb
8.1.1 Motorisierter Verkehr

Die MIV-Fahrbahnen werden iiber den gesamten BGK-Perimeter umgestaltet. Die
heutigen zum Teil engen Fahrspuren (2.75m) werden grossziigiger. So sind iiber die
ganze Linge der Haupt- resp. Rheinfelderstrasse neu mindestens 3.00m breite MIV-
Fahrspuren vorhanden.

Das bestehende Geschwindigkeitsregime von 50km/h wird beibehalten. Durch
die Knotenformen (Kreisel), Fahrbahnhaltestellen und durch gestalterische Interaktio-
nen kann zumindest im Zentrum ein tieferes Geschwindigkeitsniveau erwartet werden.

An den Knoten gibt es betriebliche Verdnderungen. Der Knotenast Mutten-
zerstrasse wird verlegt und miindet neu als T-Knoten mit LSA in die Rheinfelderstras-
se. Der Bereich des bisherigen Strassenraums wird zur Begegnungszone. Die Durch-
fahrt Rheinfelderstrasse-Birseckstrasse via Begegnungszone ist mit Pollern unterbun-
den, um Schleichverkehr resp. die Umgehung des LSA-Knoten zu unterbinden. Der
Weidenweg wird weiterhin ab der Rheinfelderstrasse erschlossen, die Liegenschaften
siidlich des Roxy via Birseckstrasse. Als Folge der Verlegung der Muttenzerstrasse wird
die Hardstrasse neu als ungeregelte Einmiindung ausgestaltet. Das Einfahren in die
Hardstrasse ist aus beiden Richtungen moglich. Das Linksabbiegen aus der Hardstras-
se ist kiinftig indirekt via Kreisel Schulstrasse moglich. Mit der Umlegung der Mutten-
zerstrasse wird der Platzverbrauch der Strasse insgesamt geringer als heute und durch
die Aufwertung ist in gesamtverkehrlicher Sicht (Modal Split) eine positive Wirkung zu
erwarten.

Der Zentrumsabschnitt wird neu von zwei Kreiseln eingerahmt. Diese grenzen
das Zentrum optisch ab, ermoglichen neue Fahrbeziehungen und eine praktische Mog-
lichkeit zum Wenden. So kann das Linksabbiegen aus der Barengasse indirekt via Krei-
sel Baren angeboten werden. Zwischen den beiden Kreiseln soll ein Rechts-Rechts-
System signalisiert werden. Linksabbiegen via Mehrzweckstreifen soll nur fiir den Ve-
loverkehr erlaubt sein, um allfallige Storungen des Verkehrsflusses und Trambetriebs
durch abbiegende Fahrzeuge zu vermeiden. Mit der Wendemoglichkeit an den Kreiseln
bleiben indes trotzdem alle Fahrbeziehungen maglich.

Im Ubergangsbereich und im Abschnitt Hardhiigel sind keine grosseren Verin-
derungen geplant. Im Bereich der Haltestelle Salinenstrasse wird die Zufahrt zu den
Grundstiicken siidlich der Rheinfelderstrasse neu iiber eine Erschliessungsgasse si-
chergestellt. Die Ein- und Ausfahrtsbeziehungen der Quartierstrassen Buchenstrasse
und Liestalerstrasse werden durch die neue Haltestellenanlage eingeschrinkt. Rechts
ein- und ausfahren in die Buchenstrasse ist moglich. Die Liestalerstrasse wird neu im
Gegenverkehr betrieben, die Einfahrt ab der Rheinfelderstrasse ist allerdings unter-
sagt. Fahrzeuge, die aus der Liestalerstrasse kommen, diirfen nur noch rechts in die
Rheinfelderstrasse abbiegen. Linksabbiegen erfolgt via Pratteler- und Muttenzerstrasse
oder allenfalls via Salinenstrasse.

Parkplitze

Die genaue Ausgestaltung der Parkpldtz im Zentrumsbereich ist im Vorprojekt im Zu-
sammenhang mit der Gestaltung zu definieren. Es kann aber gesagt werden, dass die
heutigen o6ffentlichen 15 Langsparkfelder innerhalb den in den Situationspldnen ausge-
schiedenen Platzhaltern fiir Baume und Parkplidtze problemlos wieder angeordnet
werden konnen. Bei Bedarf sind sogar auch mehr Parkfelder méglich.
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8.1.2 Offentlicher Verkehr

Das heutige durchgehende Eigentrassee der Tramlinie 3 wird teilweise aufgehoben. In
der Bestvariante ist lediglich stadteinwérts, zwischen der Wendeschlaufe Hard bis zum
Kreisel Schulstrasse, ein Eigentrassee vorgesehen. Dies ist aufgrund der Dosierstelle
am Knoten Muttenzer- resp. Birseckstrasse notwendig. Im Ubrigen verkehrt das Tram
im Mischbetrieb. Behinderungen der Tramdurchfahrt durch grosse Fahrzeuge, wie sie
z.T. heute vorkommen, konnen durch den breiteren Strassenquerschnitt minimiert
werden. Mittels Priorisierung durch Kaphaltestellen (Tram ist Pulkfiihrer) und mit
Verkehrsmanagement kann trotz teilweiser Aufthebung des Eigentrassees ein zuverlis-
siger Trambetrieb gewdhrleistet werden.

Die Haltestellen Biren, Schulstrasse, Salinenstrasse und Hard werden gemaiss
den gesetzlichen Vorgaben des BehiG umgeriistet. Somit wird an der Haltekante «Bi-
ren» Fahrtrichtung Basel die Zufahrt zur Liegenschaft Nr. 25 (Autogarage) via Haupt-
strasse verunmoglicht. Eine Grobpriifung hat allerdings ergeben, dass eine riickwirtige
Erschliessung via Rheinstrasse und Hinterhof mit geringen baulichen Eingriffen mog-
lich sein sollte.

Abbildung 46: Zufahrt Garage ab Hauptstrasse im Bestand Abbildung 47: Ist-Situation des Hinterhofs

mefron

Die Haltestelle Salinenstrasse Fahrtrichtung stadteinwarts wird aufgrund des Eigen-
trassees als Inselhaltestelle geplant. Die Haltestelle Hard bleibt wie bisher in der Wen-
deschlaufe. Die iibrigen Haltekanten werden als Kaps ausformuliert. Die Haltestelle
Schulstrasse stadtauswirts fallt mit der Einmiindung des Birsstegwegs zusammen und
kann deshalb nicht durchgidngig mit einer hohen Haltekante von 27cm ausgestaltet
werden. Ein behindertengerechter Einstieg ist aber im vorderen Bereich des Trams
moglich.

Die Buslinien 80/81 werden durch das BGK nur am Rande tangiert. Die Durch-
fahrt durch den Knoten Biren erfolgt weiterhin priorisiert.

8.1.3 Veloverkehr

Entlang der Haupt-/Rheinfelderstrasse kann ein durchgehender Radstreifen mit 1.5m
Breite angeordnet werden. Somit kann auch die kantonale Radroute umgesetzt werden
und fiir Velofahrende bietet sich insgesamt eine attraktive Situation. Der Mehrzweck-
streifen im Zentrumsabschnitt kann als Hilfe fiir das Linksabbiegen genutzt werden.
Trotz der geplanten Umlegung der Muttenzerstrasse bleibt die Durchfahrt im
Bereich des Roxy-Theaters (Beziehung Rheinfelderstrasse — Birseckstrassse/Mutten-
zerstrasse/Fuss- und Velounterfilhrung) offen. Der als Begegnungszone signalisierte
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Bereich bietet Velofahrenden somit eine sichere und attraktive Infrastruktur. Am Fuss-
giangerstreifen auf Hohe der Hardstrasse ist zudem eine Velofurt fiir das sichere Que-
ren der Strasse vorgesehen.

