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1. Ausgangslage
1.1. Richtplananpassung

Mit der vorliegenden Landratsvorlage sollen insgesamt vier bestehende Objektblatter - (V 1.2,V
2.1,V 2.2 und V 2.3) samt den entsprechenden Eintragen in der Richtplan-Gesamtkarte und der
Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur im kantonalen Richtplan (KRIP) - angepasst werden.

Ausléser dieser Richtplananpassung ist die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Basel,

3. Generation und die offizielle Einreichung beim Bund Ende Dezember 2016. Gemass Vorgaben
von Art. 17c des Bundesgesetzes vom 22. Marz 1985 Uber die Verwendung der zweckgebunde-
nen Mineraldlsteuer und weiterer fir den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel
(MinVG) wird fir eine Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs die Ubereinstimmung mit den
kantonalen Richtplénen verlangt. Die Abstimmung mit den kantonalen Richtplanen und die Uber-
nahme der richtplanrelevanten Inhalte des Agglomerationsprogramms in die kantonale Richtpla-
nung sind auch Bestandteil der Grundanforderung Nr. 6 gemass Weisung des Bundes zu den Ag-
glomerationsprogrammen. Konkret bedeutet dies, dass samtliche richtplanrelevanten Infrastruktur-
massnahmen, die im Rahmen eines Agglomerationsprogramms vom Bund mitfinanziert werden
sollen und zur A-Liste gehoéren, im Richtplan mit dem Koordinationsstand «Festsetzung» verankert
und vom Bundesrat genehmigt sein missen. Ansonsten kdnnen keine Bundesbeitradge ausgelost
werden.

Eine finanzielle Mitbeteiligung des Bundes an agglomerationsrelevante Verkehrsinfrastrukturmass-
nahmen setzt die Ausarbeitung eines Agglomerationsprogramms in den Bereichen Siedlung und
Verkehr voraus. Die Wirksamkeit des Agglomerationsprogramms bestimmt den Beitragssatz des
Bundes, wobei hierfur auch die nicht infrastrukturellen Massnahmen in den Bereichen Siedlung,
Verkehr und Landschaft entscheidend sind.

Im Vergleich zur 1. und 2. Generation der Agglomerationsprogramme sind héhere Anforderungen
zu erfillen. Zudem ist von einer grossen Konkurrenz der eingereichten Agglomerationsprogramme
auszugehen. Uber die Massnahmen aus allen Agglomerationsprogramme hat der Bundesrat dem
Parlament im Jahr 2019 eine Botschaft zur 3. Generation unterbreitet. Das Parlament hat am 25.
September 2019 die finanziellen Mittel freigegeben. Auf der Grundlage des entsprechenden Be-
schlusses werden Leistungsvereinbarungen mit den Tragerschaften der Agglomerationen abge-
schlossen. Danach wird die Freigabe der Mittel beim Bundesparlament periodisch beantragt.

Zudem hat der Bundesrat zum Bereich Verkehr im Prufbericht zur Anpassung 2012 des kantona-
len Richtplans vom 7. Marz 2017 unter Ziffer 3 festgehalten, dass die Massnahme «Entflechtung
Pratteln (1. Etappe)» lediglich als Zwischenergebnis (anstelle Festsetzung) genehmigt wird. Diese
Anderung ist bereits tibernommen worden. Des Weiteren hat der Bundesrat den Kanton unter Zif-
fer 8 beauftragt, bei der Weiterentwicklung des Richtplans hinsichtlich der iUbergeordneten Mass-
nahmen strikt zwischen Projekten nationaler und kantonaler Zustandigkeit zu unterscheiden. Zur
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Umsetzung dieses Auftrags wird bei Projekten, bei welchen im Rahmen der vorliegenden Richt-
plananpassung Veranderungen vorgenommen werden, neu der Zusatz «(Kompetenz Bund)» er-
ganzt, wenn es sich um Projekte in Bundeshoheit handelt.

Beim Objektblatt V 1.2 «Agglomerationsprogramm» werden Anpassungen, Entlastungen und Fort-
schreibungen im Sinne von neuen Fakten, Erkenntnissen und Rahmenbedingungen vorgenom-
men. Objektblatt V 2.1 «Ubergeordnete Projekte» wird aufgrund von geénderten Verhaltnissen und
Rahmenbedingungen angepasst. Samtliche Streichungen und Erganzungen beschranken sich auf
die Inhalte des Agglomerationsprogramms. Allenfalls werden neue geanderte Verhaltnisse berlck-
sichtigt. Ebenso erfolgt eine Anpassung der Richtplangesamtkarte und der Richtplankarte Ver-
kehrsinfrastruktur.

Fur Details wird auf die Vorlage verwiesen.

1.2, Petition «Nein zur Umfahrung Reinach Siid»

Am 15. August 2018 wurde die Petition «Nein zur Umfahrung Reinach Sid» von den Griinen Rein-
ach/Aesch/Pfeffingen mit rund 700 Unterschriften bei der Landeskanzlei eingereicht und anschlies-
send von der Geschaftsleitung des Landrats zur Beratung an die Bau- und Planungskommission
Uberwiesen. Die Petition richtet sich gegen den Eintrag der Teilumfahrung Reinach Sid im kanto-
nalen Richtplan (KRIP). Mit einer weiteren Strasse wirde die Attraktivitat flir den motorisierten In-
dividualverkehr steigen, was Mehrverkehr zur Folge hatte. Die Trasseesicherung wird als unnétig
erachtet und soll nicht unterstitzt werden. Im Rahmen der Diskussionen zum Richtplan hat die
Bau- und Umweltschutzdirektion direkt Stellung genommen.

Fir Details wird auf den beiliegenden Petitionstext verwiesen.

2. Kommissionsberatung
21. Organisatorisches

Die Bau- und Planungskommission behandelte die Vorlage anlasslich ihrer Sitzungen vom 22. Au-
gust, 5. und 19. September, 24. Oktober, 7. und 21. November und 5. Dezember 2019 sowie

23. Januar 2020. Begleitet wurde sie dabei von Regierungsprasident Isaac Reber, Generalsekreta-
rin Katja Jutzi, dem stv. Kantonsplaner Martin Huber, Walter Keller, Mitarbeiter Amt fir Raumpla-
nung und Alain Aschwanden, Leiter Gesamtverkehrsplanung (24.10.2019).

An ihren Sitzungen vom 24. Oktober und 7. November 2019 behandelte die Kommission zudem
die Petition «Nein zur Umfahrung Reinach Siid». Dazu horte sie am 7. November den Vertreter
des Petitionskomitees Marco Agostini, Pascal Ryf, Vertreter der «IG Sidumfahrung nein» sowie
Marianne Hollinger und Melchior Buchs, Vertreter des Vereins Birsstadt an. Weiter anwesend wa-
ren seitens Verwaltung Drangu Sehu, Kantonsingenieur, und Alain Aschwanden, Leiter Gesamt-
verkehrsplanung.

2.2. Eintreten
Eintreten war in der Kommission unbestritten.

2.3. Detailberatung
2.3.1  Einzelthemen

Die Verwaltung wies in der Diskussion mehrmals darauf hin, dass die vorliegenden Richtplanan-
passungen mit dem Agglomerationsprogramm 3. Generation zusammenhangen. Nicht damit zu-
sammenhangende Anliegen aus der Vernehmlassung wie die Streichung der Umfahrungen Ri-
ckenbach und Waldenburg wurden nicht aufgenommen.


https://www.baselland.ch/politik-und-behorden/landrat-parlament/geschafte/geschaefte-ab-juli-2015?i=https%3A//baselland.talus.ch/de/politik/cdws/geschaeft.php%3Fgid%3D6d5a090bb6684317969ecabe1de2c9c7
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Einleitend wurde festgehalten, dass Projekte im A-Horizont des Agglomerationsprogramms im
Richtplan als Festsetzung enthalten sein missen, damit beim Bund Gelder beantragt werden kén-
nen. Projekte im B- oder C-Horizont sollten idealerweise als Zwischenergebnis oder Vororientie-
rung vermerkt sein; jedoch ist dies nicht zwingend. Seitens Kommission wurde nach der Bedeu-
tung einer Vororientierung gefragt. Dazu erklarte die BUD, dass damit angezeigt werde, dass eine
Absicht besteht, ein Projekt zu realisieren, dazu jedoch noch Abklarungen zu treffen sind. Die be-
troffenen Akteure wie Grundeigentumer, Nachbarn, Gemeinden etc. sollen wissen, dass mdglich-
erweise einmal ein Vorhaben wie beispielsweise eine Strasse realisiert werden wird. Eine Vorori-
entierung ist meist nur im Text in den Objektblattern enthalten, jedoch noch nicht in den Richt-
plankarten. Grundsatzlich werden Projekte erst dann, wenn sie als Festsetzung im Richtplan ste-
hen, in die Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur aufgenommen. Die BUD fihrte aus, dass Projekte
im A-Horizont zwar meist einen finanziellen Beitrag des Bundes erhalten wirden, der diese aber
dennoch auch streichen kénne. Dies kann sogar dazu fuihren, dass der Kanton ein solches Projekt
allenfalls selber finanzieren muss, wenn es mit anderen Vorhaben zusammenhangt und Bestand-
teil eines Ganzen ist.

Seitens Kommission stellte sich die Frage, ob Projekte des Langsamverkehrs im Richtplan enthal-
ten sind. Mit der Ausnahme von kantonalen Radrouten ist dies nicht der Fall, erklarte die Verwal-
tung. Es handelt sich bei Fuss- und Velowegen meist um eine kommunale Angelegenheit.

Zur Frage aus der Kommission, wie sich die Bevdlkerung zu Projekten dussern kénne, die im
Richtplan enthalten sind, hielt die BUD fest, dies sei im Rahmen des Plangenehmigungsverfahrens
mittels Einsprachen etc. moglich. Zudem kann das Referendum gegen den Richtplan ergriffen wer-
den. Der Richtplan, wurde betont, ist fir die Behdrden verbindlich und nicht fir die Grundeigenti-
mer.

2.3.2  Objektblatt V 1.2 Agglomerationsprogramm
Zu diesem Objektblatt gab es keine Anderungen oder Bemerkungen.

2.3.3  Objektblatt V 2.1 Ubergeordnete Projekte

Seitens Kommission stellte sich eine Frage zu den unterschiedlichen Bezeichnungen H22 bezie-
hungsweise A22 sowie H18 beziehungsweise A18. Die Verwaltung flhrte aus, dass sich die Be-
zeichnungen je nach Ausbauform der Strasse richte. Autobahnen und Autostrassen werden somit
mit einem «A» und Gemischtverkehrsstrassen (Haupt-oder Hauptverkehrsstrassen) mit einem «H»
bezeichnet. Dies hat zur Folge, dass eine Umfahrung von Laufen und Zwingen mit A18 bezeichnet
wird, da diese mindestens eine Autostrasse sein wird. Das Gleiche gilt fir den Muggenbergtunnel.
Die Kommission stimmte der von der Verwaltung vorgeschlagenen Anpassung der Bezeichnungen
stillschweigend zu.

Eine weitere Anpassung erfolgte auf Nachfrage aus der Kommission bei den Kosten fir den Zu-
bringer Bachgraben. Sie wurden auf «CHF 300 — 400 Mio.» korrigiert. Zum Vorschlag den Baube-
ginn auf «kurzfristig» zu andern, dusserte die Verwaltung, dass sie zwar willens ist, das Projekt so
rasch als mdglich voranzutreiben, jedoch Fragen mit Frankreich und Basel-Stadt zu klaren sind.
Ein kurzfristiger Baubeginn erscheint deshalb zu optimistisch.

- Umfahrung Liestal

Die Kommission diskutierte eingehend Uber den Antrag, die Streichung der Sanierung des Via-
dukts der A22 bei Liestal rickgangig zu machen und Erganzungen vorzunehmen, mit der Begrin-
dung, es handle sich um ein wichtiges Projekt. Zudem sollen Fussgangerbriicken dartber gebaut
werden, welche beim Agglomerationsprogramm fiir eine Mitfinanzierung angemeldet werden kon-
nen. Gemass Verwaltung werden Sanierungsprojekte von Autobahnen und Hochleistungsstrassen
in der Regel nicht in den Richtplan aufgenommen, ausser bei einer Infrastrukturerweiterung wie
beispielsweise einer dritten Rohre beim Belchentunnel. Fussgangerbricken sind zudem nicht richt-
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planrelevant. Grossere Anpassungen sind bei diesem Viadukt nicht méglich, sondern nur eine Sa-
nierung in Form einer Optimierung zur Verbesserung der Sicherheit der Briicke und Larmschutz-
massnahmen. Erreicht die Anlage in etwa 30 Jahren das Ende ihrer Lebenszeit, stellt sich die
Frage, ob diese in den Berg verlegt oder anderswo platziert werden muss. Die Tatsache, dass
keine neue Anlage gebaut werden kann, fuhrt zur Streichung des Vorhabens im KRIP. Es gibt we-
der eine Anderung der Funktionalitat noch eine Erweiterung der Kapazitat.

Ein Kommissionsmitglied hielt fest, die A22 solle einst nicht mehr Gber das Viadukt sondern durch
einen Tunnel gefiihrt werden. Deshalb missten die Tunnelportale als Vororientierung aufgenom-
men werden, um den Platz daflir zu sichern, weil das Gebiet ansonsten zugebaut werde. Dazu
fuhrte die Verwaltung aus, die entsprechenden Grundlagen seien noch nicht vorhanden. Es liegt
noch kein generelles Projekt vor, womit der nétige Konkretisierungsgrad fehle. Der Takt wird durch
den Bund vorgegeben. Die erforderlichen Abklarungen sollen 2020 — 2021 getroffen werden. Erst
dann kénnen in der Folge die langfristigen Raumsicherungen vorgenommen werden. Inhaltlich
wird die technische und verkehrliche Machbarkeit nachzuweisen sein. Der Richtplan legt Trassee-
sicherungen fest und soll keine Projektdetails enthalten, da diese nicht der Flughéhe des Pla-
nungsinstruments entsprechen. Instandsetzungen gehoérten grundsatzlich nicht in den Richtplan.
Ein Kommissionsmitglied verwies auf den in einem Landratsbeschluss festgehaltenen Prifauftrag,
wofur auch Geld gesprochen wurde. Diese Prifung hatte abgeschlossen sein mussen. Schluss-
endlich wurde in der Kommission stillschweigend der Kompromissvorschlag der Verwaltung ange-
nommen, eine Planungsanweisung mit dem folgenden Wortlaut aufzunehmen «Der Kanton prift
die langfristige Fiihrung der A22 im Raum Liestal mit dem Ziel den Siedlungs- und Ergolzraum zu
entlasten. Als Resultat dieser Priifung werden im kantonalen Richtplan die hierflir notwendigen
Raumsicherungen festgelegt werden.».

- Doppelspurausbau Laufental

In der Kommission wurde eine ausfihrliche Diskussion tber den Doppelspurausbau in Laufen ge-
fuhrt. Der Doppelspurausbau sei nétig, so argumentierte die Kommission, weil das Laufental sich
entwickle und prosperiere. Deshalb erscheint eine starke OV-Achse sinnvoll. Ein Kommissionsmit-
glied stellte den Antrag, diesen weiterhin auf der ganzen Linie einzutragen und nicht, wie in der ge-
anderten Richtplankarte, nur noch auf bestimmten Strecken. Die Verwaltung fihrte aus, dass vor-
gesehen sei, Inseln zu bauen und kein durchgehender Doppelspurausbau. Seitens Kommission
stellte sich die Frage, ob Inseln ausreichen, damit ein Viertelstundentakt umgesetzt werden und
ein zweiter Schnellzug fahren kann. Da das heutige Angebot noch nicht bekannt sei, sollte die
Trasseesicherung weiterhin durchgehend erfolgen. Dazu hielt die BUD fest, dass zum jetzigen
Zeitpunkt nur die Inseln mdglich seien und es nur entweder einen Viertelstundentakt oder einen
zweiten Schnellzug geben wird.

Die Kommission stimmte dem nachfolgenden Erganzungsantrag mit 13:0 Stimmen zu.

Ergdnzung Projektbeschrieb

Aushau-  Die-Juralinieverbindet-die-Region-Basel-mit-der Westschweiz und-hat- somit-eine-wichtige Funktion-im-schweizeri-2
Doppelspurschen-Verkehrssystem Sie-hat-aber-mit-ihren-vielen Einspurstrecken Schwachstellen, -die-fir-die- Gestaltung eines
Laufentalfl attraktivenAngebotes im-offentlichen-Verkehr-behindernd-sind.q

Esﬁ:‘gﬁnd”Das Bahnangebot-im-Laufental-sollverdichtet werden -Mit-dem-Doppelspurausbau-zwischen Dugaingenund-Grellin-

]

den"Chessiloch wird-dieVoraussetzung-forden-Halbstundentaktim-Femverkehr zwischen-Basel und-Biel geschaf
fen.-Damit-kann-die-Anschlussqualitat-inden - Knoten-Basel-und-Biel-erhalten-werden, - die-mit-dem-Konzept-Léman
2030-verloren- ginge ﬂ
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Ergdnzung Planungsanweisungen

e) Der Kanton unterstiitzt einen durchgehenden Doppelspurausbau durch das Laufental und setzt
sich bei Bund und SBB fiir deren Realisierung ein.

Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur

Beschluss: Streichen der Aufhebung Trasseesicherung zwischen Aesch und Laufen.