An den Kaphaltestellen werden Velofahrende «vorne durch» iiber das Kap ge-
fiihrt. Beim Tramhalt wird der Veloverkehr mittels Velo-LSA zurilickgehalten. An der
Haltestelle Salinenstrasse in Fahrtrichtung Hard wird der Veloverkehr iiber die paralle-
le Erschliessungsgasse gefiihrt, welche als trottoirdhnlicher Bereich ausgestaltet ist und
lediglich von Velos und Anstossern befahren werden darf. Via Liestalerstrasse gelangen
Velofahrende wieder auf die Rheinfelderstrasse.

8.1.4 Fussverkehr

Das Angebot fiir den Fussverkehr kann deutlich verbessert werden. Im Zentrum sind
grossziigige und klar ausgestaltete Seitenbereiche vorgesehen, welche die heutige sehr
inhomogene und unklare Situation ersetzen. Somit bleibt auch untergeordnet, dass die
Seitenbereiche insgesamt leicht schmaler (<1m) werden als im Ist-Zustand. Die Positi-
onen von Fussgingerstreifen werden lokal etwas verschoben, erlauben aber weiterhin
ein effizientes Queren auf der Wunschlinie. Simtliche Fussgingerstreifen sind mit
Mittelinseln ausgestattet. Mit der Schaffung des Mehrzweckstreifens wird im Zent-
rumsbereich zusitzlich das freie Queren angeboten. Mit der kiinftig wesentlich iiber-
sichtlicheren Strassenraumgliederung wird dadurch auch die Verkehrssicherheit er-
hoht.

8.1.5 Verkehrssicherheit

Mit dem Konzept ist davon auszugehen, dass sich die allgemeine Verkehrssicherheit
verbessern wird und dass jene Orte, an denen sich die Unfille heute konzentrieren,
entscharft werden konnen. Dazu tréagt einerseits der neue Regelquerschnitt im Zent-
rum mit Mehrzweckstreifen und Kaphaltestellen bei, der fiir den Fuss- und Velover-
kehr einen Qualitédts- und Sicherheitsgewinn bedeutet.

Mit der Umlegung der Muttenzerstrasse und der damit einhergehenden Um-
wandlung eines 4-armigen Knotens in zwei 3-armige Knoten kann eine geordnete und
verbesserte Situation geschaffen werden, die auch beziiglich der Verkehrssicherheit
positiv zu werten ist.

Auch die Haltestelle Salinenstrasse, die heute als Zeitinsel konzipiert ist und
immer wieder zu kritischen Situationen fiihrt, wird mit dem Konzept (Kap-
/Inselhaltestelle) aufgewertet und verkehrssicher ausgestaltet.

Das vorliegende Betriebs- und Gestaltungskonzept wurde bereits einem vorge-
zogenen Road Safety Audit (VRSA) unterzogen, in dem verkehrssicherheitsrelevante
Aspekte aufgezeigt und dann in das Projekt aufgenommen wurden.

8.2 Verkehrstechnische Machbarkeit und Verkehrssimulation

Neben der groben Leistungsabschitzung der Einzelelemente geméss Norm wurde die
Funktionsweise der Bestvariante detailliert mittels Simulation nachgewiesen. Im fol-
genden Kapitel werden die Resultate im Vergleich zur heutigen Situation (Referenz-
Zustand) verglichen.

Die Bestvariante, respektive deren Einzelelemente (wie z.B. Sichtweiten fiir die
Umlegung der Muttenzerstrasse) wurden laufend auf deren technische Machbarkeit
(Schleppkurven, Sichtweiten, Vorgaben beziiglich Versorgungsrouten etc.) iiberpriift
und falls n6tig angepasst. Mit der nun vorliegenden Bestvariante konnen sdmtlich Vor-
gaben und Randbedingungen erfiillt werden.
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8.2.1 Verkehrstechnische Machbarkeit

Umlegung Muttenzerstrasse

Die Priifung der verkehrstechnischen Machbarkeit der Umlegung Muttenzerstrasse
wurde im Rahmen der Grobpriifung durchgefiihrt. Die Kurvenradien, Steigungen etc.
wurden so ausgelegt, dass sdmtliche Vorgaben beziiglich Sichtweiten, Versorgungstyp
fiir Ausnahmetransporte etc. erfiillt werden. Details dazu konnen dem entsprechenden
Anhang entnommen werden.

Knoten-Geometrien
Die Knoten-Geometrien wurden so geplant und bei der Priifung der technischen
Machbarkeit so angepasst, dass sie den giiltigen Normen entsprechen.

Bei der Einmiindung Hardstrasse wird der Einfahrtswinkel in die Rheinfelder-
strasse moglichst lotrecht ausgestaltet, um ein allfalliges Unfallpotenzial zu verringern.

8.2.2 Verkehrsmanagement (VM)

Verkehrsmanagement Projektperimeter

Uber das gesamte Untersuchungsgebiet ist in Richtung Basel ein kaskadenartiges Ver-
kehrsmanagement angedacht. Die Verkehrsmenge, welche nicht durch das System
fahren kann (Angebot, welches abhingig vom Abfluss bei der LSA Breite ist), soll mog-
lichst ausserhalb des Siedlungsgebiets zuriickgehalten werden. Hierzu soll bereits bei
der Tramwendeschlaufe der Nachfrageiiberhang stadteinwérts zuriickgehalten werden
(1).

Die eigentliche Dosierung erfolgt wie heute an der umgelegten Muttenzerstrasse
(neue LSA Birseckstrasse (2)). Hier wird der Verkehr mit Beschrankung der Griinzeit
auf die systemvertriagliche Menge reduziert. Zusatzlich kann kurzfristig Verkehr zu-
riickgehalten werden, falls im Zentrum eine vollig iiberfiillte Situation auftritt.

Als nichste Stufe des Verkehrsmanagements kann der Kreisel Schulstrasse die
Zufahrt Richtung Zentrum beschrianken (3). So soll jederzeit ein fliissiger Verkehrsfluss
und die Tramdurchfahrt im Zentrumsbereich sichergestellt werden. Weiter besteht
beim Kreisel die Moglichkeit, den Verkehr aus der Schulstrasse zuriickzuhalten.

Als letzte Stufe des iibergeordneten Verkehrsmanagements ist am Kreisel Baren
die Rheinstrasse bedarfsgesteuert (4). Durch situatives Zuriickhalten des Verkehrs aus
der Rheinstrasse kann der Abfluss auf der Hauptstrasse sichergestellt werden. Zudem
bietet die Steuerung die Moglichkeit, den Nachfrageiiberhang auf eine systemvertragli-
che Menge zu reduzieren.

) . s IR 5 | <
(4) Kreisel Biren: ' — g 3 \ ~
OV Priorisierung , situatives Riickhalten g’ :T‘"_T“-;"_p Yy i 3 T3 > =5
bei iiberfiilltem Zentrum und Dosierung 1= e T e e -
auf systemvertragliche Verkehrsmenge AT Ll e //, N 2 -
Tt | [T S G 4=\ - P!
) I, 111 T2 W\ (-
- Smwk ./ (3) Kreisel Schulstrasse: ¥
L./ OV Priorisierung und situatives e \\ T
Riickhalten bei tiberfiilltem Zentrum \ 2 \ s

. ,JJ/ xi‘ J -’
=’ "J‘j;/,/ /i il
i =< (1) Tramwendeschlaufe:

. . .
~' Dosierung Nachfrageiiberhang

(2) LSA Birseckstrasse: ‘e 7 e || es e > ]
OV Priorisierung und Dosierung auf 2%  /* ;fﬁ.’dﬁ EE..‘.\\\\\\\\B
systemvertragliche Verkehrsmenge o o ——
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Abbildung 48: Konzept VM Perimeter
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Steuerungskonzept Kreisel Biren
Grundsitzlich ist ein Kreisel ein ungeregelter Knoten. In diesem Fall, aufgrund der
vielseitigen Anforderungen und den komplexen Vorgaben, ist der Kreisel mit einer
Bedarfs-LSA, primir fiir die OV-Priorisierung, ausgestattet. Damit kann eine zuverlis-
sige OV-Durchfahrt sicherstellt werden.