- Einzelfragen

Die Kommission diskutierte kurz Uber das Projekt Wisenbergtunnel. Dessen Wichtigkeit war unbe-
stritten. Kostenglnstiger ware, so die Verwaltung, ein Vierspurausbau durch das Ergolztal, jedoch
stiess dieser auf Widerstand bei den Anstdssergemeinden. Zudem muss er beispielsweise auch
das dritte Gleis zwischen Lausen und Itingen realisieren, zu welchem es Widerstand gibt. Im Aus-
bauschritt 2035 hat das Bundesparlament nun Gelder fiir Studien zum 3. Juradurchstich beschlos-
sen. Die Kommission stimmte der Korrektur der Jahreszahl von 2025 auf 2035 stillschweigend zu:
«im Ausbauschritt 2035 wurden jedoch Mittel flr die Planungsarbeiten des Bundes zum 3. Ju-
radurchstich bewilligt».

2.3.4  Objektblatt V 2.2 Kantonsstrassennetz

Ein Kommissionsmitglied stellte den Antrag, das Vorhaben «Oberwil, Langmattstrasse» zu strei-
chen, da der Richtplaneintrag in der Volksabstimmung abgelehnt worden war. Die Kommission
stimmte der Streichung in den Objektblattern und den beiden Richtplankarten stillschweigend zu.

Ein weiteres Thema in der Kommission war die Streichung einer Klammer in der Planungsanwei-
sung b), weil die Erwahnung von Binningen von einem Teil der Kommission nicht als sinnvoll er-
achtet wurde. Ein anderer Teil argumentierte, eine Umfahrung Allschwil kénne in Allschwil nicht
aufhoéren. Seitens Verwaltung wurde darauf hingewiesen, dass vorlaufig nur Diskussionen stattfan-
den und noch nicht klar sei, was realisiert werde. Die Kommission stimmte schliesslich dem Antrag
auf Streichung der Klammer und «Binningen» mit 10:1 Stimmen bei 2 Enthaltungen zu.

2.3.5  Objektblatt V 2.3 Schienennetz

Seitens Kommission stellte sich die Frage, weshalb der Zeithorizont beim Wendegleis Aesch und
dem Doppelspurausbau Laufental unterschiedlich sei und nicht Synergien genutzt wirden. Die
Verwaltung antwortete, das Wendegleis sei noch nicht terminiert. Es gibt keine zeitliche Abhangig-
keit zwischen den beiden Projekten. Auch wenn beide Bestandteil des Ausbauschritts 2035 (STEP
AS 2035) sind, haben sie einen unterschiedlichen Projektstand. Das Projekt Doppelspurausbau ist
schon weiter vorangeschritten, so dass eine Realisierung am Ende der Funfjahresperiode («kurz-
fristign) realistisch ist. Der Kanton setzt sich beim Bund ebenfalls fur eine rasche Realisierung des
Wendegleises ein, jedoch kann dieses nicht innerhalb der Flnfjahresperiode realisiert werden.

Zu Salina Raurica wurde nachgefragt, weshalb die Unterteilung in zwei Etappen gestrichen wurde.
Die Verwaltung antwortete, die Etappierung sei durch den Bund im Rahmen Prifung des Agglo-
merationsprogramms 2. Generation hinterfragt worden. Seitens des Bundes stellte man sich auf
den Standpunkt, dass eine durchgangige Realisierung sowohl bezlglich der Wirkung als auch der
Realisierungsablaufe zweckmassiger sei. Somit kann das Tramprojekt auch bis etwa 2030 reali-
siert und auf die vorgesehene Siedlungsentwicklung reagiert werden. Die Kommission debattierte
kurz dariiber, was zuerst geschehen solle: die OV-Erschliessung oder die Entwicklung. Die Ver-
waltung entgegnete, sobald die Entwicklung begonnen habe, sollten keine Anpassungen am Richt-
plan mehr erfolgen. Eine Wiederholung der aktuellen Situation des Bachgrabengebiets ist nicht
wilnschenswert.
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2.3.6  Petition «Nein zur Umfahrung Reinach Sdid»

Die Kommission diskutierte eingehend Uber das Verfahren, wie das Vorhaben in den Richtplan
(Objektblatt V 2.2) gelangt war. Die Verwaltung erklarte, das Vorhaben stamme aus dem Raum-
konzept Birsstadt, das von den Exekutivorganen der Gemeinden verabschiedet worden war. Das
Vorhaben ist als C-Projekt im Agglomerationsprogramm und im Richtplan als Vororientierung ent-
halten. Es sollen Abklarungen erfolgen. Das TBA hat auf der Eintragung der ungefahren Linienflih-
rung bestanden, weil es kaum Alternativen gibt. In Ausnahmefallen wie hier erfolgt ein Eintrag in
der Richtplangesamtkarte, obwohl noch keine definitive Linienfuhrung feststeht.

Ein Teil der Kommission monierte, dass das Vorhaben aus der Feder der Gemeinderate kommt
und sich die Bevolkerung beziehungsweise die Gemeindeversammlungen nicht dazu hatten dus-
sern kdnnen. Zudem soll der Verein Birsstadt zuerst die Moglichkeit erhalten, das geplante Mobili-
tatskonzept zu erarbeiten, bevor im Richtplan etwas festgesetzt wird, was in dieser Form allenfalls
nie realisiert wird. Ein Teil der Kommission hielt fest, dass es sich um eine Vororientierung handelt
und noch keine Trasseesicherung erfolgt.

Der Vertreter des Petitionskomitees wies darauf hin, dass das Ziel die Entlastung der Bruggstrasse
sei, was jedoch auch mit anderen Massnahmen als einer Umfahrung erreicht werden kénne. Es ist
heute bereits mdglich, die Bruggstrasse zu umfahren; dafir sei kein kostspieliger Tunnel nétig, der
erst in 20 Jahren umgesetzt werden konnte. Jetzt seien Losungen gefragt. Zudem wehre sich auch
die Landwirtschaft gegen den Verbau von Kulturland. Gegen einen Richtplaneintrag wirde das
Referendum ergriffen werden. Gegen einen Auftrag an den Regierungsrat, eine konkrete Stre-
ckenfuhrung und allfallige Alternativen zu prufen, sei jedoch nichts einzuwenden. Dies konnte mit
einer zusatzlichen Ziffer im Landratsbeschluss zum KRIP erfolgen. Die Gegner des Richtplanein-
trags in der Kommission hielten fest, die im Richtplan erwahnte Variante werde als Verlagerungs-
politik erachtet, die zu noch mehr Verkehr fhrt. Weitere kurzfristige Lésungen waren z.B. die For-
derung des Veloverkehrs oder Car-Pooling.

Die Vertreter des Vereins Birsstadt wiesen darauf hin, dass sich der Verkehr aus dem Leimental in
Richtung Zentrum zu den Arbeitsplatzen bewegen miisse. Dabei sei die OV-Erschliessung, d.h.
einer Tramverbindung zwischen Dornach und Therwil, zentral. Diese wird als vorrangig erachtet.
Eine Mdglichkeit bestiinde darin, diese Uber die Bruggstrasse zu flhren, was jedoch aufgrund der
Belastung der Strasse durch den motorisierten Individualverkehr nicht moglich ist. Kann das Tram
Uber die Bruggstrasse geflihrt werden, kann auf die Umfahrung Reinach Sid nicht verzichtet wer-
den, so die Vertreter des Vereins Birsstadt.

Dagegen argumentierte ein Teil der Kommission, es sei schwierig, ein Tram Uber die Bruggstrasse
fuhren zu wollen und noch schwieriger sei es, dieses auf der Hauptstrasse in Therwil fahren zu
lassen, da diese stark iberlastet sei. Erstaunlich sei, dass das Tram nicht im Agglomerationspro-
gramm enthalten ist, die Strasse hingegen schon.

Ein Teil der Kommission verwies auf die Funktion des Richtplans als raumplanerisches Instrument,
das nicht «verpolitisiert» werden solle. Andere waren der Meinung, dies sei unvermeidlich.

Die Kommission war sich einig darin, dass die Mobilitdtsfrage in der Birsstadt angegangen werden
muss. Ein Teil der Kommission betonte die Wichtigkeit, im Denken offen zu sein und nicht bereits
eine Lésungsvariante festzulegen. Weiter war sich die Kommission darin einig, dass es auch eine
Aufnahme des OV-Korridors brauche, was zu einem entsprechenden Erganzungsantrag fiihrte,
der mit 12:0 Stimmen ohne Enthaltung angenommen wurde.
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mittels OV wird-deutlich-erhdht. - Zwischen-dem-Leimental -und- derm-sudlichen:Bir-
ek wn'd eine attraktive und d|rekte o= ‘v‘erbmdunq geschaffen: anes-neuen-und-

D|e zusatzllche \/erkehrsnachfraqe duroh das- proqnostmerte Waohstum WO Em—
wiohnern und Arbeitsplatzen-bis 2040 -kann- mit-der-neusn: Tramyerbindung abge-
wickeltwerden. o
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Urmarelt o Farderung- einer- nachhaltigen- und- umweltschonenden: Mobilitat: in einem- dafor:
pradestinierten, mitvielen-Arbeitsplatzen ausgestattetenArbeits-und Einkaufsge-

biet - Im-Kormdor T hemri_l_-—-DOmach-ist-eine-substantielle-Verénderunq -des-Modal-
Splits-zu Gunsten-des-O%s -mbglich.o

Kosten o Kostenschatzung noch-offen-24 £%dio CHED
Termine: langfristigesittelsto (5= 15 - Jahre o
i i

Zur Umfahrung Reinach Sid diskutierte die Kommission zwei unterschiedliche Antrage. Ein Teil
der Kommission betonte, dass die Gemeinden zuerst denken kénnen sollten. Es handle sich um
Landwirtschafts- und nicht um Bauland, weshalb keine Trasseesicherung erfolgen muss. Dagegen
hielten andere Kommissionsmitglieder, ein Eintrag im Richtplan besage nicht, dass etwas gebaut
wird. Beispielsweise ist seit 20 Jahren die Umfahrung Rickenbach im Richtplan aufgefihrt, obwohl
sie wahrscheinlich nie gebaut werden wird. Der Antrag auf Streichung der Passage zur Umfahrung
wurde mit 8:5 Stimmen abgelehnt. Die Kommission sprach sich zudem mit 10:0 Stimmen bei 3
Enthaltungen daflir aus, die Linie in der Richtplangesamtkarte beizubehalten, mit dem erganzen-
den Hinweis im Textteil, dass die Linienfihrung noch nicht klar sei.

Die Kommission diskutierte Uber den 2. Satz der Planungsanweisung. Dieser wurde als richtplan-
fremd erwachtet. Damit werde suggeriert, der Richtplan enthalte Vorhaben, fir welche es bessere
Ldsungen gebe. Zudem sei es selbstverstandlich, dass bei Vorhaben die jeweils beste Variante
gewahlt werde. Fur Beibehaltung des 2. Satzes der Planungsanweisung spreche, so die Beflrwor-
ter, dass fir neue Herausforderungen auch neue Wege gewahlt und eine bestehende Praxis gean-
dert werden durfe. Damit wirde die Bereitschaft signalisiert, dass unnétige Strassen auch wieder
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aus dem KRIP gestrichen werden konnen. Wichtiger als eine Vororientierung sei zudem die Erar-
beitung der Mobilitatsstrategie.

Die Kommission sprach sich schliesslich mit 7:5 Stimmen ohne Enthaltung fir die nachfolgend
dargestellte Anpassung des Objektblatts aus. Zudem sprach sie sich mit 7:5 Stimmen ohne Ent-
haltung fur die Streichung des 2. Satzes der Planungsanweisung aus. Aus der Diskussion hatte
sich ergeben, dass der 1. Satz der Planungsanweisung unbestritten war.

Weiter beanstandet wurden die Kosten von CHF 20 Mio., welche nicht ausreichen wirden, falls
eine unterirdische Losung realisiert werden wirde. Nach Aussage des Vereins Birsstadt ist nur
eine solche Lésung mdglich, wenn es die Strasse brauchen sollte. Die Kommission einigte sich
schliesslich darauf, bei beiden Eintragen — Tram und Strasse — bei den Kosten «noch offen» anzu-
geben. Die Kommission stimmte der Formulierung einstimmig, mit 12:0 Stimmen, zu.

PRI

Teilumfahrung-Reinach- = DieVerkehre-aus-dem-Leimentalin-Richtung-der&818-sollenvon-der Birsigtalsirasse auf-eine-neue®
S Strasse-im- Bereich Reinach S0d- werlegt-und- in Richtung HLS Anschluss Aesch gefuhrt werden
Bruggstrass Stark entlastet Werden S konnen higr d|e notwendmen Kapamtaten fur-die- Emfuh—
rung-einer-Tramyerbindung -Therwil —Dornach-geschaffen-werden -Andere L dsungsansatze flur-die
Schaffung-dieser notwendigen: Kapamtaten werdsen- noch- qepruft Die-Massnahme dient-auch- der
\/erbesserun der . 3 3 .

Arbe|tsp|atzgeb|etes Kaqen und einer. Attrakhwtatsstemerunq -des-offentlichen- Raumes Diegenals

Linienfihrung -ist-noch-offen.=

G o Sledung o Reduktion-des-Durchgangsverkehrsim Ortszentrums o
Wyirts chaft o verbesserteErreichbarkeit des- Arbeitsplatzgebistes KAgens

Umwelt:o Reduktion der- Larm--und- Luftschadstoffimmissionen-im-Reinacher- Orszentrum,
neue-Achsenochnicht untersuchts

Kosten= B TO R Y N = =/ : ochioffers T

Terming = mittelfristig{5--15-Jahre)=
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Ergdnzende Planungsanweisung:

i I

Planungsanweisung = a) » NachVorliegen-dertechnischen-Machbarkeit-der Tramplanung und Priifung-dernotwen. -
digen- Kapazititen-im- Rahmen- der-zu- erarbeitenden- Mobilitétsstrategie- der- Birsstadt
wirddie-Frage-der-Siidumfahrung-Reinach-Siid-gekl&rt. = |
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2.3.7 Landratsbeschluss

Die Kommission erganzte den Landratsbeschluss um eine Ziffer 5, die wie folgt lautet: «Die Peti-
tion «Nein zur Umfahrung Reinach Std» wird als Postulat Gberwiesen und gleichzeitig abgeschrie-
ben.».

Eine Minderheit der Kommission lehnte die Aufnahme der Teilumfahrung Reinach Sid in den
Richtplan grundsatzlich ab, was sich in der Schlussabstimmung niederschlug.

3. Antrag an den Landrat
Die Bau- und Planungskommission empfiehlt dem Landrat mit 9:4 Stimmen, gemass untenstehen-

dem Landratsschluss zu entscheiden.

5.2.2020/ ps

Bau- und Planungskommission
Urs Kaufmann, Prasident
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Beilage/n

— Landratsbeschluss (von der Kommission verandert)

— Richtplananpassung (geandert)

— Richtplangesamtkarte (geandert)

— Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur (geandert)

— Unterschriftenbogen der Petition «Nein zur Umfahrung Reinach Std»

von der Kommission gedndert
Landratsbeschluss

betreffend Kantonaler Richtplan, Anpassung 2017 (Agglomerationsprogramm Basel, 3. Ge-
neration)

vom

Der Landrat des Kantons Basel-Landschaft beschliesst:

1. Die Anpassung 2017 des Kantonalen Richtplans Basel-Landschaft (KRIP), bestehend aus den
Anpassungen der Objektblatter V 1.2,V 2.1,V 2.2 und V 2.3 und den Anpassungen in der
Richtplan-Gesamtkarte und der Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur, wird erlassen.

2. Die Anpassung des Kantonalen Richtplans tritt mit rechtskraftigem Beschluss des Landrates
in Kraft.

3. Ziffer 1 dieses Beschlusses unterliegt gemass § 31 Abs. 1 lit. a Kantonsverfassung dem fakul-
tativen Planungsreferendum.

4. Die Anpassung 2017 des Kantonalen Richtplans bedarf der Genehmigung durch den Bundes-
rat (Art. 11 Abs. 1 RPG). Der Regierungsrat wird beauftragt, dem Bundesrat zu gegebener
Zeit die Genehmigung zu beantragen.

5. Die Petition «Nein zur Umfahrung Reinach Std» wird als Postulat Gberwiesen und gleichzeitig
abgeschrieben.

Liestal,
Im Namen des Landrats

Der Prasident:

Die Landschreiberin:
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A. Ausgangslage

Leistungsféhige Verkehrsinfrastrukturanlagen sind die Voraussetzung, damit die Stadte mit ihren
zugehorigen Agglomerationen ihre Aufgaben als gesellschaftliche und wirtschaftliche Zentren wahr-
nehmen kdnnen. 2001 hat der Bund die Agglomerationspolitik ins Leben gerufen und mit dem Ag-
glomerationsprogramm ein sich in den letzten Jahren etabliertes und bewahrtes Instrument geschaf-
fen.

Im Rahmen der Agglomerationsprogramme fordert der Bund von den Agglomerationen eine Ge-
samtplanung von Verkehr und Siedlung.

Die rechtliche Basis grindet auf dem "Neuen Finanzausgleich" (NFA) und dem befristeten und aus-
laufenden Infrastrukturfondsgesetz (IFG). Mit der Zustimmung des Souveréns zum Fonds fir die
Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr (NAF) wird die bisherige, befristete Regelung ge-
mass IFG neu aufgegleist und werden u.a. die Beitrage an die Agglomerationsprogramme langfristig
gesichert und ermdéglicht. Der neue Fonds ist zeitlich unbefristet und auf Verfassungsstufe veran-
kert—welehes-seit-1Januar2008-in-Kraftist._Dabei bilden Agglomerationsprogramme bilden-die
Voraussetzungen fir allfallige Bundesbeitrage an Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinf-
rastruktur in Stadten und Agglomerationen. Neben den prinzipiell mitfinanzierungswirdigen Ver-
kehrsinfrastrukturen sind deren flankierende Massnahmen, betriebliche Verbesserungen, lokale
Verkehrsmassnahmen sowie Massnahmen im Bereich Siedlung und Landschaft aufzuzeigen. Aus-
serdem sind Projekte in die Uberlegungen mit einzubeziehen, welche im Zusténdigkeitsbereich des
Bundes liegen. Uber das Agglomerationsprogramm bzw. den NAF dessen-Finanzierungsfonds-(nf-
Fasuukturfenelsgesea—l%}werden aber nur Infrastrukturbauten finanziert

fir Bahnen als-Mittel—und-Feinverteller (Tram, Stadtbahnen etc.) vnd-desRegionalverkehrs{S-

Bahnen-etc.);
- fur den offentlichen Strassenverkehr (Businstallationen, Bus- und Taxispuren),
- fur den Langsamverkehr,
- fur die Minderung von Verkehrstrennung und die Aufhebung von Niveaulbergangen,
- fur Entlastungs- und Umfahrungsstrassen (nur Kantons-/Gemeindestrassen),
- fir Massnahmen der kombinierten Mobilitéat und zur Verbesserung der Intermodalitat.

Explizit sind keine Beitrdge an den Betrieb und Unterhalt, an das Rollmaterial und an Mobilitdtsma-
nagementkosten moglich. Dabei sind die Projekte zu priorisieren, wobei die Baureife eine wichtige
Rolle spielt. Priorisieren bedeutet, dass die Agglomeration ihre Projekte in Etappen, sogenannte
Horizonte, von jeweils vier Jahren aufteilt. Die Umsetzung der Agglomerationsprogramme ist grund-
satzlich Sache der Tragerschaften. Sie sind fir die Organisation, Planung, Projektierung und
Bau/Realisierung der Massnahmen des Agglomerationsprogramms verantwortlich.

Beim Agglomerationsprogramm Basel -Meodul\erkehrund-Siediung—handelt es sich um ein grenz-
Uiberschreitendes (D-F-CH sowie BS-BL-AG-SO) und langfristiges Steuerungsinstrument, welches
agglomerationsrelevante Verkehrsprojekte auf eine erwiinschte Siedlungs- und Umweltentwicklung
abstimmt.

Newwurden-Dédie Tragerschaften der Agglomerationsprogramme &

ration-sind dazu verpflichtet, jeweils-ein agglomerationsrelevantes Zukunftsbild zu erarbelten und
fortzuschreiben. Beim Agglomerationsprogramm Basel handelt es sich dabei um dBas Zukunfts-
bild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Korridore+" :

Daraus wwrden-werden die prioritdren Handlungsstrategien bestimmt und aus diesen abgestlmmten
Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen abgeleltet Agglomeratlonsprogramme sind im 4-Jahres-
Rhythmus zu aktualisieren und_ a
tion-beim Bund emzuremhengereaeh%we@en Ab—zgiés%aittekme%mse&ungsphaseNach der Pru—
fung durch den Bund und die Beschlussfassung durch das Parlament —i.d.R. 2 Jahren - folgt jeweils
die Umsetzungsphase mit einem Zeitfenster von 4 Jahren.

Der Bund knupft eine finanzielle Unterstiitzung an die Erfullung der Grundanforderungen, anhand
welcher die Forderungswirdigkeit eines Agglomerationsprogramms beurteilt wird. Basierend auf der
Wirkung des Gesamtprogrammes wird der Mitfinanzierungssatz festgelegt (z#~30 bis 50%) mit wel-
chem die einzelnen Massnahmen mitfinanziert werden. Die einzelnen Massnahmen werden eben-
falls geméass den Wirkungskriterien beurteilt und bei gewissen Massnahmentypen werden Bench-
marks als Beurteilungshilfe herangezogen. Aufgrund der knappen Mittel im-tafrastrukiurfonds-fiel
die-Prifung-der2-Generation-fallen die Prifungen jeweils streng nach den Beurteilungskriterien

aus.
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Im Infrastrukturfonds sind fir die Mitfinanzierung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben im Bereich des
Agglomerationsverkehrs fir eine Dauer von 20 Jahren insgesamt 6 Mrd CHF vorgesehenen Dlese
Mittel sind bald aufgebraucht A

demnaeh—neeh—%ﬁe#%—um#ang—ven%%MM—GHl;Mlt der Annahme des NAF steht u.a. fur d|e

Agglomerationsprogramme neu eine unbefristet geltende neue Finanzierung bereit.

In einer ersten (Vor)-Phase zu den Agglomerationsprogrammen wurde fur den Kanton Basel-Land-

schaft fur sogenannte dringliche und baureife Projekte eine Mitfinanzierung durch den Bund von

insgesamt CHF 148.5 Mio gesprochen.

Im Rahmen der Agglomeratlonsprogramme 1 Generatlon (Perlode 2011 bis 2014) wurden gesamt-
0y re-der Agglomeration Basel

far dle Massnahmen der A Llste%Bundesmlnel im Umfang von 85.7 Mio. CHF - im
Rahmen eines beantragten Gesamtkostenrahmens von 214. 25 Mio. CHF — zugesprochen bei ei-

seI Landschaft wurden dabei fur dlverse Pro;ekte msgesamt Mittel |m Umfang von 59 53 M|o CHF
zugesprochen dire

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Basel, 2. Generation_(Periode 2015 — 2018) wurde der
Agglomeration Basel fur die Massnahmen der A-Liste Bundesmittel im Umfang von 84.94 Mio CHF
- im Rahmen eines beantragten Gesamtkostenrahmens von 242.74 Mio. CHF — zugesprochen. Der
Kanton Basel- Landschaft hatte dabel einen Anteil von 40 42 Mio CHF (Beltragssatz =35 %) zuge-
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Fur die 3. Generation des Agglomerationsprogramms Basel beantragt die trinationale Agglomera-
tion Basel beim Bund eine Mitfinanzierung fur die A-Listen-Projekte in der H6he von insgesamt
CHF 631 Mio. Der Kanton Basel-Landschaft beantragt dabei eine Mitfinanzierung fur A-Listen-Pro-
jekte im Rahmen von CHF 133.2 Mio. Dabei partizipiert der Kanton Basel-Landschaft auch an eini-
gen partnerschaftlichen Projekten mit Nachbarkantonen und/oder Gemeinden.

In Art. 17c des Bundesgesetzes Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer
(MinVG) wird als Voraussetzung fiir eine Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs die Uberein-
stimmung mit den kantonalen Richtplénen verlangt. Die Abstimmung mit den kantonalen Richtpla-
nen und die Ubernahme der relevanten Inhalte des Agglomerationsprogramms in die kantonale
Richtplanung sind auch Bestandteil der Grundanforderung Nr. 6 (vgl. "Weisung tber die Prifung
und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der dritten2. Generation" vom 16. Februar
201514 Dezember- 2010, Ziffer-3.4.6).

Samtliche richtplanrelevanten Infrastrukturmassnahmen, die im Rahmen eines Agglomerationspro-
gramm vom Bund mitfinanziert werden und zur A-Liste gehdren, missen spétestens bis zum Ab-
schluss der Leistungsvereinbarung, d.h. fur die zweite-dritte Generation voraussichtlich Ende des
Jahres 20142018, im entsprechenden Richtplan mit dem Koordinationsstand "Festsetzung" veran-
kert und vom Bundesrat genehmigt sein. Dies gilt im Ubrigen auch firr richtplanrelevante Siedlungs-
massnahmen, die eng mit einer Infrastrukturmassnahme der A-Liste verknlpft sind. Dabei ist der
Antrag zur Prifung und Genehmigung entsprechender Richtplananpassungen rechtzeitig einzu-
reichen. Der zeitliche und formale Ablauf erfolgt geméss der heutigen Praxis.

Fir richtplanrelevante Infrastrukturmassnahmen der B-Liste ist eine Festlegung mit Koordinations-
stand "Zwischenergebnis" bis zum Abschluss der Leistungsvereinbarung empfohlen aber nicht
zwingende Voraussetzung.

Damit eine Subventionierung der Massnahmen der A-ListeA-Listenprojekte durch den Bund mdglich
wird - Bedingung ist der Status Festsetzung der einzelnen Projekte - und auch die weiteren Forma-
litaten soweit moglich erfiillt werden kénnen (Ubergeordnete Projekte und Projekte der B- und C-
Liste), werden die Projektfichen gemass den Objektblattern V2.1, V2.2 und V2.3 sowie V3.1 dort wo
notig - nicht nur fir die Massnahmen der A-ListeA-Listenprojekte - neu erstellt oder geméss dem
zwischenzeitlich erreichten bzw. verénderten Projektstand angepasst.

B. Ziele

a) Die wirtschaftliche Attraktivitat der trinationalen Agglomeration Basel soll gesichert werden und
ihren Bewohnerinnen und Bewohnern eine hohe Lebensqualitét gewéhrleisten

eine Plattform fur die Zusammenarbelt mnerhalb der Agglomeratlonen (Nachbarkantone und
angrenzendes Ausland) in einem partizipativen und partnerschaftlichen Prozess gebildet wer-
den.

c) Die Siedlungsgebiete sind ganzheitlich zu betrachten, wobei Massnahmen im Verkehrs- und
Siedlungsbereich miteinander zu verknipfen und aufeinander abzustimmen sind. Dabei soll die
Verkehrsinfrastruktur méglichst wirksam dem zukiinftigen Verkehrsverhalten angepasst wer-
den, um die Standortqualitat der Region zu erhalten, wobei vor allem auf wirkungsverbessernde
Kombinationen zu achten ist.

d) Es soll eine nachhaltige Mobilitat geférdert werden. Die Massnahmen im Verkehrs- und Sied-
lungsbereich sind so zu gestalten, dass neue Belastungen moglichst vermieden und beste-
hende reduziert werden kénnen.

e) Die rAumliche Ausdehnung der stadtischen-besiedelten Gebiete ist zu begrenzen, indem die
Siedlungsentwicklung nach innen geférdert wird und die urbanen Raume noch besser geglie-
dert werden. Als Leitlinie gilt das Zukunftsbild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Kor-
ridore+" mit der Kernstadt, dem inneren Korridor und den Regionalzentren im &usseren Korridor
als Hauptwachstumsraume. Der zukiinftige Flachenbedarf soll soweit mdglich durch eine ge-
zielte, qualitatsvolle Verdichtung im bestehenden Siedlungsgebiet geschaffen werden. Als Indi-
kator fUr die Wachstumsgebiete gilt die Erschliessung durch den &ffentlichen Verkehr.

C. Voraussichtliche Auswirkungen

vgl. Agglomerationsprogramm
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D. Beschlisse

a) Der Kanton beteiligt sich an der Erarbeitung eines Agglomerationsprogramms.
b) Bestandteile des Agglomerationsprogramms sind:
= die fur die Entwicklung der Agglomeration Basel wichtigen Verkehrsprojekte und ihre Pri-
orisierung,
= die gewiinschte Siedlungsentwicklung gemass kantonalem Richtplan oder spezielle, aus
Sicht des Agglomerationsprogramms wichtige Anforderungen an die Siedlungsentwick-
lung und
= die Tragerschaft.
c) Kanton und Gemeinden bringen die Ergebnisse der Abstimmung in den regionalen Hand-
lungsraumen (vgl. Raumkonzept) in die korridorweisen Betrachtungen des Agglomerations-
programms ein.

de) Der Regierungsrat beschliesst das Agglomerationsprogramm.

Der Kanton integriert die Ergebnisse des Agglomerationsprogramms (Bereich Verkehr und Sied-
lung) im kantonalen Richtplan je nach raumlicher Auswirkung als Fortschreibung oder Anpassung
und legt so die Ergebnisse des Agglomerationsprogramms verbindlich fest.
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A. Ausgangslage

Das Kapitel V2.1 beschreibt Gibergeordnete Projekte. Sie liegen teilweise ausserhalb des Kantons Basel-Landschaft
und/oder die Kompetenz zu ihrer Umsetzung liegt nicht beim Kanton Basel-Landschaft. Mit ihrer Aufnahme in den
kantonalen Richtplan erfolgen die Abstimmung der Wirkungen mit der kantonalen rdumlichen Planung und die Dar-
stellung der Absichten des Kantons.

Die Strassen von gesamtschweizerischer Bedeutung sind im Sachplan Verkehr in Form des Grund- und Ergan-
zungsnetzes Strasse festgelegt. Dieses Netz umfasst auf dem Gebiet des Kantons Basel-Landschaft die Natio-
nalstrasse A2 Basel-Augst-Belchen und die kantonalen Hochleistungstrassen A2H2 im Ergolztal und A=18 im Birs-
tal.

Neu-ist-dabei-dDie Aufnahme der A2H2 Pratteln-Sissach sowie der A18/H18 Basel-Delémont_in das Nationalstras-
sennetz ist zusammen mit dem Entscheid tUber den Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds beschlos-

sen worden (Volksabstlmmung vom Februar 2017) Seﬁens—des—Buﬂdes—mawergesehen—Qe—Ne&anpassuﬂgen

paelenn a' n-ge echepgeNe om De mpe

nee#mehi—m%ra#ge&e&en—&e—Aehsen—HQ—uﬂd%&Bls zur Umsetzung des Beschlusses blelben sie vorlauflg unter

kantonaler Hoheit, die Bedeutung geméss Sachplan Verkehr wird im vorliegenden Richtplan durch die Kategorisie-
rung als "von nationaler Bedeutung" jedoch zum Ausdruck gebracht.

Die Kapazitatsgrenzen bei der Zollabfertigung des internationalen Giterverkehrs zwischen der Schweiz und den
nordlichen Nachbarlandern sowie die fehlenden Stau- und Warterdume fiihren in Spitzenzeiten zu Rickstau des
Schwerverkehrs auf der A2/A3. Bis zur Inbetriebnahme eines elektronischen Abfertigungssystems sind durch den
Bund geeignete Massnahmen und Warterdume vorzusehen.

Nach dem Willen des Kantons sollen die finanziellen Mittel weiterhin gezielt fir den qualitativen Strassenbau einge-
setzt werden. Dies bedeutet einerseits, dass die bestehenden Infrastrukturen erhalten werden und andererseits,
dass der Strassenverkehr im Sinne einer langfristigen Planung soweit wie méglich auf wenige, dafuir aber leistungs-
fahlge Hauptachsen d.h. Hochlelstungsstrassen konzentriert W|rd

Die Rahmenbedlngungen fur den schlenengebundenen Verkehr in der trinationalen Region Basel sind zu einem
wesentlichen Teil auch durch die Verkehrspolitik des Bundes sowie der Européischen Union bestimmt. Nach dem
Konzept Bahn 2000 sowie dem anschliessenden Projektes ,Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur* (ZEB),
wurde die Vorlage Uber die ,Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur® (FABI) am 9. Februar 2014
von der Schweizer Bevodlkerung gutgeheissen. Die Mittel fur Betrieb, Substanzerhalt und Ausbau werden nunmehr
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dem Bahninfrastrukturfonds BIF, dem Nachfolgefinanzierungsinstrument des Fonds zur Finanzierung von Infrastruk-
turvorhaben des offentlichen Verkehrs (FinéV) entnommen.

Dem Bund obliegt nun die Verantwortung tber die Entwicklung der Bahninfrastruktur, deren Ausbauschritte im Rah-
men eines periodisch nachgefiihrten strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) aller finf Jahre festgelegt wer-
den.

Mit dem Bundesgesetz Uber die FABI trat am 1. Januar 2016 gleichzeitig der Bundesbeschluss Uber den Ausbau-
schritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur (AS 2025) in Kraft, welcher Massnahmen im Gesamtvolumen von 6,4 Mrd.
CHF beinhaltet.

Den Kanton Basel-Landschaft betreffen insbesondere folgende Projekte des AS 2025:

. Basel Ost-Muttenz Entflechtung, 1. Etappe

. Entflechtung Pratteln, 1. Etappe

. Liestal Wendegleis fur S-Bahnziige

Gemeinsam ermdoglichen die oben genannten Massnahmen eine Entflechtung des S-Bahn-Verkehrs ins Ergolztal
und ins Fricktal, zusatzliche Trassen fir den Guterverkehr sowie eine Verdichtung auf einen 15°-S-Bahn-Takt zwi-
schen Basel und Liestal.

Die folgenden Ausbauschritte werden unter der Federfihrung des Bundes unter Einbezug der Kantone der Pla-
nungsregionen sowie der betroffenen Eisenbahnunternehmen geplant.

Des Weiteren ist der Bundesversammlung fur den folgenden Ausbauschritt AS 2030 vom Bundesrat bis 2018 eine
entsprechende Botschaft vorzulegen.

Im Ubrigen sind die Regierung des Kantons Basel-Landschaft sowie die Kantonsregierungen der Nordwestschweiz
nach wie vor der Uberzeugung, dass ohne 3. Juradurchstich eine gesamtschweizerische und regionale, langerfris-
tige Entwicklungsperspektive im Raum Nordwestschweiz nicht méglich ist. Ohne neuen Juradurchstich kann bei-
spielsweise wegen des wachsenden Guterverkehrs das Angebot der Regio-S-Bahn auf Jahrzehnte hinaus kaum
noch verbessert werden. Im Ausbauschritt 2025 konnte erreicht werden, dass zumindest Mittel fir Planungsstudien
zum 3. Juradurchstich eingestellt wurden.