Als zusitzliche Vorgaben soll die LSA beim Kreisel Biaren Riickstau von der LSA
Breite managen. Der Abfluss der Hauptstrasse Richtung Basel soll, um Riickstau im
Zentrumsbereich von Birsfelden zu verhindern, gegeniiber der Zufahrt aus der
Rheinstrasse priorisiert werden.

Im Rahmen der Priifung mittels Simulation wurde auf Stufe Machbarkeit eine
verkehrsabhingige Steuerung erstellt, welche genau diese Funktionen beinhaltet.

Steuerungskonzept Kreisel Schulstrasse
Wie auch der Kreisel Biren ist der Kleinkreisel Schulstrasse mit einer Bedarfs-LSA
ausgestattet. Analog zum Kreisel Biren steht eine optimale OV-Priorisierung im Fokus.
Zusitzlich ist wie im obigen Kapitel «Ubergeordnetes Verkehrsmanagement» die Fein-
abstimmung fiir fliissigen Verkehr im Zentrum implementiert. Ziel ist mindestens eine
ausreichende Verkehrsqualitat (VQS D oder besser) zu erreichen.

Im Rahmen der Priifung mittels Simulation wurde auf Stufe Machbarkeit eine
verkehrsabhingige Steuerung erstellt, welche genau diese Funktionen beinhaltet.

Steuerungskonzept LSA Birseckstrasse

Durch die Umlegung der Muttenzerstrasse wird aus dem heutigen 4-armigen Knoten
ein 3-armiger T-Knoten. Dadurch werden grossere Anpassungen an der Steuerung
notwendig. Der Umlauf kann von vier auf drei Phasen verkiirzt werden. Dadurch kann
die Leistungsfihigkeit des Knotens gesteigert werden. Aufgrund des Mischtrassees
stadtauswarts wurde fiir die LSA Birseckstrasse die Griinzeit des entsprechenden Ver-
kehrsstroms erhoht.

Die Dosierung erfolgt analog zu heute (bisher LSA Muttenzerstrasse) an der LSA
Birseckstrasse. Die Verkehrsmengen auf den Zufahrten Rheinfelder- aber auch auf der
Birseckstrasse werden auf die systemvertriagliche Menge reduziert. Auf der Birseck-
strasse wird der Verkehr bereits am Fusse der Steigung zuriickgehalten, ist jedoch so
abgestimmt, dass die Fahrzeuge in einem Zug den Knoten passieren konnen.

Auch diese LSA wurde im Rahmen der Priifung mittels Simulation auf Stufe
Machbarkeit verkehrsabhingig parametrisiert. Die OV-Priorisierung sowie die Dosier-
funktion wurden entsprechend den heutigen Verkehrsmengen justiert.

8.2.3 Leistungsnachweis mittels Verkehrssimulation

Die mittels Simulation ausgewiesenen verkehrstechnischen Kenngrossen basieren auf
dem Mittelwert von mindestens fiinf unterschiedlichen Simulationen.

Motorisierter Individualverkehr

Fiir den MIV konnten die Verlustzeiten im Zentrumsbereich in der erarbeiteten Best-
variante im Vergleich zur IST-Situation gesenkt werden. Die Verkehrsqualitdten der
Knoten bleiben zwar gleich, aber auf nahezu allen Verkehrsbeziehungen sowie fiir den
Durchgangsverkehr konnte eine Verbesserung der Verlustzeiten nachgewiesen werden.
Bei der Interpretation der VQS ist Vorsicht geboten, da unterschiedliche Knotentypen
miteinander verglichen werden (siehe Kapitel 4.3, Verkehrsqualitidt). Konkret werden
die Knoten Baren und Schulstrasse von einer LSA zu einem Kreisel umgewandelt, die
Hardstrasse von einer LSA zu einer Einmiindung. Die Verlustzeit hingegen ist eine
absolute Grosse und deshalb iiber die Varianten gut vergleichbar.
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Am Knoten Biren wird der Verkehrsfluss auf der Hauptstrasse (Nr. 3 & 8) besser. Die
Rheinstrasse (Nr. 1) kann ebenfalls besser ins System einfahren. Ein dhnliches Bild
zeigt sich am Knoten Schulstrasse. Die Situation auf der Hauptstrasse (Nr. 23 & 26) als
auch die Einmiindung Schulstrasse (Nr. 20) werden besser. Der Zentrumsbereich
weisst insgesamt eine ausreichende Verkehrsqualitit aus (VQS D).

Im Ubergangsbereich bleiben die Zufahrten der Rheinfelder und Birseckstrasse
(Nr. 42 & 45) vollig ungeniigend (VQS F). Bei diesen Zufahrten wird der Verkehr (ana-
log zu heute) auf die systemvertréagliche Verkehrsmenge dosiert. Eine leichte Umvertei-
lung der Verlustzeiten kann beobachtet werden. Die Hardstrasse (Nr. 40), welche neu
als ungeregelter T-Knoten ausgestaltet wird, profitiert stark von der geplanten Situati-

on.
IST Bestvariante
Verlust-zeit Verlust-zeit
Nr. [Secl
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Knoten Bdren l 3 66
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Knoten 20 37
Schulstrasse «—23 23 23
26— 26 60
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Abbildung 49: Verlustzeit Knotenstrome

Fiir den Durchgangverkehr wird ebenfalls eine bessere Situation geschaffen. Die Ver-
lustzeiten zwischen Birseckstrasse und der Breite sinken insgesamt um ca. 20s. Stadt-
einwirts wir die Situation deutlich besser (Verlustzeit ca. 30s tiefer). Die neu bedarfs-
gesteuerten Kreisel verfliissigen den Verkehr merklich und kompensieren den Verlust,
welcher durch die Kaphaltestellen entsteht. Stadtauswéarts nimmt die Verlustzeit um
ca. 15s zu. Der Effekt der Kaphaltestellen iiberwiegt.
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Abbildung 50: Verlustzeit Durchgangsverkehr
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Die Resultate wurden durch den visuellen Eindruck der Simulation bestétigt. Der Ver-
kehrsfluss im Zentrumsbereich ist fliissiger und Riickstau Richtung Basel konnte aus
dem System verlagert werden.

Offentlicher Verkehr

Die Verlustzeiten fiir die Tramlinie 3 (rot) bleiben etwa gleich. Wahrend die Situation
stadtauswirts trotz Aufhebung des Eigentrassees (Breite-Schulstrasse und Schulstras-
se-Hard) leicht besser wird, nimmt die Verlustzeit stadteinwirts auf dem Abschnitt
Schulstrasse bis Breite zu. Trotz Priorisierung an den Kreiseln ist aufgrund des Misch-
trassees und gestortem Abfluss der LSA Breite mit leicht hoherem Verlust als heute zu
rechnen. Allerdings sind Effekte wie die Behinderung der Tramdurchfahrt aufgrund
des heute ungeniigenden Lichtraumprofils in der Simulation des IST-Zustands nicht
beriicksichtigt. Weiter ist auch die behindertengerechte Ausgestaltung der Haltestellen
nicht beriicksichtigt (ebenerdiger Einstieg), welche den Fahrgastwechsel verkiirzt.
Deshalb wird eine gleichbleibende oder gar leicht bessere Situation fiir das Tram er-
wartet.
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Abbildung 51: OV Haltestelleniibersicht

Die Verlustzeiten fiir die Buslinien 80/81 (blau) sinken im Vergleich zum IST-Zustand.
Sowohl von und nach Basel sinkt die benoétigte Zeit fiir die Busdurchfahrt. Besonders
deutlich ist der Riickgang der Verlustzeit stadteinwirts auf dem Abschnitt Kirchmatt-
Breite um durchschnittlich ca. 50s. Durch die bessere VQS auf der Rheinstrasse gelangt
auch der Bus zuverldssiger auf die Anmeldung und kann das System so schneller und
zuverlassiger priorisiert durchfahren.
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Abbildung 52: Verlustzeiten OV
8.2.4 Sensitivititsanalyse

Bereits heute ist die Situation in Birsfelden wahrend der Spitzenstunde angespannt.
Insbesondere wihrend der ASP muss heute Verkehr bei den Zufahrten zuriickgehalten
werden, damit im Zentrum mehr oder weniger ein fliissiger Verkehrsfluss gewéhrleistet
werden kann. Mit der Bestvariante kann der Verkehrsfluss im Zentrum verfliissigt
werden, allerdings ist die Verkehrsmenge, welche Richtung Basel aus dem System ab-
fliessen kann, durch die LSA Breite limitiert. Heute wird iiber alle Systemzufahrten
betrachtet ungefahr 12% der Zufahrtsmenge zuriickgehalten.