B. Ziele

a) Der Ausbau und die Weiterentwicklung der Gibergeordneten Verkehrssysteme fiir den motorisierten Individual-
verkehr und den 6ffentlichen Verkehr sind auf die kiinftige Siedlungsentwicklung sowie die nationalen und in-
ternationalen Bedurfnisse abzustimmen. (Zukunftsbild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel-“Kerridore+")

b) Bei grosseren Verkehrsinfrastrukturprojekten sind deren Raumvertraglichkeit und die Auswirkungen auf die je-
weils anderen Verkehrstrager abzuklaren. Bei grosseren Verkehrsprojekten sind Alternativen mit anderen Ver-
kehrstragern aufzuzeigen.

c) Der motorisierte Strassenverkehr ist soweit als mdglich auf Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen zu kon-
zentrieren.

d) Das ubergeordnete Strassennetz ist nur dort auszubauen, wo dies regionale und nationale oder sicherheits-
massige Interessen erfordern.

e) Um den Verkehr méglichst flissig zu halten, sind geeignete Staurdaume fir den Schwerverkehr zu suchen und
zu realisieren.

f) Es st bei den zustandigen Stellen darauf hinzuwirken, dass die Giterinfrastrukturanlagen sowie die zugehdrige
Guterlogistik grenziiberschreitend geplant und koordiniert werden. Es sind die rAumlichen Voraussetzungen fur
die Planung und Realisierung der Infrastruktur Guterlogistik zu schaffen. Zu dieser Infrastruktur gehéren insbe-
sondere die Rheinhafen, Umschlagterminals Schiene/Strasse bzw. Strasse/Strasse, Rangierbahnhofe, Luft-
frachtterminals, Lageranlagen und deren Einbindung in die Verkehrsnetze.

g) Die Wohngebiete sind bestméglich von Immissionen des Verkehrs zu entlasten.

C. Voraussichtliche Auswirkungen
Beschrieb und Projektauswirkungen

Kapazitats- Einer der akutesten Engpésse mit hohem Problemdruck im Schweizerischen Nationalstrassennetz ist die Basler
steigerung QOsttangente zwischen den Verzweigungen Wiese und Hagnau. Neben der Uberlastung fithren die zahlreichen und
A2 Osttan- ungtinstig angeordneten Ein- und Ausfahrtspuren zu gefahrlichen und leistungssenkenden Spurwechseln. Auch sind

mh \r{gr' die Anschlusse stark ausgelastet. Die Verdrangung von Verkehr auf das stédtische Strassennetz sowie auf das

Hagnau bis
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Schwarz-  sekundare Strassennetz im Generellen bedroht dessen Funktionsfahigkeit. Zur Abhilfe soll die Kapazitat der Auto-
waldiunnel hahn zwischen Wiesekreisel-{Norden}-der Verzweigung Wiese und der Hagnau ausgebaut werden. Hierzu ist ein
verzwei-  Tynnel zwischen den beiden Verzweigungen vorgesehen. Im Norden wird der Tunnel an die Nordtangente Basel

gung angebunden die Anblndung an die deutsche A5 erd als Optlon mit untersucht Da&upsapunghehe#emabe#emes

Wiese
(Rheintun-
nel)
(Kompe-
tenz Bund) ¥
Die Zustandlgkelt fur das Projekt liegt seit der Inkraﬂsetzung des NFA vollumfanglich belm Bund. Die Kantone wirken
im Rahmen ihrer Aufgaben mit. Das Vorhaben ist in der Bundesbeschlussvorlage zur Behebung von Engpassen |m
Natlonalstrassennetz von 2009 im Modul 2 enthalten

Siedlung: Der Verkehr wird kanalisiert und kann somit auch besser gesteuert werden. Zu-
dem wirkt das Vorhaben fur eine Siedlungsentwicklung geméss dem Zukunfts-
bild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Korridor+" unterstiitzend.

Wirtschaft: Die Erreichbarkeit der regionalen Wirtschaftsstandorte wird gewahrleistet und die
Standortgunst insgesamt fiir die ganze Agglomeration verbessert.

Umwelt: Waéhrend der Bauphase ist mit einer begrenzten Belastung in den Umweltberei-
chen zZu rechnen In der Betrlebsphase selh&de#\%erkehr—stael{vemayﬁqe#be-

henflhrten
dle Tunnellosung Zu einer erhebllchen Reduktlon der Em|SS|0nen insbesondere
im Bereich Larm.

Kosten: >-1.7 Mrd. CHF (inkl. Anbindung A5, + 30%)
Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Sanierung- Der als Teilstlick der A2 in Betrieb genommene Belchentunnel (Dezember 1970) soll um einen Sanierungstunnel
stunnel  erweitert werden.
(Blfcl)ifg_ 2001/2003: Mit der Inkraftsetzupg des _NFA per 1.01:2008 geher_1 die I\_lationalst_rassen rr_]it Ausba_u, Betrieb und Er
tenz Bund) haltung zu 1_00% an den Bund Uber. Dle weitere PrOJektaus_arbeltung liegt ap diesem Stichtag beim Bundesamt fur
Strassen. Ein vom Bundesrat genehmigtes, Generelles Projekt des Bundes liegt vor.
18. Mai 2003: Annahme der "Belchentunnel-Initiative" (Gesetzesinitiative) fur die unverziigliche Realisierung der 3.
Tunnelréhre am Belchen.
18. Mai 2003: Annahme der "Anti-Stau-Initiative” fur eine optimale Verkehrsstau-Bewaltigung.
2013-2015: Submissionsverfahren zum Bau.
Siedlung: Die Auswirkungen auf die Nutzung durch das Bauvorhaben sind gering. VVon gros-

ser Bedeutung ist die vorgesehene Uberwachung der Einrichtungen, Nutzung und
Rekultivierung der Installationsflachen durch eine Umweltbaubegleitung.

Wirtschaft: Die Erreichbarkeit bzw. die Standortattraktivitat der Region Nordwestschweiz wird
durch den Bau des Sanierungstunnels Belchen verbessert.
Umwelt: Waéhrend der Bauphase zeichnet sich eine starke Belastung in den Umweltberei-

chen Luft, Wasser, Boden und Abfall/Materialbewirtschaftung ab. In der Betriebs-
phase verhalt sich das Projekt in den meisten Umweltbereichen neutral. Bei den
Bereichen Luft, Nutzungen, Energie und Katastrophenschutz sind sogar geringe
Verbesserungen moglich, was i.d.R. durch die Vermeidung von Stausituationen
begriindet ist.

Kosten: ca. 500 Mio. CHF, zu 100 % durch den Bund
Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Standort  Erste Standortabklarungen im Umfeld der A2 Basel-Augst sowie der AH18 im Gebiet Schénzli haben noch zu keinen
fir Stau-  Resultaten gefiihrt. Weitere Abklarungen durch den Bund fir Staurdume vorzugsweise siidlich des Juras sind des-

raum des nalh erforderlich.
Schwerver-

kehrs und Siedlung: zum jetzigen Zeitpunkt nicht beurteilbar
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Iglfiﬂn’zo”‘Wirtschaft: geringere Staukosten

Kompe-  Umwelt: zum jetzigen Zeitpunkt nicht beurteilbar
ﬁﬁ?nzzem' Kosten: eine erste Kostenschatzung liegt noch nicht vor
(Kompe- Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

tenz Bund)

ABAC, Au- Unter dem Vorhaben "Umfahrung Gundeldingen” wird das Projekt 'Basel A2/A7 Zubringer Birsig (Margarethen) -
tobahnan- Gellertdreieck’ verstanden. Dieser neue Nationalstrassenabschnitt schafft eine neue Verbindung von der bestehen-
schluss Ba-gen A2 (Gellertdreieck) in den Raum Birsig bzw. Margarethen und soll das Gundeldingerquartier von Durchgangs-
Zeelililrtt)érei- verkehr sowie die Nauenstrasse und den Centralbahnplatz entlasten. Machbarkeit und Zweckmassigkeit verschie-

dener Linienfihrungen wurden gepruft. Es konnte aufgezeigt werden, dass das Vorhaben Tramlinie Margarethen-

eck-Bahn- =~ - . -
hof SBB- Stich neben dieser Umfahrung Gundeldingen realisiert werden kann.

Birsig Auf einem neu zu bauenden Nationalstrassenabschnitt soll der Verkehr im Anschluss an die A2 im Bereich St.
(Gundel-  Jakobsstrasse / Grosspeterstrasse in einen Tunnel abtauchen, das Gundeldinger Quartier unterirdisch passieren
dinger-Tun-ynd an der Binningerstrasse bzw. beim Dorenbachviadukt wieder auftauchen.

nel . . . .
) Das Vorhaben soll als Zubringer zur N2 im Rahmen der Netzfertigstellung umgesetzt werden, womit der alte Kos-
tenteiler zwischen Bund und Kanton gilt.

Der Tunnel soll bergmannisch vom Bahnhof Wolf ausgegraben werden, wodurch ein immissionsarmer und umwelt-
schonender Bau (Abtransport Aushub per Bahn) méglich ist.

Das Projekt liegtim Wesentlichen ausserhalb des Kantonsgebiets Basel-Landschaft und wird im vorliegenden Richt-
plan orientierend dargestellt.

Siedlung: Die stark belasteten Hauptachsen des Quartiers Gundeldingen werden massge-
blich von Durchgangsverkehr entlastet. Des Weiteren wird auch die Nauenstrasse
entlastet. Aufgrund der Entflechtung von Durchgangsverkehr vom Gemischtver-
kehrsnetz wird die Verkehrssicherheit deutlich erhoht. Der Verkehr wird im Gun-
deldingerquartier auf das Hochleistungsstrassennetz kanalisiert. Die Anbindung
im Raum Binningen / Basel-West in das 6rtliche / stadtische Strassennetz ist noch
nicht gelost.

Wirtschaft: Die Anbindung des Vorderen Leimentals sowie von Allschwil und Basel-West an
das Hochleistungsstrassennetz wird verbessert und fuhrt zu massgeblichen Rei-
sezeitgewinnen.

Umwelt: Die positiven Auswirkungen bei der Reduktion der Larmbelastung sind deutlich
héher als die marginal negativen Auswirkungen im Bereich der Bodenversiege-
lung, der Luftbelastung sowie dem Klima. Im Raum Margarethenpark und Doren-
bach werden stadtebauliche bzw. landschaftliche Eingriffe notwendig.

Kosten: ca. 612 Mio. CHF
Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

AH18, Um- Die Umfahrung soll die stark belasteten Ortsdurchfahrten in beiden Gemeinden insbesondere vom Schwerverkehr
fahrung  (Anteil z.T. iber 10% vom Gesamtverkehr) und auch vom Durchgangsverkehr entlasten und die Verkehrssicherheit

;\‘;‘v‘:rf]‘;’;r‘]md erhéhen. Die Achse Basel-Delsberg soll aber auch aus strategischer Sicht ausgebaut werden.

(Kompe-
tenz Bund)

Die-H418 Aufnahme-ins—Nationa assenhetz\ esehen Damit-wilkde-die-Massnahme

10. Februar 1983: Laufentalvertrag § 109

2. November 2000: Landratsbeschluss betreffend Verpflichtungskredit Giber 3 Mio Fr. fiir die Ausarbeitung des Ge-
nerellen Projekts.

10. Juni 2001: Bestatigung des Landratsbeschlusses betreffend den Planungskredit fur die Umfahrung Laufen und
Zwingen.

8. Dezember 2006: Variantenentscheid durch die Bau- und Umweltschutzdirektion fur die Erarbeitung des Vorpro-
jekts (ehemals Generelles Projekt). Es ist eine sidliche Umfahrung von Laufen und Zwingen vorgesehen, welche
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AH18,
Muggen-
bergtunnel

(Kompe-
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mehrheitlich in Tunnels verlauft. Bie

zaﬂg—%st—naeh—Absehmss—des#mﬁwefe%sAﬁgesehen—Dle Trasseesmherung W|rd im vorllegenden Rlchtplan

festgehalten.
Das Vorprojekt wurde erarbeitet und inhaltlich 2011 fertiggestellt.

Die A18/H18 geht aufgrund des Netzbeschlusses (NEB) an den Bund tiber, wodurch das Projekt in die Federfiihrung
des ASTRA Ubergeht.

Siedlung: Die stark belasteten Ortsdurchfahrten von Brislach, Laufen und Zwingen werden
entlastet und die Verkehrssicherheit wird wesentlich erhdht. Die Siedlung wird ein-
zig im Bereich des Anschlusses Zwingen Sud (Lusseltal) sowie sudlich von Laufen
- hier aber vor allem Gewerbegebiet - tangiert.

Wirtschaft: Die Erschliessungsqualitat des Laufentals wird erhéht und die Reisezeiten in Rich-
tung Basel verbessert.
Umwelt: Mit der offenen Linienfuhrung sudlich von Laufen entsteht ein Eingriff in den Land-

schaftsraum. Beim Anschluss an die bestehende H18 sudwestlich von Laufen wird
im Gebiet Birshollen ein Naturschutzgebiet tangiert. Durch die mehrheitlichen Tun-
nelfihrungen werden raumliche Konflikte aber erheblich reduziert. Langerfristig ist
mit Mehrverkehr und entsprechenden Umweltauswirkungen zu rechnen.

Kosten: ca. 950-930 Mio. CHF (£ 30_%, Preisbasis 2016)aus.
Termine: mittelfristiglangfristig (> 15 Jahre)

Die A18/H18 ist strassenseitig der verkehrliche Lebensnerv des Laufentals. Allerdings hat sie die Kapazitétsgrenze
teilweise bereits erreicht. Der Muggenbergtunnel zwischen Angenstein und Grellingen soll dieses Teilstlick entlas-
ten, indem das sekundére Strassennetz und das Hochleistungsstrassennetz entflochten werden. Die A18/H18 ist
zur Aufnahme ins Nationalstrassennetz vorgesehen. Damit wirde die Massnahme durch das ASTRA realisiert und

tenz Bund) finanziert. Seitens des Bundes war vorgesehen, die Netzanpassungen mittels einer Erhdéhung des Preises der Au-

tobahnvignette zu finanzieren. Da diese in der Volksabstimmung vom 24. November 2013 abgelehnt worden ist, ist
der Netzbeschluss noch nicht in Kraft getreten. Die Achsen A2H2 und A18/H18 bleiben vorlaufig unter kantonaler
Hoheit, das weitere Vorgehen bezliglich dieses Projekts ist noch offen.

1978: Ausarbeitung eines Generellen Projektes.

1980: Ausarbeitung eines Ausfiihrungsprojektes.

11. September 1995: Landratsbeschluss zum Regionalen Strassennetzplan Laufental vom 11. September 1995.
2009 - 2011: Erarbeitung einer "Netzstrategie Muggenberg®: Als "Beststrategie" resultierte die Variante "Muggen-
bergtunnel lang" mit je einem Halbanschluss Angenstein (Aesch Siid) Richtung Norden und Grellingen-Ost Richtung
Suden. Auf eine Talbriicke wird kurzfristig verzichtet, da die hohen Kosten und die Nachteile fiir den Landschafts-
schutz die geringen verkehrlichen Wirkungen nicht rechtfertigen. Im Sinne fir die Offenhaltung einer spateren Option
soll das Trassee aber gesichert werden, um eine umfassende Entlastung der Ortsdurchfahrten offen halten zu kén-
nen.

Siedlung: Einfache Realisierung der Anschlussbauwerke (Angenstein: Einfahrtsrampe be-
reits bestehend; Grellingen-Ost: gute Platzverhéltnisse) mit minimalem (Tunnel-
portale und Anschlussbauwerke) Eingriff ins Landschaftsbild. Entlastung fur Orts-
durchfahrt Aesch durch neuen Halbanschluss Angenstein Richtung Basel und Er-
héhung der Verkehrssicherheit.

Wirtschaft: Flussiger Transitverkehr durch langen Muggenbergtunnel. Dadurch wird die Er-
schliessungsqualitat des Laufentals erhéht und die Reisezeiten in Richtung Basel
verbessert.

Umwelt: noch nicht untersucht; vgl. lit. "B. Ziele"

Hat emissionsmassig keine Veranderung zur Folge. Die Strasse inklusive die Tun-
nelportale beanspruchen zuséatzlichen Boden.

Kosten: ca. 150 Mio. CHF
Termine: mittel- (5 - 15 Jahre) bis langfristig (> 15 Jahre)

AH18, Voll- 1. Marz 2002: Beschluss von Kantons- und Gemeindevertretern, einen Vollanschluss Aesch und einen neuen Birs-

anschluss
Aesch

Ubergang im Bereich "Weiden" zu studieren (Machbarkeitsstudie und Kostenschatzung).



V Verkehr

V2 Verkehrsinfrastruktur
V2.1 Ubergeordnete Projekte

14. Mai 2009: Landrat beschliesst den Verpflichtungskredit bis und mit Bauprojekt.

Der Ausbau des derzeitigen Halbanschlusses Aesch erméglicht die effiziente Nutzung der AH18 im Raum Aesch/ |
Dornach, indem das Gebiet besser an die Hochleistungsstrasse angeschlossen wird. Voraussetzung fiir die volle
Wirkung ist indes der Zubringer Dornach.

Die AH18 ist zur Aufnahme ins Nationalstrassennetz vorgesehen. Damit wiirde die Massnahme durch das ASTRA |
realisiert und finanziert. Seitens des Bundes war vorgesehen, die Netzanpassungen mittels einer Erhdhung des
Preises der Autobahnvignette zu finanzieren. Da diese in der Volksabstimmung vom 24. November 2013 abgelehnt
worden ist, ist der Netzbeschluss noch nicht in Kraft getreten. Die Achsen A22H2 und HA18/H18 bleiben vorlaufig |
unter kantonaler Hoheit. Es ist daher bis auf weiteres vorgesehen, die Massnahme im Agglomerationsprogramm zu
realisieren, aus finanziellen Griinden dann aber erst im B-Horizont.

Siedlung: Die Ortsdurchfahrt in Aesch kann leicht von Durchgangsverkehr entlastet werden.

Wirtschaft: Der Knoten Angenstein wird entlastet und die Gewerbegebiete im Raum Aesch
Nord und Ost werden besser ans Hochleistungsstrassennetz angeschlossen.

Umwelt: Der Vollanschluss Aesch befindet sich in einem Grundwasserschutzgebiet. Mit
entsprechenden baulichen Massnahmen kann dieses jedoch gut geschutzt wer-
den.

Kosten: ca. 56 Mio. CHF

Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

Zubrin- Ein Autobahnzubringer E25 in Allschwil soll realisiert werden. Dieser funktioniert als eigenstéandige Massnahme, stellt aber
ger . gleichzeitig die erste Etappe der im Strassengesetz § 43c definierten Umfahrung von Allschwil dar.
al

graben - Siedlung: Entlastung von stadtischen Strassenachsen
Nord- \irtschaft: Sichergestellte strassenseitige Erreichbarkeit und damit Standortqualitat des Ar-
;”n'te beitsgebiets von kantonaler Bedeutung. Ermdglichen der weiteren Entwicklung.
Umwelt: Reduktion von Larm- und Luftemissionen in Wohnquartieren zwischen Gebiet
Bachgraben und Nordtangente. Vertiefte Untersuchung weiterer Aspekte, wenn
detaillierte Linienfiihrung festgelegt.
Kosten: ca. £86300 - 400 Mio. CHF
Termine: mittelfristig (5-15 Jahre)

KapazitétS- Die A18 wird weiterhin die gréssten Verkehrsmengen aus dem Birstal erfassen. Dazu sollen in erster Linie die An-
erhohung  schliisse (Reinach Siid, Reinach Nord, Muttenz Siid) ausgebaut und begleitend dazu Verkehrsmanagementmass-
A18 Stufen naphmen ergriffen werden (1./2.Stufe). Massnahmen zur Kapazitatserhhung (Ausbauten, zusétzliche Spuren etc.)

i#ngs?: zwischen Reinach Sud und Muttenz sind erst langerfristig und auch nur bei einer sehr starken Siedlungsentwicklung
surﬁ)g/Aus- erforderlich (3. Stufe).

bau An-  Die HA18 geht aufgrund des Netzbeschlusses (NEB) an den Bund tber, wodurch das Projekt in die Federfihrung |
schlisse des ASTRA Ubergeht.

AH18 |
(Kompe-
tenz Bund)

Siedlung: noch nicht im Detail untersucht

Wirtschaft: noch nicht im Detail untersucht

Umwelt: noch nicht im Detail untersucht

Kosten: ca. 90 Mio. CHF (x 50_%, Preisbasis 2016)

Termine: mittelfristig (5 — 15 Jahre) bis langfristig (> 15 Jahre)

Kapazitéts- Die Kapazitaten der A2 zwischen dem Raum Augst und Basel sind langfristig sicherzustellen. Die Zielsetzung ist ein
erweite-  gstabiler Verkehrsfluss auf der internationalen Transitroute ohne negative Auswirkungen auf das untergeordnete

rung A2, gtrassennetz.
Verzwei-
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gung Hag- Mit der Inkraftsetzung des NFA per 1.01.2008 sind die Nationalstrassen mit Ausbau, Betrieb und Erhaltung zu 100%
nau —Ver- an den Bund Uibergegangen. Die weitere Projektausarbeitung liegt seit diesem Stichtag beim Bundesamt fiir Stras-
ZWelgung - gen, Der Ausbau der A2 ist in der Bundesbeschlussvorlage zur Behebung von Engpéssen im Nationalstrassennetz

'(A‘;(?;t . (zweite Programmbotschaft) im Modul 4 enthalten und wird damit von Bundesseite her zurlickgestellt.
tenz Lgund)

Siedlung: zum jetzigen Zeitpunkt nicht beurteilbar

Wirtschaft: geringere Staukosten

Umwelt: zum jetzigen Zeitpunkt nicht beurteilbar

Kosten: eine erste Kostenschéatzung liegt bei ca. 420 Mio. CHF

Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Autobahn- Bei der Uberfiihrung Salinenstrasse, welche Teil des Autobahnanschlusses Pratteln ist, besteht Instandsetzungs-
anschluss pedarf. Aufgrund der starken Verkehrsbelastung des bestehenden Anschluss Pratteln ist im Rahmen der Erhal-

Zratée'”' tungsmassnahmen auch die Optimierung der Kapazitaten anzustreben. Es gilt insbesondere einen Rickstau auf die
usbau A2 zu verhindern. Als Lésung ist eine Umgestaltung des Anschlusses zu einem Grosskreisel. angedacht worden.

(Kompe-  pie Massnahme liegt in der Kompetenz des Bundes.
tenz Bund)

Siedlung: keine namhaften Einflisse

Wirtschaft: Verbesserung der Verkehrsqualitat im gesamten Raum und verbesserte Erreich-

barkeit des Raum Pratteln Mitte und Nord.

Umwelt: noch nicht untersucht

Kosten: Die Kosten betragen gemass Vorprojekt rund 9 Mio. CHF (Preisbasis 2003).

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Siedlung:

Wirtschaft: Der-Anschluss-von-Liestal-an-das-Hochleistungsstrassennetz wird-verbessert.
Umwelt: : : : :

Kosten:

Termine: mittelfristig(5-15-Jahre)
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2006: Die Bau- und Umweltschutzdirektion stellt dem Bundesland Baden-Wirttemberg den Antrag, eine gemein-
same, binationale Planungsstudie zu erarbeiten, in welcher Mdglichkeiten und Auswirkungen eines Rheinlibergangs

Raum Prat- pratteln-Wyhlen untersucht werden.

teln

Neubau-
strecke

3. Jura-
durchstich
(Kompe-
tenz Bund)

Vier-
spuraus-
bau Liestal
inkl. Anbin-
dung
Kopfgleis
(Kompe-
tenz Bund)

15. Méarz 2007: Das Innenministerium des Landes Baden-Wirttemberg signalisiert, dass eine gemeinsame Pla-
nungsstudie erarbeitet werden soll.

Es liegen gegenwartig noch keine verbindlichen Beschliisse und Studien vor. Erste Abklarungen haben ergeben,
dass eine Rheinquerung als Strassenlésung aufgrund von stark differierenden Interessen nicht im Vordergrund
steht. Im Moment wird die Option einer neuen Fuss/Velo-Briicke gepruft. Als Option soll aber das Trassee gesichert
werden.

Siedlung: Option zur besseren grenziberschreitenden Zusammenzufiihrung der Agglome-
ration sowie Sicherung des dafiir nétigen Trasses. Das Vorhaben ist noch mit
Deutschland (Grenzach-Wyhlen) abzustimmen.

Wirtschaft: Realisierung einer feingliederigen und besseren Erschliessung der grenziber-
schreitenden Agglomeration.

Umwelt: Minimierung von negativen Umwelteinfliissen.
Kosten: Es liegen noch keine Angaben vor.
Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Eine Neubaustrecke zwischen Liestal und Olten soll den bestehenden Engpass im Giiter- und Personenverkehr
zwischen Basel und dem Mittelland beheben. Zudem ist diese Strecke ein bedeutender Nordzulauf fir die NEAT.
Das Vorhaben ist nicht Bestandteil der Anfang April 2006 prasentierten ZEB-Vorlage. Die Bedeutung dieser Verbin-
dung wird von der gesamten Nordwestschweiz hervorgehoben.

Im Rahmen der Vorlage fur die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI) ist der 3. Juradurch-
stich nicht in der Dringlichkeitsstufe 1 aufgefiihrt. Dies bedeutet aus heutiger Sicht einen Realisierungshorizont erst
ab 2040. Im Ausbauschritt 203525 wurden jedoch Mittel fir Planungsarbeiten des Bundes zum 3. Juradurchstich
bewilligt.

Siedlung: Durch die Tunnellésung werden die Siedlungen im Ergolztal mit insgesamt tber
50'000 Einwohnern vom Larm entlastet. Zudem unterstitzt der 3. Juradurchstich
eine Siedlungsentwicklung in den Korridoren und Zentren gemass dem Zukunfts-
bild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Korridor+" (Kapazitatserweite-
rung fur Fern- und Guterverkehr, S-Bahnangebot Laufen-, Ergolz- und Fricktal).

Wirtschaft: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Ergolztal und das dadurch mogliche
Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Erhdhung der Standortattrak-
tivitat fir Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Ergolztal und das dadurch mogliche
Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Verlagerung des Verkehrs von
der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: ca. 5'610 Mio. CHF
Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Westlich des Bahnhofs Liestal vereinigen sich die Stammstrecke von Frenkendorf und die Neubaustrecke aus dem
Adlertunnel. An der Kreuzungsstelle zwischen dem Fernverkehr von der Neubaustrecke Richtung Olten und dem
Guter- und S-Bahnverkehr auf der Stammstrecke Richtung Basel entstehen Konflikte. Mit der vierspurigen Gleisan-
lage im Bahnhof Liestal werden die Fahrwegkonflikte entschérft.

Parallel dazu erfolgt ein Ausbau des Bahnhofs Liestal mit der Anbindung des bestehenden Kopfgleises an die Stre-
cke Basel-Pratteln-Liestal mit Gleisanpassungen (zuséatzliche Weichen).

Das Variantenstudium wurde abgeschlossen, das Vorprojekte ist derzeit in Erarbeitung. Der Vierspurausbau ist als
einziges Element der Strecke Basel-Olten in der ZEB-Vorlage enthalten, das separate Wendegleis Liestal im STEP-
Ausbauschritt 2025.

Siedlung: Kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht abgeschétzt werden.

Wirtschaft: Die durch das Vorhaben realisierte Verbesserung der Schienenkapazitat im Er-
golztal und das dadurch mégliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deut-
liche Erhthung der Standortattraktivitat fiir Wohnen und Arbeiten.
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V2.1 Ubergeordnete Projekte
Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Ergolztal und das Mehrangebot vor

allem beim Bahnguterverkehr bewirken eine Verlagerung des Guterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: ca. 320 Mio. CHF (Vierspurausbau), ca. 50 Mio. CHF (Kopfgleis).
Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

Elektrifizie- Die Bahnstrecke Basel — Waldshut-Tiengen — Schaffhausen - Singen ist bis heute nicht durchgehend elektrifiziert.

rung Hoch- Der Kanton Schaffhausen baut zurzeit das Teilstiick Schaffhausen — Erzingen aus. Vor diesem Hintergrund und um

rheinstre-  gje deutsche Hochrheinseite besser in die Regio-S-Bahn der Agglomeration Basel einzubinden, wird eine Elekirifi-

gf;:hig'o zierung der restlichen Strecke bis Basel angestrebt. In Verbindung mit dem Herzstiick Regio-S-Bahn wird so lang-
fristig eine Vielzahl an neuen Direktverbindungen geschaffen und die regionale Erreichbarkeit im OV deutlich ver-
bessert.

Das Projekt kommt ausserhalb des Kantons Basel-Landschaft zu liegen und wird im vorliegenden Richtplan orien-
tierend dargestellt. Die Federfiihrung liegt beim Land Baden-Wirttemberg.

Siedlung: Unterstitzt eine Siedlungsentwicklung und Verdichtung in den Verdichtungsge-
bieten gemass dem Zukunftsbild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Kor-
ridor+".

Wirtschaft: Bewirken eine Erhdhung der Standortattraktivitat fir Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung des Angebots bei der Bahn bewirkt eine Verlagerung des Ver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: 120 Mio. CHF (Abschnitt Basel- Waldshut)

Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

Ausbau  Der Ostzulauf des Bahnknotens Basel stosst kapazitiv an seine Grenzen. Fir eine weitere Leistungssteigerung,
Basel-SBB jnshesondere fiir die Verdichtung der S-Bahn auf einen Viertelstundentakt zwischen Liestal und Basel, muss der S-
EntflecH Bahn-Verkehr vom Fern- und Giterverkehr entflochten werden.

tung Basel- Das Vorhaben tragt dazu mit einer niveaufreien Einflihrung der S-Bahn in den Bahnhof Muttenz bei. Es beinhaltet
Muttenz  die Errichtung eines neuen Entflechtungsbauwerks (Uberwerfung) zwischen St. Jakob und Muttenz sowie eine teil-

(1. Etappe) weise Anpassung der Publlkumsanlagen im Bahnhof Muttenz UmdenAusba&des%-Bah*wagebe&&%emgn@H:au-

(Kompe-
tenz Bund)

Das Projekt istim STEP Ausbauschritt 2025 enthalten.

Siedlung: Unterstiitzt eine Siedlungsentwicklung und Verdichtung in den Verdichtungsge-
bieten geméass dem Zukunftshild 2030 "Korridor+".

Wirtschaft: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Knoten Basel und das dadurch még-
liche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Erh6hung der Standort-
attraktivitat fuir Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Knoten Basel und das dadurch még-
liche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Verlagerung des Ver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: ca. 390-510-304 Mio. CHF (+ 20_%, Preisbasis 2015)

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Entflech-
tung Basel-
Muttenz

(Vollaus- serung der Situation wird in Erganzung der 1. Etappe ein weiteres Vorhaben vorgesehen Daz—u—ist—em—émﬂeehtungs-

?}?;Lpe. bauwe#k Es umfasst weltere Gleisbauwerke |m Bere|ch St Jakob/SchanzIm#e,cdemeh—das—m—Etappen—g;amm@h-

tenz Bund)
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V2.1 Ubergeordnete Projekte

Die Finanzierung des Vollausbaus wird Giber STEP angestrebt.

Siedlung: Unterstitzt eine Siedlungsentwicklung und Verdichtung in den Verdichtungsge-
bieten geméass dem Zukunftsbild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Kor-
ridor+".

Wirtschaft: Die Verbesserung der Schienenkapazitét im Ergolz- und Fricktal und das dadurch

maogliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Erhéhung der Stand-
ortattraktivitat fur Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitét im Ergolz- und Fricktal und das dadurch
maogliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Verlagerung des
Verkehrs von der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: 1-Etappe-ca. 220-290500 Mio. CHF;2-Etappe-ca—180-280-Mie—CHF
Termine: mittellangfristig (> 515 Jahre)

Entflech-  Der Personenverkehr auf der Strecke Basel-Fricktal kreuzt sich mit dem Giiterverkehr aus dem Ergolztal vom/zum
tung Prat-  Rangierbahnhof niveaugleich. Fiir eine Verdichtung des S-Bahnangebots zum 15’-Takt wird in einer ersten Etappe
teln eine niveaufreie Unterquerung fur Reiseziige aus dem Fricktal nach Muttenz realisiert.

1. Et o .
( appe) Das Projekt istim STEP Ausbauschritt 2025 enthalten.

(Kompe-
tenz Bund)

Siedlung: Unterstiitzt eine Siedlungsentwicklung und Verdichtung in den Verdichtungsge-
bieten gemass dem Zukunftsbild 2030 des Agglomerationsprogramms Basel "Kor-
ridor+".

Wirtschaft: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Ergolz- und Fricktal und das dadurch

maogliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Erhéhung der Stand-
ortattraktivitat fur Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Ergolz- und Fricktal und das dadurch
mogliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Verlagerung des
Verkehrs von der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt

Kosten: ca. 430 - 560 Mio. CHF
Termine: mittelfristig (10 - 15 Jahre)

Entflech- Der Personenverkehr auf der Strecke Basel-Fricktal kreuzt sich mit dem Glterverkehr aus dem Ergolztal vom/zum
tung Prat-  Rangierbahnhof niveaugleich. Firr eine Verdichtung des Giterverkehrs und des S-Bahnangebots im Fricktal ist im
teln (Voll- - y/oljausbau der Entflechtung Pratteln der Bahnhof um zusétzliche Gleisachsen zu ergéanzen sowie ein Kapazitats-

{",‘\‘,ﬁ,ﬁ’j‘;’_)' ausbau zwischen Pratteln und Rheinfelden und -ein Wendegleis in Rheinfelden erforderlich.

gleis Das Wendegleis Rheinfelden liegt ausserhalb des Kantonsgebiets Basel-Landschaft und wird im vorliegenden Richt-
Rheinfel- plan orientierend dargestellt.

den

(Kompe-

tenz Bund)

Siedlung: Unterstitzt eine Siedlungsentwicklung und Verdichtung in den Verdichtungsge-
bieten geméass dem Zukunftsbild 2030 "Korridor+".

Wirtschaft: Die Verbesserung der Schienenkapazitéat im Ergolz- und Fricktal und das dadurch
mogliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Erhéhung der Stand-
ortattraktivitat fir Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Ergolz- und Fricktal und das dadurch
mogliche Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Verlagerung des
Verkehrs von der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt

Kosten: ca. 0.4 - 0.7 Mrd. CHF
Termine: langfristig (> 15 Jahre)
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Ubergeordnete Projekte

Die Juralinie verbindet die Region Basel mit der Westschweiz und hat somit eine wichtige Funktion im schweizeri-

Doppelspur schen Verkehrssystem. Sie hat aber mit ihren vielen Einspurstrecken Schwachstellen, die fiir die Gestaltung eines

Laufental
(Kompe-
tenz Bund)

Uberholg-
leis Teck-
nau
(Kompe-
tenz Bund)

Planungs-
grundséatze

attraktiven Angebotes im 6ffentlichen Verkehr behindernd sind.