Mit der geplanten Zentrumsentwicklung in Birsfelden ist mit einer Zunahme von
Quell-/Zielfahrten zu rechnen. Durch die gute Fuss- und Veloverkehrsinfrastruktur
und der guten OV-Anbindung wird die Zunahme des MIV unterdurchschnittlich aus-
fallen. Diese Fahrten (ca. 150 Mfz/h) miissen zusitzlich zur bereits zuriickgehaltenen
Verkehrsmenge um ungefiahr 5% reduziert werden. Mit der Zentrumsentwicklung wird
so etwa 17% der Nachfrage zuriickgehalten.

Das Verkehrsmanagement soll mit der Zentrumsentwicklung abgestimmt wer-
den, damit weiterhin ein fliissiger Verkehrsfluss im Zentrum gewihrleistet werden
kann.
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S - 37 zuflussmenge Nachfrage (N), Zentrum > 2'450 Mfz/h
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| Verkehrsmanagement Differenz A/IN = -300 Mfz/h (-12%)
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Abbildung 53: Bilanz MIV ASP 2017
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8.2.5 Fazit

Mittels Verkehrssimulation konnte die Funktionalitit der Bestvariante aufgezeigt wer-
den. Die ermittelten Verlustzeiten und Riickstauldngen fiir saimtliche Verkehrsteilnehmer
sind vergleichbar zur heutigen Situation — fiir nahezu alle Beziehungen sogar besser.

Die Randbedingungen und Ziele der Stossrichtungen beziiglich Verkehrsregime
konnten in der Bestvariante beriicksichtigt werden. Im Zentrum ist ein Mischtrassee in
beiden Richtungen vorgesehen (heutige Situation: Eigentrassee je Richtung), im Uber-
gangsabschnitt und am Hardhiigel ist ein Eigentrassee in Richtung Basel vorgesehen.
Ein durchgehender Radstreifen erfiillt die Vorgabe beziiglich der kantonalen Radroute.

Mit dem Verkehrsmanagement, den bedarfsgesteuerten Kreiseln fiir die OV-
Priorisierung sowie dem Verkehrsmanagement an den Knoten Baren und Schulstrasse,
kann der Verkehrsfluss im Zentrumsbereich auch wihrend der Spitzenstunde verfliis-
sigt und die Fahrzeiten fiir den Durchgangsverkehr im Zentrumsbereich gesenkt wer-
den. Ein fliissiger Verkehrsablauf im Zentrum ist fiir einen stabilen Tram- und Busbe-
trieb notwendig. Insbesondere wihrend der Spitzenstunde ist aufgrund der sehr hohen
Nachfrage ein zuverlissiges und gut abgestimmtes Verkehrsmanagement wichtig. Das
Angebot, welches durch Birsfelden durchfahren kann, ist massgeblich von der Ver-
kehrsmenge, welche an der LSA Breite das System wieder verlassen kann, abhingig
und soll entsprechend koordiniert werden.

Ausserhalb der Spitzenstunde ist mit einem Riickgang der Verlustzeiten an
samtlichen Knoten und fiir alle Fahrbeziehungen zu rechnen.

8.3 Gestaltung

Aufgrund der hohen Komplexitit des Projekts wurde seitens der Auftraggeberschaft
entschieden, Gestaltungsfragen in der niachsten Projektphase (Vorprojekt) zu konkreti-
sieren. Im Betriebs- und Gestaltungskonzept werden lediglich die gestalterischen
Grundziige definiert.

8.3.1 Materialisierung

Beliige
Die Fahrbahnen und Seitenbereiche werden grundsitzlich in Asphalt ausgefiihrt.
Larmarme Fahrbahnbeldge sind zu priifen. Die Mischverkehrsflichen (Tram/MIV)
unterliegen speziellen statischen Anforderungen und sind entsprechend auszufiihren
(Unterbeton/Oberbeton/Deckschicht). Die Kreisel werden in Beton ausgefiihrt.

Der Mehrzweckstreifen im Zentrum kann entweder a Niveau Fahrbahn und als
FGSO7 ausgefiihrt werden, oder baulich leicht abgesetzt (3-4¢cm Anschlag).

Randabschliisse
Die Randabschliisse orientieren sich grundsitzlich an den jeweiligen Typenpldanen des
Kantons Basel-Landschaft.

Der Zentrumsabschnitt (zwischen den beiden Kreiseln Baren und Schulstrasse)
konnte allerdings auch mit einem breiteren (20-25cm), abgeschrégten und somit iiber-
fahrbaren Randstein akzentuiert werden. Gestalterisch wichtig erscheint, im Zentrum
einen durchgehenden tiefen Rand (3-4cm Anschlag) zu erreichen, was aber auch schon
alleinig aufgrund der Langsparkierung notwendig wird.

In den Abschnitten ausserhalb des Zentrums sind die reguldren Randabschliisse
(Randstein RN15 mit Schalenstein Typ 12, siehe Typenpldne) zu beriicksichtigen.

7 FGSO = Farbliche Gestaltung von Strassenoberfliachen, SN 640 214
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8.3.2 Begriinung

Zwischen den Haltestellen Biaren und Schulstrasse ist eine Baumreihe bzw. Allee vor-
zusehen. Zwischen den Einzelbdumen sind 6ffentliche Langsparkplitze vorgesehen. In
den Projektpldnen ist ein entsprechender Platzhalter vorhanden.

Ansonsten sind an geeigneten Stellen und je nach Platzverhiltnissen regelmassig
isolierte oder zu Gruppen formierte begriinende Elemente zu priifen (Stadtokologie).

Generell ist die Durchgriinung des Strassenraums offen bzw. gesamthaft und
nicht liegenschaftsbezogen zu entwickeln. Begriinungen zur Abschottung einzelner
Liegenschaften sind nicht vorzusehen.

8.3.3 Moblierung/Ausstattung

Im gesamten Perimeter, aber insbesondere im Zentrumsabschnitt sind Méblierungs-
elemente anzuordnen. Konkret sind an geeigneten Stellen Sitzbinke, Abfalleimer und
dergleichen anzuordnen. Auch auf ein Angebot an Veloabstellplitzen ist zu achten.

Fiir OV-Benutzer sind an den Zentrumshaltestellen sowie an der Haltestelle
Hard Witterungsschutzhiuschen vorzusehen. An der Haltestelle Salinenstrasse geniigt
ein Witterungsschutz in Fahrtrichtung Stadt (Gegenrichtung ist Aussteigehaltestelle).

8.3.4 Beleuchtung
Der Strassenbeleuchtung ist ein grosses Gewicht beizumessen. Bei Dunkelheit tragt sie

zur Verkehrssicherheit und zur sozialen Sicherheit bei. Fiir die Haupt-/Rheinfel-
derstrasse wird empfohlen, ein Konzept durch einen Lichtplaner erarbeiten zu lassen.
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9 Grobkostenschatzung +/- 30%

Die Anlagekosten fiir die Baumassnahmen der Bestvariante sind mit dem Planungs-
stand vom Dezember 2018 geschitzt. Die Behinderungen durch bestehende Werklei-
tungen sowie die Erneuerungen und der Ersatz von bestehenden Werkleitungen sind
bei der Berechnung der Anlagekosten nicht beriicksichtigt.

Allgemeine Bemerkungen:

Grundlage: Projektpldne Dezember 2018

Preisbasis: Dezember 2018

Genauigkeit Anlagekosten: +/- 30%

Die Kostengliederung erfolgt nach Baukostenplan Tiefbau, Norm SN 506 512

In die Bauwerkskosten (BWK) eingerechnet sind:

Erdbau: Aushub und Erdbewegungen inklusive Materialbewirtschaftung, Trans-
port und Lagerung. Bodenauftrag und Rekultivierung

Konstruktion Kunstbauten: Fundamente, Wande und Stiitzen, Platten und Tra-
ger von Kunstbauten

Leitungsbau: Entwasserungsleitungen inklusive Strassenablaufe

Fahrbahn: Fahrbahnkonstruktion fiir Strassen und Plitze bestehend aus Funda-
tions-, Trag- und Deckschicht. Markierung der Fahrbahn und Signale.
Fahrbahnkonstruktion fiir Gleise bestehend aus Unter- und Oberbau.
Tragwerke, Kettenwerke, Stromschienen, Stromversorgung und Schaltanlagen
fiir Fahrleitungen. Kleinbauwerke zu Fahrbahnkonstruktion.

Betriebs-, Sicherheitsanlage: Tragsysteme, Installationen und Leuchten fiir die
Verkehrswege- und Platzbeleuchtung inklusive Verkabelung und Steuerung.
Einrichtungen und Systeme fiir Lichtsignalanlagen inklusive Tragsystem, Signal,
Stromversorgung und Steuerung. Anlagen zur Ubertragung, Verarbeitung und
Anzeige von Daten inklusive Steuerung.

Ausriistung: Kleinbauten, Mobiliar, Gegenstande und dgl. im Tiefbau.

zusitzlich fiir die Erstellungskosten (EK) eingerechnet sind:
— Vorbereitung Tiefbau: Einrichten, Vorhalten, Umstellen und Entfernen von

Baustelleneinrichtungen. Abbruch und Demontage von nicht kontaminierten
Bauwerken und Bauteilen, einschliesslich Sortierung, Abtransport und Deponie.

— Planungskosten: Honorare und Nebenkosten von Planern (Bauingenieur,

Fachingenieur)

— Nebenkosten: Offentlichkeitsarbeit
— Reserve, Teuerung: Kalkulatorische Kosten Unvorhergesehenes und Teuerung

zusétzlich fiir die Anlagekosten (AK) eingerechnet sind:
— Mehrwertsteuer: Mehrwertsteuer zu anteiligen Anlagekosten

fiir die BWK, EK und AK nicht eingerechnet sind:
— Leitungsbau: Aushub und Auffiillung in offenen und gespriessten Griben sowie

Leitungen, Schéachte und Spezialbauwerke fiir den Werkleitungsbau.

— Vorbereitung Tiefbau: Abbruch und Demontage kontaminierter Bauwerke und

Bauteile, einschliesslich Sortierung, Abtransport und Deponie.
Provisorische Bauwerke, Bauteile, Ausstattungen und dgl. fiir die Aufrechterhal-
tung eines bestehenden Betriebs

mefron
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Gemaiss den obigen Ausfithrungen ist fiir die Sanierung und Aufwertung der Haupt-
und Rheinfelderstrasse mit folgenden Kosten zu rechnen:

Code Bauteil
eBKP-T Einheit EHP Menge Betrag
SN 506 512 CHE CHFE
M 1.1 Abholzung Baum St 1750 35 61250
I Rodung Hecke m2 20 0 0
M 72 Rekultivierung Grunflache m2 50 0 0
M7.2 Rekultivierung Baum St 3'000 0 1]
M72 Rekultivierung Baum (Fahrbahnbereich) St 15'000 55 825000
M7.2 Rekultivierung Hecke m2 50 0 0
0 1.2, 0 2.1 Neubau Rampenanlage m2 1'500 0 0
0 1.2, 021 Neubau Treppenanlage m2 1'500 50 49000
0 1.2, 0 2.1 Neubau Stitzmauer (Héhe ab OK. Terrain < 2.0 m) m2 750 200 150000
0 1.2, 0 2.1 Neubau Stitzmauer (Héhe ab OK. Terrain = 2.0 m) m2 1'000 850 850000
o7 Neubau Normwartehallen (Element ca_1.50 m) St 10'000 30 300000
(o] Anpassung/Neubau Fahrbahnentwasserung m2 50 16'150 807'500
Rl Belagssanierung m2 80 0 0
R Emeuerung Fahrbahnkonstruktion m2 250 9500 2'375'000
R Erneuerung Fahrbahnkonstruktion (Kreisel) m2 1'000 850 850000
R Erneuerung Gehwegkonstruktion m2 200 6'515 1'303'000
R Neubau Perronanlage m2 280 1'350 378'000
R 1 Erneuerung Gehwegkonstruktion (Gebaudevorzone) m2 400 5500 2'200'000
R 3 Erneuerung Fahrbahnkonstruktion fur Schienen mi 4'200 2'600 10'680'000
R 4 Anpassung Fahrleitungskonstruktion mi 500 2'600 1'300000
R 2.1-23 Linien-/Fléchen-/Text-/Symbolmarkierung (3% Fahrbahnkonst.) global 98'000
R24 Anpassung Signalisation/Signaletik global 170'000
521 Anpassung Beleuchtung (Kandelaber) St 8'000 85 680°000
S31 Lichtsignalanlage (Annahme) global 1700000
552 Anpassung Automations-/Informationssystem Haltestelle St 150'000 7 1'050'000
521 Neue Gestaltungselemente (Annahme) global 250'000
T22 Neubau Veloparkierungsanlage (Lenkerhalter, 20 St/Hst ) St 200 160 32'000
TOTAL Bauwerkskosten (BWK) 26'108'750
zuziglich
L Vorbereitung Tiefbau (3% BWK) 783263
L4.1 Rickbau Stutzmauer, Treppenanlage m3 200 330 66'000
\ Planungskosten (15% BWK+L) 4'033'802
-Vorprojekt (SIA Teilphase 31, 8%) 322'704
-Bauprojekt (SIA Teillphasen 32-41, 34%) 1'371°493
-Ausfiihrungsprojekt (SIA Teilphase 51, 18%) 726'084
-Bauleitung (SIA Teilphasen 52-53, 40%) 1613521
W Nebenkosten (2% BWK) 522'175
TOTAL Erstellungskosten (EK) 31'513'989
zuzuglich
A Landerwerb m2 1'200 1'000'000
Z MwST (7 7% EK+Y+A) 2'503'577
TOTAL Anlagekosten (AK) 35'017°566
TOTAL Anlagekosten gerundet 35'020'000

Tabelle 4: Kostenschétzung +/- 30%
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10 Weiteres Vorgehen

10.1 Offene Punkte

Wihrend der Erarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts haben sich einige
Fragestellungen ergeben, die bis dato noch nicht abschliessend beantwortet werden
konnten und im Verlaufe der nichsten Projektphasen geklart werden miissen.

Velofiihrung an Kaphaltestellen
Die Velofiihrung im Bereich von Kaphaltestellen ist ein kontrovers diskutiertes Thema.
Der aktuelle Planungsstand sieht eine Fiithrung «vorne durch» iiber das Kap vor, wie es
den Situationspldnen zu entnehmen ist. Bei einem Tramhalt muss der Veloverkehr
allerdings vor dem Kap zuriickgehalten werden. Erfahrungen in verschiedenen Stadten
haben gezeigt, dass das Zuriickhalten des Veloverkehrs mittels LSA oft nicht funktio-
niert bzw. das Rotsignal von den Velofahrenden hiufig missachtet wird. Wiirde dies in
Birsfelden auch zutreffen, konnten allerdings in erster Instanz polizeiliche Kontrollen
Abhilfe schaffen. In einem weiteren Schritt kénnten bauliche Massnahmen zur Dis-
ziplinierung beitragen.