Das Bahnangebot im Laufental soll verdichtet werden. Mit dem Doppelspurausbau zwischen Duggingen und Grellin-

gen "Chessiloch" wird die Voraussetzung fiir den Halbstundentakt im Fernverkehr zwischen Basel und Biel geschaf-
fen. Damit kann die Anschlussqualitat in den Knoten Basel und Biel erhalten werden, die mit dem Konzept Léman
2030 verloren ginge.

Als erste Etappe ist ein 15'-Takt der S-Bahn bis Aesch vorgesehen.

‘

hen. Dazu ist ein Wendegleis in Aesch erforderllch (vgl. Kap V2 3). In der zwelten Etappe soll der Doppelspuraus-
bau |m qanzen Laufental erfolqen 5

Angesmhts der starken Auslastung des heutlgen Angebots und der erwarteten Bevolkerungsdynamlk besteht gros-
ser Handlungsdruck. Da es sich um einen Bestandteil des Fernverkehrsnetzes handelt auf welchem Fern- und Re-
gionalverkehr verkehrt, ist der Bund fur diese Infrastrukturmassnahme zustandig. Uber deren Realisierung wird im
Rahmen des STEP-Ausbauschrittes 2030/35 entschieden. Fir die Region ist die Realisierung dieser Massnahme
wichtig, damit das Angebotskonzept wie oben beschrieben umgesetzt werden kann. Um eine frihe Realisierung zu
ermogllchen beabswhtngen die Kantone, das Prolekt vorzuflnan2|eren -Esw;d—emeAuinaJmmélE%@%@—seme

Siedlung: Das Vorhaben unterstiitzt eine Siedlungsentwicklung gemass dem Zukunftsbild

2030 des Agglomerationsprogramm Basel "Korridore+".
Wirtschaft: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Laufental und das dadurch mégliche

Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Erhéhung der Standortattrak-
tivitat fur Wohnen und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat im Laufental und das dadurch mégliche
Mehrangebot bei der Bahn bewirken eine deutliche Verlagerung des Verkehrs von
der Strasse auf die Schiene mit positiven Wirkungen auf die Umwelt

Kosten: ca. 130 -210-Mio. CHF (£ 30 %, Preisbasis 2016)
Termine: mittetkurzfristig (0 - 515 Jahre)

Fur die Fuhrung einer zusatzlichen Guterverkehrstrasse pro Stunde im Ergolztal von Basel nach Bern bzw. Lotsch-
berg via Hauensteintunnel ist nebst der Entflechtung in Pratteln auch ein Uberholgleis in Tecknau erforderlich.

Siedlung: noch nicht untersucht
Wirtschaft: noch nicht untersucht
Umwelt: noch nicht untersucht
Kosten: noch keine Angaben

Termine: langfristig (> 15 Jahre)

D. Beschlisse

a) Der Ausbau und die Weiterentwicklung der tibergeordneten Verkehrssysteme fiir den Individualverkehr und
den o6ffentlichen Verkehr sind auf die kiinftige Siedlungsentwicklung sowie die nationalen und internationalen
Bedurfnisse abzustimmen.
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Ubergeordnete Projekte

Bei grosseren Verkehrsprojekten sind deren Raumvertraglichkeit und die Auswirkungen auf die jeweils ande-
ren Verkehrstrager abzuklaren. Bei grosseren Verkehrsprojekten sind Alternativen mit anderen Verkehrstra-
gern aufzuzeigen.

Das Ubergeordnete Strassennetz ist dort auszubauen, wo dies regionale, nationale oder sicherheitsmassige
Interessen erfordern.

Der motorisierte Strassenverkehr ist soweit als mdglich auf Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen zu
konzentrieren, um die Wohngebiete bestmdglich von Immissionen dieses Verkehrs zu entlasten.

Die Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen sind derart zu unterhalten, dass ein sicherer und fliissiger Ver-
kehr gewébhrleistet wird.

Es ist bei den zusténdigen Stellen darauf hinzuwirken, dass die Guterinfrastrukturanlagen sowie die zugehérige
Guterlogistik grenziiberschreitend geplant und koordiniert werden. Es sind die rAumlichen Voraussetzungen fur
die Planung und Realisierung der Infrastruktur Guterlogistik zu schaffen. Zu dieser Infrastruktur gehéren insbe-
sondere die Rheinhafen, Umschlagterminals Schiene/Strasse bzw. Strasse/Strasse, Rangierbahnhofe, Luft-
frachtterminals, Lageranlagen und deren Einbindung in die Verkehrsnetze.

Die Einbindung der Region Basel mit den Knoten Basel SBB ins europaische Hochgeschwindigkeitsnetz der
Bahnen und die Anbindung des EuroAirports ans Schienennetz sind zu unterstitzen.

Die Bahninfrastrukturen der Region miissen den Erfordernissen des zukiinftigen Personenfernverkehrs, regio-
nalen Personenverkehrs und Giterverkehrs angepasst werden. Die raumplanerischen Voraussetzungen zur
Realisierung dieser Bahninfrastruktur sind rechtzeitig zu schaffen.

Der Kanton evaluiert und prift in Absprache mit dem Bund und den Nachbarkantonen mdgliche Parkierungs-

und Warterdume fur den Schwerverkehr in der Agglomeration Basel sowie die Errichtung eines Kontroll-/Kom-

petenzzentrums fur den Schwerverkehr.

Der Regierungsrat wird beauftragt, dem Parlament innert 5 Jahren nach dem Bundesratsbeschluss zum Kan-

tonalen Richtplan in geeigneter Form eine Landratsvorlage zur Anpassung des Richtplans im Bereich Leimen-

tal/Birseck betreffend Abstimmung Siedlung und Verkehr vorzulegen, die namentlich Folgendes beinhaltet:

= Problemanalyse: Die Verkehrsprobleme mit rAumlichem Fokus Birseck-Leimental - Allschwil - Grenzraum
zu Frankreich und Basel-Stadt werden analysiert und eine gemeinsame Sichtweise Kanton-Gemeinden
angestrebt ("Harmonisierung der Problemwahrnehmung™)

= Randbedingungen firr Lésungsentwicklung (Masterplan Verkehr): Erarbeitung von Varianten im Konkur-
renzverfahren. Die Variante Sudumfahrung muss Bestandteil des Variantenféchers sein. Die Verkehrsarten
MIV und OV stehen im Vordergrund und der LV ist sinnvoll miteinzubeziehen, wobei Alternativen mit allen
Verkehrstrdgern zu untersuchen und aufzuzeigen sind.

= Ergebnisse: Es sind mindestens zwei auf die Siedlungsentwicklung abgestimmte Varianten der Probleml|6-
sung darzulegen und zum Beschluss vorzulegen. Den Varianten liegen weiter eine Zweckmassigkeitsbe-
urteilung sowie eine erste technische Machbarkeitsstudie zugrunde.

= Richtplananpassung: Die Landratsvorlage zeigt auf, wie die Varianten in den Richtplan integriert werden
kdnnen.

= Partizipation: Im Rahmen der Mitwirkung sind die betroffenen Gemeinden, Basel-Stadt und Frankreich in
den Planungsprozess miteinzubeziehen.

Der Regierungsrat wird beauftragt, das Trassee der Stidumfahrungsroute nétigenfalls mit einer Planungszone

nach Raumplanungs- und Baugesetz § 53 RBG zu sichern.

Der Kanton setzt sich ein fur die Verbesserung des regionalen S-Bahn-Netzes durch Ringschluss im Zentrum

(Herzstiick Regio-S-Bahn) mit den vorgesehenen Ausbauten der Zulaufstrecken und den neuen S-Bahn-Halte-

stellen Solitude, Morgartenring und Dornach Apfelsee. Er tibernimmt gemeinsam mit dem Kanton Basel-Stadt

vorbereitende Arbeiten und setzt sich beim Bund ein fur die Aufnahme des Vorhabens in die entsprechenden

Planungen.

Der Kanton unterstitzt das Vorhaben "Leistungssteigerung Ostkopf" beim Bahnhof Basel SBB als wichtiges

Element der Weiterentwicklung des regionalen Schienennetzes.

Der Kanton unterstiitzt einen durchgehenden Doppelspurausbau durch das Laufental und setzt sich bei Bund

und SBB fir deren Realisierung ein.
Der Kanton priift die langfristige Fihrung der A22 im Raum Liestal mit dem Ziel, den Siedlungs- und Ergolzraum

zu entlasten. Als Resultat dieser Priifung werden im kantonalen Richtplan die hierfir notwendigen Raumsiche-
rungen festgeleqt.
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Ortliche  Festsetzung
Festlegun-

gen [ ] = neuveruna-und Aeiteruna mifah no-Lie n an msan

= HA18 Muggenbergtunnel, Neubau (inkl. Anschlisse, JKompetenz Bund)
= AH18 Vollanschluss Aesch, Neubau

= Sanierungstunnel Belchen_(Kompetenz Bund)

= Ausbau-Basel SBB Ostkopt-Entflechtung Basel-Muttenz (1. Etappe, Kompetenz Bund)
=  Vierspurausbau Liestal inkl. Anbindung Kopfgleis_(Kompetenz Bund)

= Ausbau Doppelspur Laufental (Kompetenz Bund)

Zwischenergebnis

=  Kapazitatssteigerung A2, Verzweigung Hagnau bis Verzweigung Wiese (Rheintunnel) (Kompetenz Bund)
=  Entflechtung Basel-Muttenz (Vollausbau, Kompetenz Bund)

=  AH18 Umfahrung Laufen und Zwingen (Trasseesicherung, Kompetenz Bund)

= Autobahnanschluss Pratteln, Ausbau_(Kompetenz Bund)

a aYTala na-A O naan

= Entflechtung Pratteln (1. Etappe, Kompetenz Bund)
=  S-Bahn-Haltestelle Morgartenring (orientierend)
= Zubringer Bachgraben — Nordtangente, Trasseesicherung

Vororientierung

= Rheinliberquerung im Raum Pratteln (Trasseesicherung)
= ABAC, Autobahnanschluss Basel-City, Gellertdreieck-Bahnhof SBB - Birsig (Gundeldinger-Tunnel, ori-

entierend)
=  Standort fir Stauraum sowie Kontroll- und Kompetenzzentrum fir den Schwerverkehr (Kompetenz
Bund)

=  Neubaustrecke 3. Juradurchstich, Trasseesicherung (Kompetenz Bund)

=  Kapazitatserhéhung A18 Stufen 1 und 2: Anpassung / Ausbau Anschliisse AH18 (Kompetenz Bund)
= Kapazitatserweiterung A2 Verzweigung Hagnau - Verzweigung Augst_(Kompetenz Bund)

= Entflechtung Pratteln (Vollausbau), Wendegleis Rheinfelden_(Kompetenz Bund)

= Uberholgleis Tecknau_(Kompetenz Bund)
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Kantonsstrassennetz

A. Ausgangslage

Gemass 8 1 des kantonalen Strassengesetzes hat der Kanton - zusammen mit den Gemeinden -
im Rahmen der (libergeordneten Raumplanung ein 6ffentliches Strassennetz zu planen, erstellen
und unterhalten. Dabei sind neben den bautechnischen Normen insbesondere auch die Aspekte
des Umwelt- und Landschaftsschutzes in die Planung mit einzubeziehen und bei der Realisierung
anforderungsgerecht umzusetzen.

Das Kantonsstrassennetz umfasst heute 460 km. Davon sind einzelne Strecken Bestandteil des
schweizerischen Hauptstrassennetzes. Der Kanton Basel-Landschaft hat ein dichtes Kantonsstras-
sennetz, das alle 86 Gemeinden im Sinne von § 5 des kantonalen Strassengesetzes miteinander
verbindet. Verschiedene Kantons- und Gemeindestrassen sind auch Bestandteil des Netzes der
Versorgungsrouten fir Ausnahmetransporte von unteilbaren Lasten. Das Kantonsstrassennetz ist
laufend zu Uberprifen und sofern nétig anzupassen, auszubauen und dauernd offen zu halten.

Die Verkehrszunahme auf weiten Teilen des Kantonsstrassennetzes fiihrt auf verschiedenen Stre-
ckenabschnitten und Knoten zu Kapazitédtsengpassen, was sowohl beim motorisierten Individual-
verkehr als auch bei den o6ffentlichen Verkehrsmitteln in Spitzenstunden zu Problemen fihrt. Die
Realisierung der unter der Rubrik "D. Beschliisse" aufgefuihrten Vorhaben sind fir die Behebung
der Kapazitatsengpasse bedeutende Projekte im Bereich des motorisierten Individualverkehrs aber
auch zur Behebung der Engpasse und zur Erreichung der gesetzten Ziele im Bereich des 6ffentli-
chen Verkehrs.

Das Strassennetz von Kanton und Gemeinden ist die infrastrukturmassige Basis fiuir den 6ffentlichen
Busverkehr. Die Geschwindigkeit und die Zuverlassigkeit (einzuhaltender Fahrplan und Anschliisse)
sind fir den OV wichtige Attraktivititsfaktoren. Sie miissen gewéhrleistet sein, wenn das Umsteigen
auf den offentlichen Verkehr unterstiitzt werden soll. Darum ist es wichtig, dass dem offentlichen
Verkehr auf staugefahrdeten Strassenabschnitten wenn mdéglich eigene Fahrstreifen oder Fahrstrei-
fen mit geregeltem Vortrittsrecht eingerichtet werden. Dasselbe gilt fur staugefahrdete Knoten, bei
denen eine wesensgerechte Bevorzugung des o6ffentlichen Verkehrs wichtig ist.

Die Richtplankarte Infrastruktur enthalt u.a. Kantonsstrassen, welche spater aufgehoben oder an
die Gemeinden abgetreten werden sollen. In der Regel handelt es sich dabei um eine "Uberer-
schliessung" oder um Abtausche im Rahmen von Sanierungen und/oder Neubauten. Umgekehrt
werden neu auch Gemeindestrassen vom Kanton Gbernommen. Umfang und Klassifikation des
Kantonsstrassennetzes wird im Strassenregister des Tiefbauamtes nachgefihrt.

B. Ziele

a) Der Ausbau und die Weiterentwicklung der tibergeordneten Verkehrssysteme fir den Individu-
alverkehr und den offentlichen Verkehr sind auf die kiinftige Siedlungsentwicklung sowie die
nationalen und internationalen Beddurfnisse abzustimmen.

b) Das Uibergeordnete Strassennetz ist nur dort auszubauen, wo dies regionale und nationale oder
sicherheitsmassige Interessen erfordern.

c) Der motorisierte Durchgangsverkehr ist auf Hochleistungsstrassen und Hauptverkehrsstrassen
zu konzentrieren.

d) Die Wohngebiete sind bestmdglich von Immissionen des Verkehrs zu entlasten.

e) Der Langsamverkehr ist soweit méglich vom schnellen motorisierten Verkehr zu entflechten.

f) Die Strassenraume sind fir die Belange der Fussganger, der Velo- und Mofafahrer, der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel und der privaten Erschliessung nutzbar zu machen und ansprechend zu
gestalten.

f) Die aufgefiihrten Projekte sollen die Erreichbarkeit/Standortqualitédten sichern und verbessern
sowie die Zentren vom Durchgangsverkehr entlasten.

g) Die beschrankten finanziellen Mittel sollen gezielt fur den qualitativen Strassenbau eingesetzt
werden. Dabei sollen die bestehenden Infrastrukturen erhalten und der Strassenverkehr im
Sinne einer langfristigen Planung soweit wie mdglich auf leistungsfahige Hauptachsen kon-
zentriert werden.
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H3 Verlegung Rhein-
| strasse (Salina_-Raurica)

Aesch, Zubringer Pfeffin-
‘ gerring

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Kantonsstrassennetz

C. Voraussichtliche Auswirkungen
Beschrieb und Projektauswirkungen

Die Rheinstrasse in Pratteln wird aufgrund der Entwicklung von Salina Raurica im Abschnitt Dirren-
hibel und Langi nach Siden entlang der Autobahn verlegt (inkl. Verlegung Versorgungsroute
Rheinhafen—Richtung Osten/ Kt. AG via Frenkendorferstrasse).

In den Jahren 2007-2008 wurde die Lage der Kantonsstrasse in einem vertieften Variantenvergleich
Uberprift und die Lage am sudlichen Rand als die zweckméssigste eruiert.

15. Januar 2009: Landrat beschliesst Linienfiihrung sowie Verpflichtungskredit bis und mit Baupro-
jekt.

Das Projekt ist bereits im Objektblatt G1.4 Verkehr zur Gebietsplanungen Salina_-Raurica mit dem
Status "Festsetzung" im Kantonalen Richtplan enthalten.

Siedlung: Verdichtete Bauweise entlang der bisherigen Rheinstrasse vorgesehen (entlang
OV-Achse)
Aufwertung der offentlichen Raume in Salina Raurica (Verkehrsberuhigung,
Schaffung Griinrdume, Reduktion Trennwirkung, etc.) durch Verlagerung Durch-
gangs- und Haupterschliessungsverkehr
Es wird die Erreichbarkeit von Salina Raurica langfristig gesichert und eine
dichte Siedlung im inneren des Agglomerations-Korridors entwickelt.