Die Velofithrung bei Kaphaltestellen ist im Vorprojekt zu konkretisieren. Pro-
Velo und die BVB sind mit einzubeziehen.

Geometrien Gleisanlagen
Die Geometrien der Tramgleise miissen anhand der BVB-Projektierungsrichtlinien
gepriift und ggf. angepasst werden. Der direkte Kontakt mit der BVB ist zu suchen.

Detailliertes Gestaltungskonzept
Die Gestaltung wurde im BGK nur rudimentir abgehandelt. Im Vorprojekt sind Gestal-
tungsfragen genauer zu klaren. Es sind Konkretisierungen zu treffen zu/zur

— Materialisierung

— Randabschliissen

— Strassenbeleuchtung

— Moblierung/Ausstattung

Es wird empfohlen, einen Landschaftsarchitekten sowie einen Lichtplaner mit einzube-
ziehen.

Laufender Abgleich mit Drittprojekten

Angrenzend an den Perimeter sind aktuell diverse Drittprojekte in Planung. Es braucht
einen fortlaufenden Koordinationsbedarf mit dem BGK. Aktuell sind bekannt:
Entwicklung Zentrum Birsfelden

Hochhaus Birsstegweg

— Hochhaus Birseckstrasse (Credit-Suisse-Anlagestiftung)

«Birseckzentrum» (Denner/Grisar) bei Umlegung Muttenzerstrasse

Wohn- und Geschiftsgebdude mit Tankstelle, Wartenberg-/Rheinfelderstrasse
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10.2 Nichste Schritte

Nach dem Abschluss des BGK ist der weitere Projektverlauf wie folgt vorgesehen:
— Offentliche Informationsveranstaltung im Friihjahr 2019
Erarbeitung Vorprojekt 2019-2020
— Erarbeitung Bauprojekt 2021-2022
Bewilligungsverfahren / Verpflichtungskredit /Ausfithrungsprojekt / Lander-
werb 2022-2023
Ausfiihrung ab 2024

90
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Anhang 1: Verworfene Tramlagen Abschnitt Zentrum

A
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Abbildung 55: Querprofil Z2 — Seitenlage Nord

mefron



mefron

Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden |

Anhang

>

18.70

Café
Nr. 39

P ot

3.65

i

94
<
Cycles
Schwarzbarth
Nr. 46

Abbildung 56: Querprofil Z3 — Seitenlage Siid

50, 300 300 [1.50 5.50
4550 4.50 5.50
Lz.m 14.50 2.10 =|
18.80 i
X
18.70

1.70

Café
Nr. 39

Café
Nr. 39

2.90

P o

!

3.00

3.00

.50

2.90

2.90

-50,|

4.50

4.50

2.90

14.80

2.00 J

&

Cycles
Schwarzbarth
Nr. 46
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Anhang 3: Verworfene Tramlage Abschnitt Hardhiigel
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Abbildung 60: H1 — Eigentrassee Mittellage




mefron

Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden | 97
Anhang

Anhang 4: Verworfene Stossrichtungen Lage Tramhaltestellen /
Isochronenauswertung

L2 — Zusammenlegung Haltestellen Salinenstrasse und Hard, zusitzliche
Haltestelle Muttenzerstrasse

(@) Neue Haltestelle 1]

Aufhebung Haltestelle

L3 — Verschiebung Haltestelle Schulstrasse, Behindertengerechtigkeit Hst.
Salinenstrasse (Spreizung)

(@) Neue Haltestelle

Aufhebung Haltestelle
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L4 — Erweiterte Spreizung Haltestelle Salinenstrasse, Aufhebung Hst. Bé-
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L6 — Verschiebung Haltestelle Salinenstrasse und Zusammenlegung Hal-
testellen Schulstrasse und Biren

& Neue Haltestelle 1

Aufhebung Haltestelle

L7 — Zusammenlegung Haltestellen Salinenstrasse und Hard
LI J

(@) Neue Haltestelle I

Aufhebung Haltestelle

Auswertung Isochronen

Einwohner 2014 (gewichtet) Einwohner Potenzial (gewichtet) Flache Einzugsgebiet (gewichtet)
Losungsansatz Einwohner Losungsansatz Einwohner Losungsansatz Flache (m2)
L2 13'338 L2 2'684 L8 1'668'057
L8 12'941 L8 2'373 L3 1'624'420
L3 12'659 L3 2'156 LO 1'620'959
LO 12'152 L6 1'948 L2 1'598'292
L1 11'992 L1 1'730 L1 1'588'242
L7 10'913 LO 1'582 L6 1'381'816
L6 10'042 L7 1'576 L4 1'355'230
L5 10'028 L4 1'575 L7 1'350'690
L4 9'026 L5 1'560 L5 1'325'506
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lastungspline fiir die MSP und ASP 2017

MIV, LV und OV Be
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Anhang 7: Leistungsberechnungen gemiss Norm

Anhang 7.1: Leistungsberechnungen Knoten Biiren

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgangereinfluss
Datei: 8744378 Leistungsfahigkeit Kreisel Béren ohne OV 2017 krs
Projekt: BGK Birsfelden
Projekt-Nummer: 874437
Knoten: Kreisel Baren, Birsfelden
Stunde: ASP 17:00-18:00
Wartezeiten
n-in F+tR g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - /h PKW-E/h| PKW-E/h PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Hauptstrasse Ost 1 150 204 673 983 0.68 310 11 B
2 | Rheinstrasse 1 110 637 328 760 0.43 432 8 A
3 | Hauptstrasse West 1 100 23 864 1112 | 0.78 248 14 B
Stauléngen
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - /h  PKW-E/h | PKW-E/h PKW-E/h | PKW-E | PKW-E = PKW-E -
1 | Hauptstrasse Ost 1 150 204 673 983 15 6 9 B
2 | Rheinstrasse 1 110 637 328 760 0.5 2 3 A
3 | Hauptstrasse West 1 100 23 864 1112 24 10 14 B

Gesamt-Qualitatsstufe : B

Gesamter Verkehr

im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten ;1865 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1763 Kfz/h

Summe aller Wartezeiten : 59 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit uber alle Fz 121 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)
Wartezeit © HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Stauldngen : Wu, 1997
FuRgéanger ;. Stuwe, 1992
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
KREISEL Version 7.1.8

RUDOLF KELLER & PARTNER VERKEHRSINGENIEURE 4132 MUTTENZ

Abbildung 67: LF Kreisel Biren ohne OV
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgangereinfluss
Datei: 8744378 Leistungsfahigkeit Kreisel Baren mit OV 2017 krs
Projekt: BGK Birsfelden
Projekt-Nummer: 874437
Knoten: Kreisel Baren, Birsfelden
Stunde: ASP 17:00-18:00

Wartezeiten
n-in F+tR g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - /h PKW-E/h| PKW-E/h PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Hauptstrasse Ost 1 150 222 731 973 0.75 242 14 B
2 | Rheinstrasse 1 110 692 357 729 0.49 372 10 A
3 | Hauptstrasse West 1 100 25 940 1111 | 0.85 171 20 B
Stauléngen
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - /h  PKW-E/h | PKW-E/h PKW-E/h | PKW-E | PKW-E = PKW-E -
1 | Hauptstrasse Ost 1 150 222 731 973 2.1 8 13 B
2 | Rheinstrasse 1 110 692 357 729 0.7 3 4 A
3 | Hauptstrasse West 1 100 25 940 111 3.7 14 20 B

Zufluss Uber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit uber alle Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Stauldngen

FuRgéanger

LOS - Einstufung

KREISEL Version 7.1.9

Gesamt-Qualitatsstufe : B

Gesamter Verkehr

im Kreis

2028 PKW-E/h
1923 Kfz/h

8.6 Kfz-h/h
16.0 s pro Kfz

Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)

HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 / T = 3600
Wu, 1997

Stuwe, 1992

HBS (Deutschland)