Aufwertung des Rheinufers zur Promenade/Fuss-&Veloverkehrsachse und Auf-
wertung des Raums Langipark

Wirtschaft: In Salina Raurica werden Arbeitsplatze -und qualitativer Wohnraum abgestimmt
auf das Verkehrssystem entwickelt.

Umwelt: Ein Modal-Split-Ziel ist definiert und wird entsprechend angestrebt mit Massnah-
menpaket (Ziel Verringerung Anteil MIV, OV-Anteil 35 %); Minimierung der Larm-
immissionen im zuklnftigen Siedlungsgebiet Salina Raurica (ca. 28'000 DTV),
:Verlegung der Verkehrsflache auf unattraktive Achse; ganze Achse wird fir 6ko-
logische Langsvernetzung genutzt (Kleintierdurchlasse etc. sind vorgesehen)
Reisezeiten OV im Verhaltnis zum MIV deutlich verbessert.

Indirekte regionale Wirkung: Reduktion von Flachenverbrauch in den &usseren
Korridoren bzw. im landlichen Raum

Kosten: ca. 48.3 Mio. CHF
Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

Der Verkehr aus dem Hinteren Leimental und dem Gewerbegebiet Aesch-Nord wird Uber die stark
belasteten Knoten "Zubringer AH18-Hauptstrasse" und "Hauptstrasse-Arlesheimerstrasse” auf die
AH18 gefuhrt. In den Spitzenstunden wird die Kapazitatsgrenze erreicht. Mit der weiteren Entwick-
lung des Gewerbegebietes (dessen Wachstum sich in den letzten Jahren beschleunigte) sowie der
Realisierung des Vollanschlusses Aesch (Zielsetzung: Entlastung Ortsdurchfahrt Aesch) wird die
Belastung auf dem Zubringerbereich ders AH18 zunehmen.

Mit dem Zubringer Pfeffingerring in Aesch wird der Hauptverkehrsstrom vom massgeblichen Knoten
,Hauptstrasse — Arlesheimerstrasse“ weggenommen, Gber welchem die Tramlinie 11 im 7,5'-Takt
verkehrt.

14. Mai 2009 Landrat beschliesst den Verpflichtungskredit bis und mit Vorprojekt.

Siedlung: Optimierte, leistungsfahige Erschliessung der Gewerbegebiete Aesch Nord und
Kagen Reinach (Arbeitsplatzgebiete von kantonaler Bedeutung)
Wirtschaft: Optimierte, leistungsfahige Erschliessung der Gewerbegebiete Aesch Nord / Ka-

gen Reinach (Arbeitsplatzgebiete von kantonaler Bedeutung)

Umwelt: Erwartete, leichte Reduktion der Belastung durch verbesserte Stausituation
Im Siedlungsgebiet werden die Larmimmissionen in der Summe etwas reduziert
Verhéltnismassig grosser Flachenbedarf, Gestaltung Landschaft / Stadtebau be-
rucksichtigt

Kosten: ca. 10 - 20 Mio. CHF
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Zubringer Dornach/Aesch

Knoten Angenstein /
Aesch

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Kantonsstrassennetz

Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

Der Verkehr hat im Zentrum von Dornachbrugg und auf der Bruggstrasse in den letzten Jahren stark
zu genommen. Die fuhrte zu spirbarer Minderung der Aufenthalts- und Lebensqualitat sowie der
Verkehrssicherheit. Der Mehrverkehr verursacht aufgrund von Riickstaus erhebliche Verlustzeiten
im Busverkehr. Des Weiteren fiihrt die Erschliessung der Industrie- und Entwicklungsgebiete Dor-
nach/Aesch durch sensitives Siedlungsgebiet.

Der Zubringer Dornach/Aesch an die AH18 ermdglicht unter anderem einen direkten Anschluss der
heutigen Industrie- und Entwicklungsgebiete Dornach/Aesch an die HA18. Zusatzlich wird der Ver-
kehr von der Bruggstrasse auf diesen neuen Zubringer umgeleitet und dadurch kann das Ortszent-
rum Dornach Brugg vom Durchgangsverkehr entlastet werden.

Der Zubringer Dornach/Aesch an die AH18 ist abhangig vom Vollanschluss Aesch und kann nur
gemeinsam mit diesem umgesetzt werden. Gleichzeitig tragt er zur Wirksamkeit des Vollanschlus-
ses bei.

Das Projekt wird unter Federfiihrung des Kantons Solothurn entwickelt. Ein Vorprojekt liegt vor.

Siedlung: Vertraglichere Gestaltung des Verkehrs im Ortszentrum von Dornachbrugg und in
den Wohngebieten

Wirtschaft: Aufwertung des Industriestandortes Dornach/Aesch durch direkte Anbindung an
die AH18.

Umwelt: Reduktion der Larm- und Luftemissionen in Wohngebieten. Eingriff in den Raum
Birsbogen; Ausgleichs- und Ersatzmassnahmen sind vorgesehen.

Kosten: ca. 30 Mio. CHF

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Im Knoten Angenstein geht die A18/H18 von einer Autostrasse (A18) in eine Gemischtverkehrs-
strasse (H18) tiber. Der Knoten ist regelmassig Uiberlastet und stellt das massgebliche Nadelohr auf
der Strasse zwischen Birseck und dem Laufental dar. Des Weiteren ist der Knoten ein Unfallschwer-
punkt. Im Rahmen der umfassenden Planungsstudie Netzstrategie Muggenberg wurden kurz-, mit-
tel- und langfristige L6sungen fir den Raum Angenstein ausgearbeitet. Der Anschluss Angenstein
hat sich als die zweckmassigste, mittelfristige Losung herausgestellt. Kurzfristige L6sungen sind nur
sehr beschrankt wirksam und soweit méglich bereits umgesetzt.

Im angepassten Netzbeschluss ist die A2H2 als Nationalstrasse vorgesehen, wodurch das ASTRA
die Erneuerung realisieren und finanzieren wirde. Seitens des Bundes war vorgesehen, die Netz-
anpassungen mittels einer Erhéhung des Preises der Autobahnvignette zu finanzieren. Da diese in
der Volksabstimmung vom 24. November 2013 abgelehnt worden ist, ist der Netzbeschluss noch
nicht in Kraft getreten. Die Achsen A2H2 und A18/H18 bleiben vorléaufig unter kantonaler Hoheit.
Das Projekt wird vom Kanton weiter verfolgt.

Siedlung: Aufwertung der Ortsdurchfahrt Aesch durch Entlastung von lokalem Durchgangs-
verkehr (Pfeffingen, Aesch Sud).
Wirtschaft: Erreichbarkeit Aesch-Suid und Laufental wird verbessert, Strecke wird jedoch nicht

verkurzt. Geféhrliche Ruckstausituationen werden behoben (Verkehrssicherheit).
Umwelt: Reduktion der Luftschadstoffbelastung durch geringere Stausituation (auf AH18
und in Ortsdurchfahrt)

Im Siedlungsgebiet werden die La&rmimmissionen in der Summe etwas reduziert,
Verstetigung und Verlangsamung von Verkehr im Knotenbereich inkl. Vorberei-
che; heute sind hastige Beschleunigungsmanéver die Regel.

kleiner Mehrflachenbedarf, Chance fur Aufwertung des angrenzenden Birsraums
und dessen Vernetzung

Kosten: ca. 11.5 Mio. CHF
Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)
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Betriebs- und Gestal-
tungskonzept Liestal-Ost

Sundgauerstrasse

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Kantonsstrassennetz

Im Raum suliddstlich des Zentrums von Liestal befinden sich zwei Hauptverkehrsstrassen (Kaser-
nenstrasse und die Rosenstrasse). Entlang dieser Achsen bestehen Nutzungskonflikte mit den um-
gebenden Wohn- und Freizeitnutzungen. Aus diesem Grund soll eine Achse (Kasernenstrasse) zu
einer Strasse mit hoher Attraktivitat fir den Velo- und Fussverkehr umgestaltet werden. Die andere
Hauptverkehrsstrasse (Rosenstrasse) wird so ausgebildet, dass die zerschneidende Wirkung redu-
ziert wird und verbesserte Querungsmaoglichkeiten angeboten werden kénnen. Gegeniber der
Hochleistungsstrasse A2H2 soll zudem ein Attraktivitatsgefalle im Sinne der Netzhierarchie ausge-
bildet werden. Die regionale Erschliessung der norddstlichen Gebiete von Liestal (kantonale Ver-
waltung, Spital, Bahnhof, etc.) soll vom Anschluss Liestal Nord (Schild) erfolgen.

Das Betriebs- und Gestaltungskonzept wird unter Federfiihrung des Kantons Basel-Landschaft in
enger Kooperation mit der Stadt Liestal erarbeitet.

Siedlung: Konzentration des MIV auf eine Achse ermdglicht stadtraumliche Aufwertung der
anderen Strassenachse

Wirtschaft: Reduktion Verlustzeiten fir Buszubringer zum Bahnhof Liestal
klarere Verkehrsfiihrung, weniger Behinderungen durch Langsamverkehr
Optimierter Verkehrsfluss

Umwelt: Reduktion der Larmbelastungen entlang der aufgewerteten Strassenachse
Kosten: ca. 20 Mio. CHF
Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

30. April 1964, 21. Juni 1971, 28. April 1980 und 20. Januar 1994: Landratsbeschlisse zum Regio-
nalen Strassennetzplan Leimental-Birstal.

21. Juni 1971 und 28. April 1980: Landratsbeschlusse zum Generellen Projekt "Strassen im Birstal”;
die Sundgauerstrasse ist verbindlicher Bestandteil des Generellen Projekts "Strassen im Birstal" mit
rechtskréftigen Bau- und Strassenlinien.

8. Juni 2006: Eine Planungsstudie von Netzvarianten zeigt auf, dass eine Realisierung der Sund-
gauerstrasse in der heutigen Situation gegenwartig nicht weiterverfolgt werden soll. Als Option soll
aber das Trassee gesichert werden. Zur Schliessung des Kantonsstrassennetzes wird die
Talstrasse ins Kantonsstrassennetz tbernommen.

Siedlung: Der Dorfkern von Miinchenstein wird durch die Sundgauerstrasse spirbar entlas-
tet. Trotz moglicher LArmschutzmassnahmen sind im Bereich der neu zu bauen-
den Strasse Beeintrachtigungen (Zerschneidung, Immissionen) zu erwarten.

Wirtschaft: Licke des Kantonsstrassennetzes (Spange) ist geschlossen und die Erreichbar-
keit der AH18 sowie des Gewerbegebietes im Tal von der Baslerstrasse aus wird
deutlich verbessert.

Umwelt: Die Auswirkungen der Sundgauerstrasse sind in einem Umweltvertréaglichkeitsbe-
richt nachzuweisen.

Kosten: grobe Projektkostenschatzung ca. 17 Mio. CHF (Preisbasis 1970); mit den heuti-
gen Umweltauflagen durften die Investitionskosten aber héher ausfallen.

Termine: langfristig (> 15 Jahre)
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Teilumfahrung Reinach
Sud

Umfahrung Waldenburg

Umfahrung Rickenbach

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Kantonsstrassennetz

Die Verkehre aus dem Leimental in Richtung der AH18 sollen von der Birsigtalstrasse auf eine neue
Strasse im Bereich Reinach Sid verlegt und in Richtung HLS-Anschluss Aesch gefiihrt werden.
Letzterer wird somit besser ins Verkehrsnetz integriert. Dank dieser Massnahme kann zudem-die
Bruggstrasse stark entlastet werden. So kénnen hier die notwendigen Kapazitaten fiir die Einfiih-
rung einer Tramverbindung Therwil — Dornach geschaffen werden. Andere Lésungsansatze fiir die
Schaffung dieser notwendlqen Kapaznaten Werden noch qepruft Die Massnahme dient auch der
Verbesserung der 3 assna 8 a
Eem%u%%w%m%m%#emesseﬂmgﬂepstrassensemgen Errelchbarkelt des
Arbeitsplatzgebietes Kégen. und einer Attraktivitatssteigerung des offentlichen Raumes. Die genaue
Linienfiihrung ist noch offen.

Siedlung: Reduktion des Durchgangsverkehrs im Ortszentrum

Wirtschaft: verbesserte Erreichbarkeit des Arbeitsplatzgebietes Kagen

Umwelt: Reduktion der Larm- und Luftschadstoffimmissionen im Reinacher Ortszentrum,
neue Achse noch nicht untersucht

Kosten: ca—20-Mio-CHF (= 50%;Preisbasis-2013) noch offen

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

1960: Planungsstudie
27. Februar 1992: Landratsbeschluss zum Regionalen Strassennetzplan Ergolztal-West

Siedlung: noch nicht untersucht; vgl. lit. "B. Ziele"

Wirtschaft: noch nicht untersucht; vgl. lit. "B. Ziele"

Umwelt: noch nicht untersucht; vgl. lit. "B. Ziele", mdéglicher Konflikt mit BLN-Objekt 1012
Kosten: noch keine Angaben

Termine: langfristig (> 15 Jahre)

1984: Anordnung einer Felderregulierung in Rickenbach durch den Regierungsrat des Kantons Ba-
sel-Landschaft.

1997: Abschluss der Felderregulierung mit Ausscheidung und Erwerb des erforderlichen Landes fir
eine Ortsumfahrung; es liegen zudem ein Entwurf einer Planungsstudie sowie rechtskraftige Bau-
und Strassenlinien vor.

Siedlung: Der Dorfkern ist vom Verkehr zu entlasten und die verkehrstechnischen Probleme
(Engnisse) der Ortsdurchfahrt sind zu beheben. Im Detail liegen noch keine, den
heutigen Erfordernissen entsprechende Untersuchungen vor.

Wirtschaft: Fur die Umfahrungsstrasse ist der Landerwerb zu Gunsten des Kantons vollum-
fanglich tber die Neuzuteilung des Grundeigentums erfolgt.

Umwelt: Durch eine optimale Einpassung des Bauprojekts in die Landschaft, sind der
Schutz der einheimischen Tier- und Pflanzenwelt sowie deren Lebensraume als
auch die Infrastruktur fir Wege, Bachéffnungen und dergleichen zu gewahrleisten.
Dies wurde in einer ersten Stufe bei der Arealausscheidung fir die Umfahrungs-
strasse soweit heute bekannt bertcksichtigt.

Méglicher Konflikt mit BLN-Objekt 1104.
Kosten: Es liegen noch keine Kostenschatzungen vor.
Termine: langfristig (> 15 Jahre)




V2
V2.2

Laufen, neue Birsbriicke

Laufen, Verbindungs-
strasse Stangimatt, Tras-
seesicherung

Netzenunterfiihrung Siss-
ach

Laufen, Kernumfahrung
mit Spange Nau

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Kantonsstrassennetz

2004/2005: Variantenstudium fur Umfahrung von Laufen und Zwingen

2006: Zweckmassigkeitsbeurteilung und Variantenentscheid fiir Ausarbeitung von Vorprojekt Um-
fahrung von Laufen und Zwingen

2008 / 2009: Untersuchung der flankierenden Massnahmen in Laufen

2009: Grobvariantenvergleich und stadtebauliche Machbarkeitsstudie neue Birsbriicke Laufen

26. Marz 2009: Beschluss von Trasseesicherung der Umfahrung von Laufen und Zwingen durch
Landrat

Siedlung: Die neue Birsbricke Laufen entlastet die Achse Vorstadtkreisel-Bahnhof-Unter-
fuhrung Bahnhofstrasse vom Durchgangs- und Binnenverkehr. Die Achse kann
fur den offentlichen Verkehr (siehe auch Objektblatt S1.4 Bahnhofsgebiete (Ent-
wicklungsschwerpunkte)) und den Langsamverkehr deutlich aufgewertet werden.

Wirtschaft: Stark verbesserter und optimierter Verkehrsfluss

Umwelt: Zeitgleich mit der Erstellung der neuen Birsbriicke Laufen wird das Birsufer der
Offentlichkeit zugénglich gemacht.

Kosten: Die Kostenschatzung liegt geméass Landratsvorlage bei 15 - 20 Mio. CHF.

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Fur die bessere Anschliessung des Siedlungsgebiets Laufen sowie der Gewerbe- und Industriezone
Stangimatt in Laufen an den Anschluss Laufen Ost der Umfahrung von Laufen und Zwingen ist die
neue Kantonsstrasse Stangimatt geplant. Mit dieser Kantonsstrasse wird die Voraussetzung ge-
schaffen, dass der Verkehr von Laufen in Richtung Wahlen und Breitenbach auf der Giiterstrasse
und Wabhlenstrasse konzentriert wird und die Breitenbachstrasse entlastet werden kann. Letztere
fuhrt in Laufen vornehmlich durch Wohngebiete. Grundséatzlich ist der Bau der neuen Strasse vor
Realisierung der Umfahrung von Laufen und Zwingen mdglich.

Siedlung: Ermdglicht Entlastung der Breitenbachstrasse (Wohngebiet) von Strassenverkehr
von Laufen in Richtung Suden (Breitenbach).

Wirtschaft: Optimierte Anbindung von Gewerbe- und Industriezone Stangimatt in Laufen, ins-
bes. im Falle der Realisierung einer Umfahrung von Laufen und Zwingen.

Umwelt: abhangig davon, ob die heutige Breitenbachstrasse zuriickgebaut wird.

Kosten: noch offen

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Zwischen Hauptstrasse (Bereich Knoten Netzenstrasse/Hauptstrasse / Parallelweg) und der Itin-
gerstrasse soll eine Verbindungsstrasse mit einer Unterfihrung der SBB-Linie geschaffen werden
mit dem Ziel, den Dorfkern in Sissach sowie Wohngebiete in Sissach und Itingen von Durchgangs-
verkehr zu entlasten.