RUDOLF KELLER & PARTNER VERKEHRSINGENIEURE 4132 MUTTENZ

Abbildung 68: LF Kreisel Biren mit OV

107




108

Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden |

Anhang

8702°Z1'61 / 00-T0-00 UoISIBA
190 / Ws|x'00-T0-00A Usieg JiexBiyessbunsial 9/epvi8

Oy aJnaiusbuisiyediepn
dsuped g 483} Jlopny

D

(2£20 0pO NS Ssewab)

|__Pusimsuspatunz | 3 [(A20 ‘piur) missigniend | %E'S8 [%] X (A20 "pju1) bunjsejsny|
%09 [o%] AB0 @ssnquiasbunisial
(e£Z0 0+9 NS Ssewsb)
|__pueiasuspatynz | 5 | (420 auyo) aynyssieaend | %E 6L [%] X (A®0 auljo) unjsejsny-AT
LE [3mdss]  em 2UQIIS "BSSEW J)azaLiEM ‘W T
STYT [u/amd] | awoss Bssew joqabuy T
0DETT [u/amd] ¥ip swons "bssew bunjsejsg I
00'0 000 61'89 oT' TP 1T°ST [3amd/s] “m aseyd oid yazaje) puw
] o 144 oor o008 [4/3md] 1 aseyq oud Bunisiay
0 0 6 £l 43 [s] e usyszunI9
("BS5BW 54 18P0 BZISIPUIW S)j8) USIISZUNID “Pur)
- - g - g - g - [s1 a3 UBIIBZUBYISIMZ |
008T 0087 008T 008T 008t [u/3md] S ayueissbunbmes
("Bssew seBupBssny J3po IRZISPUIN SHEY *.0.)
06T 01€ 0£9 [4/amd] b Bunjsejag apuaqabssew
+—0£9
o~ 06T
ote (2WonssIYa3I3A
uaufazue Jap Y/IMd Ul uabuniseiag xul)
13 aseyd 1@ @seyd aseyd aselyd iy aseyd Japjiquaseld
(z£ M ejonuoy) (44 [s] " Hsznejwn
£L10€ dSV| bumsejag

(pueisnz-1s1) uaieg :uajou)|

T 33185 ONNJNYd "1X3 dnZ
yaxBiyeysbunysian Bunzieyossqy

uspjajsiig Hog

38310l pun JnpjnJjselu]
ang 18 vealL

LF LSA Béaren (Ist-Zustand)

Abbildung 69

etron

m



109

Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden |

Anhang

8702°Z1'61 / 00-T0-00 UoISIBA
190 / Ws|x'00-T0-00A Usieg JiexBiyessbunsial 9/epvi8

Oy aJnaiusbuisiyediepn
dsuped g 483} Jlopny

D

(2£20 0pO NS Ssewab)

N >0 i) asmssienend | %ov"SET [%o] X (A=0 "Pur) bunjsejsny|
%6'TT [o%] AB0 @ssnquiasbunisial
(e£Z0 0+9 NS Ssewsb)
N o =:vo) simssizaend | %05 €TT ] X (A0 auyo) Bunysefsny-Al
888 [3Imdss]  “m awWol)s ‘Bssew Jezele HiW T
STYT [u/amd] | awoss Bssew joqabuy T
09LT [u/amd] ¥ip swons "bssew bunjsejsg I
00'0 000 9E£'SL6 SL'TT6 6L4°L08 [3amd/s] “m aseyd oid yazaje) puw
] o 00S 0szZ S£9 [4/3md] 1 aseyq oud Bunisiay
0 0 0z ot x4 [s] e usyszunI9
("BS5BW 54 18P0 BZISIPUIW S)j8) USIISZUNID “Pur)
- - - g - - [s1 a3 UBIIBZUBYISIMZ |
008T 0087 008T 008T 008t [u/3md] S ayueissbunbmes
("Bssew seBupBssny J3po IRZISPUIN SHEY *.0.)
0£9 01€ 0z8 [4/amd] b Bunjsejag apuaqabssew
e 08
0€9 JAV
0T€E
(2WQNSSIYYI3A
uaufazue Jap Y/IMd Ul uabuniseiag xul)
13 aseyd 1@ @seyd aseyd aselyd iy aseyd Japjiquaseld
(2L M sjjonuoy) zL [s] M Hazjnejun
£L10€ dSV| bumsejag

(vs1 @juejyss) uaieg :uajou)|

€ 385 DONNJNYd "1X3 dnZ
yaxBiyeysbunysian Bunzieyossqy

uspjajsiig Hog

38310l pun JnpjnJjselu]
ang 18 vealL

LF LSA Béaren (schlanke LSA)

Abbildung 70

etron

m



Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden | 110
Anhang

Anhang 7.2: Leistungsberechnungen Knoten Schulstrasse

Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitdt und Verkehrsqualitét ‘

Datei . 8744378 Leistungsfahigkeit Einmiindung Schulstrasse ohne OV.kob
Projekt B_GK ?irsfelden S aS—
Snde | ASP 1704800 et B i
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. |[PWEM]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/M]|{[PWE/]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 600
3 30
Mischstr.| 630 1800 | 2+3 3.0 2 2 A
4 80 7.2 3.9 1275 234 219 257 2 3 D
6 30 6.5 31 615 589 589 6.4 0 0 A
Mischstr.| 110 264 4+6 231 2 3 Cc
8 630
7 30 58 25 630 739 739 5.0 0 0 A
Mischstr.| 660 1800 7+8 3.0 2 3 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : D
Lage des Knotenpunktes - Ballungsgebiet (aulerorts)
Alle Einstellungen nach . Schweiz VSS SN 640 022

Strassennamen : Hauptstrasse : Hauptstrasse Ost
Hauptstrasse West
Nebenstrasse : Schulstrasse

KNOBEL Version 6.1.9

Ingenieurbiro fur moderne Verkehrstechnik GmbH

Abbildung 71: LF Einmiindung Schulstrasse
ohne OV
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Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat ‘
Datei . 874437B Leistungsfahigkeit Einmiindung Schulstrasse mit OV.kob
Projekt : BGK Birsfelden
Knoten : Einmindung Schulstrasse, Birsfelden
Stunde : ASP 17:00-18:00 | ¥

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWEM]| [s] [s] [Fz/h] [[PWE/]|[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 678
3 34
Mischstr.| 712 1800 2+3 3.3 2 3 A
4 90 7.2 3.9 1441 203 186 37.0 3 4 D
6 34 6.5 3.1 695 537 537 7.0 0 0 A
Mischstr.| 124 227 4+6 345 3 5 D
8 712
7 34 58 25 712 676 676 5.6 0 0 A
Mischstr.| 746 1800 | 7+8 3.4 2 3 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : D
Lage des Knotenpunktes : Ballungsgebiet (auerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022

Strassennamen : Hauptstrasse : Hauptstrasse Ost
Hauptstrasse West
Nebenstrasse : Schulstrasse

KNOBEL Version 6.1.9

Ingenieurbiro fir moderne Verkehrstechnik GmbH

Abbi}dung 72: LF Einmiindung Schulstrasse
mit OV
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgéngereinfluss
Datei: 8744378 Leistungsfahigkeit Kreisel Schulstrasse ohne OV.krs
Projekt: BGK Birsfelden
Projekt-Nummer: 874437
Knoten: Kreisel Schulstrasse, Birsfelden
Stunde: ASP 17:00-18:00
Wartezeiten
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - /h PKW-E/h| PKW-E/h PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Hauptstrasse West 1 70 30 640 1113 | 0.58 473 8 A
2 | Hauptstrasse Ost 1 70 40 720 1107 | 0.65 387 9 A
3 | Schulstrasse 1 70 630 60 769 0.08 709 5 A
Staulédngen
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - /h  PKW-E/h | PKW-E/h PKW-E/h | PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Hauptstrasse West 1 70 30 640 1113 0.9 4 6 A
2 | Hauptstrasse Ost 1 70 40 720 1107 1.3 5 8 A
3 | Schulstrasse 1 70 630 60 769 0.1 0 0 A

Zufluss Uber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit ber alle Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Stauldngen

FuRganger

LOS - Einstufung

KREISEL Version 7.1.9

Gesamt-Qualitatsstufe : A

Gesamter Verkehr

im Kreis

1420 PKW-E/h
1420 Kfz/h

3.3 Kfz-h/h
8.3 s pro Kfz

Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)

HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8/T = 3600
Wu, 1997

Stuwe, 1992

Eigene Definition

RUDOLF KELLER & PARTNER VERKEHRSINGENIEURE 4132 MUTTENZ
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgéngereinfluss
Datei: 8744378 Leistungsfahigkeit Kreisel Schulstrasse mit OV.krs
Projekt: BGK Birsfelden
Projekt-Nummer: 874437
Knoten: Kreisel Schulstrasse, Birsfelden
Stunde: ASP 17:00-18:00
Wartezeiten
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - /h PKW-E/h| PKW-E/h PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Hauptstrasse West 1 70 34 723 1111 0.65 388 9 A
2 | Hauptstrasse Ost 1 70 45 814 1104 | 0.74 290 12 B
3 | Schulstrasse 1 70 712 68 722 0.09 654 6 A
Staulédngen
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - /h  PKW-E/h | PKW-E/h PKW-E/h | PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Hauptstrasse West 1 70 34 723 1111 1.3 5 8 A
2 | Hauptstrasse Ost 1 70 45 814 1104 1.9 8 12 B
3 | Schulstrasse 1 70 712 68 722 0.1 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten . 1605 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1605 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 47 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz ;105 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)
Wartezeit © HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 /T = 3600
Stauldngen o Wu, 1997
FuBgénger . Stuwe, 1992
LOS - Einstufung . Eigene Definition
KREISEL Version 7.1.9
RUDOLF KELLER & PARTNER VERKEHRSINGENIEURE 4132 MUTTENZ

Abbildung 74: LF Kreisel Schulstrasse mit OV
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Anhang 7.3: Leistungsberechnungen Knoten Muttenzer-/Birseckstrasse

‘ Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit FuRgangereinfluss ‘
Datei: 8744378 Leistungsféhigkeit Kreisel Muttenzerstrasse ohne OV.krs
Projekt: BGK Birsfelden
Projekt-Nummer: 874437
Knoten: Kreisel Muttenzerstrasse, Birsfelden
Stunde: ASP 17:00-18:00
Wartezeiten
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - /h  PKW-E/h| PKW-E/h PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Hauptstrasse West 1 70 100 720 1073 | 0.67 353 10 A
2 | Muttenzerstrasse 1 70 520 310 832 0.37 522 7 A
3 | Hauptstrasse Ost 1 70 300 390 958 0.41 568 6 A
4 | Hardstrasse 1 70 580 150 798 0.19 648 6 A
Stauléngen
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - /h  PKW-E/h | PKW-E/h PKW-E/h | PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Hauptstrasse West 1 70 100 720 1073 14 6 9 A
2 | Muttenzerstrasse 1 70 520 310 832 04 2 3 A
3 | Hauptstrasse Ost 1 70 300 390 958 05 2 3 A
4 | Hardstrasse 1 70 580 150 798 0.2 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten ;1570 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge ;1570 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten ;35 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz : 841 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)
Wartezeit : HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 /T = 3600
Stauldngen © Wu, 1997
FuRgéanger . Stuwe, 1992
LOS - Einstufung . Eigene Definition
KREISEL Version 7.1.8
RUDOLF KELLER & PARTNER VERKEHRSINGENIEURE 4132 MUTTENZ

Abbildung 77: LF Kreisel Muttenzerstrasse
ohne OV
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgéngereinfluss
Datei: 8744378 Leistungsfahigkeit Kreisel Muttenzerstrasse mit OV krs
Projekt: BGK Birsfelden
Projekt-Nummer: 874437
Knoten: Kreisel Muttenzerstrasse, Birsfelden
Stunde: ASP 17:00-18:00
Wartezeiten
n-in F+R g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - /h PKW-E/h| PKW-E/h PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Hauptstrasse West 1 70 110 785 1067 | 0.74 282 12 B
2 | Muttenzerstrasse 1 70 567 338 805 0.42 467 8 A
3 | Hauptstrasse Ost 1 70 327 426 943 0.45 517 7 A
4 | Hardstrasse 1 70 633 164 768 0.21 604 6 A
Stauldngen
n-in F+R = g-Kreis | g-e-vorh = g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - /h  PKW-E/h | PKW-E/h PKW-E/h PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Hauptstrasse West 1 70 110 785 1067 1.9 8 12 B
2 | Muttenzerstrasse 1 70 567 338 805 0.5 2 3 A
3 | Hauptstrasse Ost 1 70 327 426 943 0.6 2 4 A
4 | Hardstrasse 1 70 633 164 768 0.2 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten © 1713 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge ;1713 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten ;45 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit uber alle Fz ;95 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)
Wartezeit © HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0.8 /T = 3600
Stauldngen : Wu, 1997
FuRgéanger : Stuwe, 1992
LOS - Einstufung . Eigene Definition
KREISEL Version 7.1.9
RUDOLF KELLER & PARTNER VERKEHRSINGENIEURE 4132 MUTTENZ

Abbildung 78: LF Kreisel Muttenzerstrasse
mit OV
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Anhang 8: Ubersicht Verkehrsmanagement

Knoten Schulstrasse
Ziele: - Abfluss der LSA Breite sicherstellen
- Riickstaumanagement der LSA Breite
- Priorisierung Abfluss der Hauptstrasse gegeniiber der Rheinstrasse

Um den Abfluss der LSA Breite sicherzustellen sind steurerungstechnischen Massnahmen nicht ziel-
fiilhrend. Da die Anzahl Linksabbieger aus der Rheinstrasse sehr gering und gegeniiber Hauptstras-
se vortrittsberechtigt ist, ist ein zuriickhalten nicht zweckmassig.

Bei Ruckstau von der LSA Breite soll in einem ersten Schritt (Rlckstau bis Detektor 1) die
Rheinstrasse in einem zweiten Schritt (Ruckstau bis Detektor 2) auch die Hauptstrasse zurtickge-
halten werden. So kann ein iiberstauen des Kreisels Baren verhindert und ein priorisierter Abfluss
der Hauptstrasse sichergestellt werden.

1 2
— —

-

L
Abbildung 1: Steuerungskonzept Kreisel Baren

Knoten Baren
Ziele: - Abfluss der Hauptstrasse stadtauswarts sicherstellen
- tberfillte Situation im Zentrum verhindern

Um den Abfluss der Hauptstrasse stadtauswéarts gewdahrleiten zu kénnen (Riickstau auf Detektor
4), soll kurzzeitig die Schulstrasse zurtickgehalten werden. Aufgrund der Vortrittsregelung kann die
Gegenrichtung der Hauptstrasse unabhangig weiter durchfahren.

Falls der Zentrumsbereich stadteinwéarts iiberlastet ist (Riickstau bis Detektor 3), soll die Haupt-
strasse, situativ auch die Schulstrasse zurtickgehalten werden um den Verkehrsfluss im Zentrum
flissig zu halten.

il 1

@

Abbildung 2: Steuerungskonzept Kreisel Schulstrasse

Knoten Birseckstrasse

Ziele: - tberfullte Situation im Zentrum verhindern

Neben dem Dosieren des Nachfragetiberhangs auf die systemvertragliche Verkehrsmenge wird bei
Ruckstau zwischen Kreisel Schulstrasse und LSA Birseckstrasse (Rickstau auf Detektor 5) situativ
zusétzlich Verkehr zurickgehalten. Damit wird ein (berstauen der LSA Birseckstrasse verhindert
und verfliissigt den Verkehrsfluss im Zentrum. Stadtauswérts sind keine Massnahmen notwendig.

n

= -

Abbildung 3: Steuerungskonzept LSA Birseckstrasse
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