Siedlung: noch nicht untersucht
Wirtschaft: noch nicht untersucht
Umwelt: noch nicht untersucht
Kosten: noch nicht untersucht
Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Mit der Kernumfahrung von Laufen werden die Altstadt, die Vorstadt sowie das Bahnhofsgebiet vom
Durchgangs- und insbesondere vom Schwerverkehr entlastet. Das nachgelagerte Strassennetz
(insbesondere die Vorstadt, der Vorstadtplatz und die Bahnhofstrasse) kann abklassiert und ver-
kehrsberuhigt werden. Kernelement ist die Spange Nau (Unterfihrung unter der Eisenbahn), die die
Naustrasse mit der Giterstrasse verbindet. Voraussetzung fir die Kernumfahrung sind die Reali-
sierungen der neuen Birsbriicke und der Verbindungsstrasse Stangimatt in Laufen.

Siedlung: Deutliche Verkehrsberuhigung der heutigen H18 im Bereich der Vorstadt, des Vor-
stadtplatzes und bis zur Réschenzstrasse, sowie auf der Baslerstrasse und vor
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Grellingen, Sanierung der
SBB-Niveaulbergange

Abtretungen an die Ge-
meinden

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Kantonsstrassennetz

Wirtschaft:

Umwelt:

Kosten:
Termine:

dem Bahnhof, integral abgestimmt mit den geplanten Siedlungsentwicklungen in
diesem Raum

Erhaltung einer klaren Verkehrsfiihrung und Netzhierarchie mit optimiertem Ver-
kehrsfluss

Ortliche Reduktion von Larm- und Luftschadstoffimmissionen in dicht besiedelten
Bereichen sowie Beachtung der Aspekte Flora und Fauna

ca. 65 Mio. CHF (+ 50%, Preisbasis 2016)

mittelfristig (5 - 15 Jahre)

mtenswen#a;an%e—aueh&ne—NaMesung—se—dQ«ﬂabeLZu den Bahnubergangen in Grelllngen smd

bereits verschiedene Projekte diskutiert und teils auch planungsrechtlich vorangetrieben worden.
Zuletzt ist eine neue Strassenbriicke Uiber die Gleise inklusive einer neuen Strassenverbindung und
die Aufhebung dreier Niveaulibergénge projektiert worden. Zwischenzeitlich hat sich jedoch gezeigt,
dass die Bahniibergange vorlaufig beibehalten werden kdnnen. So kénnen fir eine allfallige spatere
Aufhebung optimierte Varianten untersucht werden. Der Korridor fur eine Strassenverbindung zwi-
schen Nunnlngerstrasse und Seewenstrasse sudlich der Gleise ist zur sichern.

Siedlung:

Wirtschaft:

Umwelt:

Kosten:

Termine:

wenstrasse—zue#se&eﬂ—Daba—smd—Ruckstaus vor dem geschlossenen Bahnuber-
gang Nunningerstrasse zu—entscharfenentfallen. Zudem werden empfindliche
Siedlungsgebiete vom Durchgangsverkehr entlastet. Auch werden die Fussgan-
ger- und Veloverbindungen verbessert.

Die Erschliessungsqualitat wird verbessert, wobei insbesondere lange Wartezei-
ten an den Bahnubergéngen vermieden werden.

Lesung—zuenfesp#eekmEmlssmnen durch wartende Fahrzeuge Werden redu2|ert
Eingriffe in Naturrdume sind unumgénglich; noch nicht abschliessend untersucht.
Der Natur- und Landschaftsschutz ist ein Kriterium bei der Variantenwahl und -
ausgestaltung.

Eesuag«ennt&b&s%nde%@@&e%uehpgeﬁwdenwerdeﬂca 40 |\/|I0 CHF (+/-
30 %, Preisbasis 2016)

mittelkurzfristig (05 - 15 Jahre)

In folgenden Gemeinden sind Strassen und Strassenabschnitte zur Abtretung - zum Teil in Zusam-
menhang mit Ubernahmen von neuen Strassenabschnitten - an die Gemeinden vorgesehen:

= Aesch = Muttenz

= Allschwil =  Maisprach

= Arisdorf = Muinchenstein
=  Augst-Giebenach =  Oltingen

= Biel-Benken = Pratteln
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Projektbezogene Abtre-
tungen

Abtretungen zur Netz-be-
reinigung

Ubernahmen durch den
Kanton

Projektbezogene Uber-
nahmen

Ubernahmen zur Netz-
bereinigung

Planungsgrundséatze

Verkehr
Verkehrsinfrastruktur

Kantonsstrassennetz

= Blauen = Seltisberg

=  Bottmingen =  Seltisberg-Bubendorf
=  Buckten-Hafelfingen = Rickenbach

= Dittingen =  Thirnen-Bdckten

=  Duggingen = Wabhlen

=  Fllinsdorf -Liestal =  Wenslingen-Kilchberg-Zeglingen
= Grellingen = Ziefen-Arboldswil

=  Kaéanerkinden-Buckten =  Waldenburg

= Langenbruck = Zwingen

= Liesherg

Die Abtretungen in den Gemeinden Zwingen, Grellingen, Langenbruck, Waldenburg, Rickenbach
und Fullinsdorf/Liestal konnen frihestens nach Fertigstellung der parallel dazu verlaufenden Ver-
kehrsinfrastruktur in Kraft treten. In Zwingen ist dies die Erstellung der neuen Birsbriicke und in
Grellingen die Erstellung eines neuen Bahniibergangs. In Langenbruck ist eine neue Querverbin-
dung zwischen Hauptstrasse und Barenwilerstrasse beim siidlichen Dorfeingang und in Waldenburg
sowie Rickenbach ist die Realisierung der Umfahrungsstrassen erforderlich. In Fillinsdorf und
Liestal wird die Abtretung mit der Er6ffnung der A2H2 Pratteln-Liestal erfolgen. Die Abtretung der
Kantonsstrasse nach Egerkingen in Langenbruck erfolgt in Abstimmung mit dem Kanton Solothurn.
Alle Abtretungen werden im Sinne des Kantonalen Richtplanes mit den betreffenden Gemeinden im
Rahmen von einer oder mehreren separaten Landratsvorlagen bereinigt. Die Abtretungen haben
nach den formal erforderlichen Ablaufen und Beschliissen zu erfolgen.

In folgenden Gemeinden ist eine Ubernahme von Gemeindestrassen und Gemeindestrassenab-
schnitten - zum Teil im Zusammenhang mit Abtretungen von anderen Strassenabschnitten - durch
den Kanton vorzusehen:

= Aesch =  Fillinsdorf
= Allschwil = Liestal
=  Arlesheim = Langenbruck

Die Ubernahmen in Langenbruck, Fiillinsdorf und teilweise in Liestal (Gasstrasse ab Weierweg bis
Erzenbergerstrasse) kénnen frihestens nach Fertigstellung der parallel dazu verlaufenden Ver-
kehrsinfrastrukturen in Kraft treten (vgl. Projektbezogene Abtretungen).
Alle Ubernahmen werden im Sinne des Kantonalen Richtplanes mit den betreffenden Gemeinden
im Rahmen von separaten Landratsvorlagen bereinigt und festgesetzt. Die Ubernahmen haben
nach den formal erforderlichen Ablaufen und Beschliissen zu erfolgen.

Siedlung: I.d.R. keine Anderungen

Wirtschaft: I.d.R. keine Anderungen

Umwelt: I.d.R. keine Verschlechterung der Situation

Kosten: Die Abtretungen umfassen rund 33 km, die Ubernahmen etwa 5 km. Kurz- und
mittelfristig entstehen fir den Kanton keine Einsparungen. Langfristig liegen die
geschétzten jahrlichen Einsparungen des Kantons bei rund 200'000 Fr.

Termine: Definitive Abtretungen und Ubernahmen: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

Geplante Abtretungen und Ubernahmen: i.d.R. mittelfristig (5 - 15 Jahre)

D. Beschlisse

a) Der motorisierte Strassenverkehr ist soweit als méglich auf Hochleistungs- und Hauptver-
kehrsstrassen zu konzentrieren, um die Wohngebiete bestméglich von Immissionen dieses
Verkehrs zu entlasten.

b) Fur die geplanten Vorhaben sind durch den Kanton die entsprechenden Trassen mittels ge-
eigneter Massnahmen zu sichern sowie allenfalls notwendige flankierende Massnahmen fest-
zulegen.

c) Auf staugefahrdeten Strassenabschnitten und Knoten sind nach Mdglichkeit Entflechtungs-
massnahmen vorzusehen.
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d)

e)

a)

b)

be)

ed)

de)

f)

a)

Die offentlichen Strassen sind nach wirtschaftlichen und 6kologischen Gesichtspunkten derart
zu unterhalten, dass ein sicherer und flissiger Verkehr gewabhrleistet wird.

Die Kantonsstrassen bilden zusammen ein funktionales Strassennetz mit der Aufgabe, regio-
nalen und Gberregionalen Verkehr durchzuleiten, Verkehrstrager zu verbinden und die Ge-
meinden untereinander zu verbinden. Die Dichte des Kantonsstrassennetzes ist im ganzen
Kanton konsistent auszugestalten.

Der Kanton tberprift im Raum Angenstein das Anschlusskonzept fur die A18/H18 mit dem
Ziel, die Verkehrsstréme von und aus dem Laufental optimal mit dem lokalen Verkehr der Ge-
meinden Aesch, Duggingen, Grellingen und Dornach zu verknipfen.

Der Kanton plant in Abstimmung mit der Gemeinde, dem Kanton Basel-Stadt und dem
ASTRA unter Berticksichtigung der raumplanerischen Anforderungen der Agglomeration ei-
nen Tunnel Allschwil {4rd-Bianirgen), welcher den Zubringer Bachgraben — Nordtangente zu
einer Umfahrung Allschwil erganzt.

Der Kanton legt dem Landrat innert finf Jahren nach Beschluss liber den kantonalen Richt-
plan separate Landratsbeschliisse iiber die Abtretungen und Ubernahmen zur Bereinigung
des Kantonsstrassennetzes vor. Vorgangig fuihrt er mit den Gemeinden eine Anhérung tiber
Inhalt und Abtretungs- bzw. Ubernahmemodalitaten durch.

Der Kanton plant die neue Birsbriicke (in Laufen) in einem mehrstufigen wettbewerbsahnli-
chen Verfahren mit dem Ziel, die Achse Vorstadtplatz-Bahnhof-Unterfiihrung Breitenbachstra-
sse zu entlasten und den Durchgangsverkehr auf die kiinftige Umfahrung Laufen-Zwingen zu
leiten.

Diese Achse Vorstadtplatz — Bahnhofstrasse - Unterfiihrung Bahnhofstrasse (in Laufen) wird
so im Zuge des Vorhabens neue Birsbriicke umgestaltet, dass fur den Bus- und Langsamver-
kehr optimale Platzverhéltnisse entstehen.

Der Kanton richtet das Vorhaben Kernumfahrung mit Spange Nau in Laufen darauf aus, die
heute stark befahrenen Strassen um das Zentrum massgeblich zu entlasten.

Nach Vorliegen der technischen Machbarkeit der Tramplanung und Priifung der notwen-

digen Kapazitaten im Rahmen der zu erarbeitenden Mobilitdtsstrategie der Birsstadt
wird die Frage der Siidumfahrung Reinach Siud geklart.

Festsetzung

Folgende Vorhaben werden festgesetzt:

H3 Verlegung Rheinstrasse (Salina-Raurica, vgl. Objektblatt G1.4)
Aesch, Zubringer Pfeffingerring

Zubringer Dornach/Aesch

Knoten Angenstein, Aesch

= Oberwil-LangmatistrasseHauptverkehrsstrasse

Betriebs- und Gestaltungskonzept Liestal-Ost

Umfahrung Waldenburg, Neubau

Umfahrung Rickenbach, Neubau

Ubernahmen folgender Gemeindestrassen in Liestal durch den Kanton geméss Richtplan-
karte Verkehrsinfrastruktur und gemass lit. C "Beschrieb und Projektauswirkungen” dieses
Objektblatts: Gasstrasse bis Weierweg, Weierweg, Rosenstrasse bis Militérstrasse sowie Ka-
sinostrasse zwischen Rosenstrasse und Kasernenstrasse

Ubernahme folgender Gemeindestrasse in Fiillinsdorf durch den Kanton gemass Richtplan-
karte Verkehrsinfrastruktur und gemass lit. C "Beschrieb und Projektauswirkungen" dieses
Objektblatts: Wolferstrasse zwischen Rheinstrasse und A22-Anschluss Frenkendorf/Fllins-
dorf Nord

Abtretung folgender Gemeindestrassen in Fullinsdorf und Liestal an die Gemeinden gemass
Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur und gemass lit. C "Beschrieb und Projektauswirkungen”
dieses Objektblatts: Fraumattstrasse und Erzenbergstrasse

Zwischenergebnis
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Folgende Vorhaben werden als Zwischenergebnis eingestuft:

=  Geplante Abtretungen an die Gemeinden, gemass Richtplankarte und gemaéss lit. C "Be-
schrieb und Projektauswirkungen" dieses Objektblatts.

=  Abtretungen an die Gemeinden gemass Richtplankarte und gemass lit. C "Beschrieb und Pro-
jektauswirkungen" dieses Objektblatts.

= Ubernahmen von Gemeindestrassen durch den Kanton gemass Richtplankarte und gemass
lit. C "Beschrieb und Projektauswirkungen” dieses Objektblatts.

= Laufen, neue Birsbriicke (Grienstrasse), Neubau

=  Grellingen, Sanierung der SBB-Niveaulibergange, Neubau

=  Verkehrsberuhigung

Vororientierung

Folgende Vorhaben werden als Vororientierung eingestuft:
= Teilumfahrung Reinach Sud, Trasseesicherung (Korridor)
=  Sundgauerstrasse, Trasseesicherung
= Laufen, Verbindungsstrasse Stangimatt, Trasseesicherung
= Laufen, Kernumfahrung mit Spange Nau, Trasseesicherung (Korridor)
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A. Ausgangslage

Der Kanton Basel-Landschaft wird durch vier SBB-Linien erschlossen. Neben der Juralinie Basel -
Laufen (-Delémont-Biel-Lausanne/Genf) sind vor allem die beiden internationalen Strecken durch
den Hauenstein resp. den B6zberg von Bedeutung. Die beiden Linien durch den Hauenstein und
den Boézberg sind ausserordentlich stark ausgelastet. Massgebliche Angebotsverbesserungen be-
durfen deshalb eines umfassenden Ausbaus der Infrastruktur. Fir den Kanton Basel-Landschaft ist
auch der Ausbau des internationalen Bahnknotens Basel mit seiner Drehscheibenfunktion fur die
ganze Region wichtig.

Zur Behebung der Kapazitatsengpasse im Knoten Basel haben die drei Bahnen SBB, DB und SNCF
sowie die franzdsische Bahninfrastrukturgesellschaft RFF Losungsideen (Umfahrung des Knotens
Basel mittels Bypass) entwickelt, welche aber noch weiterentwickelt und in der Region einer politi-
schen Akzeptanz zugefiihrt werden missen.

Auf dem Schienennetz der Schweizerischen Bundesbahnen der Nordwestschweiz und im Raum der
Trinationalen Agglomeration Basel wire-soll die Regie-S-Bahn in den néchsten Jahren mit grenz-
Uberschreitenden Durchmesserlinien weiter ausgebaut werden, denn die S-Bahn bildet das Riick-
grat des offentlichen Verkehrs in unserem Kanton. Vorgesehen sind neue Bahnstationen und der
Ausbau der Bahnhofe fir einen raschen, komfortablen Fahrgastwechsel und behindertengerechten
Bahnzugang. Bis-2008-wurden-sukzessiv-heve-Fahrzeuge(Flirty-eingesetzt—FUr eine spater not-
wendige Verdichtung des heutigen 1/2-Std.-Takts des nordwestschweizerischen S-Bahn-Angebo-
tes sind Kapazitatserweiterungen (3. Juradurchstich, Entflechtung im Zufahrtsbereich des Bahnhofs
Basel SBB) unumganglich.

Als Mittel- und Feinverteilsystem besteht im Kanton Basel-Landschaft zudem ein gut ausgebautes
Tramnetz, welches mit dem Netz des Kantons Basel-Stadt verbunden ist. Die Tramlinien der Basel-
land Transport AG umfassen heute rund 65 km. Praktisch alle Strecken im Vorortsbereich wurden
in den vergangenen Jahrzehnten auf Doppelspur ausgebaut. Im Jahre 2001 wurden die Linien 10
und 11 direkt mit der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Basel SBB verbunden. Die stetig steigende
Nachfrageentwicklung auf den Vorortslinien fihrt zu Kapazitdtsengpassen und entsprechend zu At-
traktivitatseinbussen. Deshalb ist es wichtig, dass die Infrastruktur stetig erganzt und verbessert
wird. Zum einen findet auch im Norden Basels ein grenziberschreitender Tramlinienausbau statt.
Zum anderen sollen Industrie- und Gewerbegebiete in den Gemeinden Muttenz, Pratteln und Rein-
ach besser erschlossen werden.

Mit einer Lange von ca. 13 km gilt die Waldenburgerbahn als schienengebundener Mittelverteiler im
Kanton.

Generell gilt, dass der offentliche Verkehr als Teil des Gesamtverkehrssystems mit dem Langsam-
verkehr einerseits und dem motorisierten Individualverkehr andrerseits durch verbesserte Umstei-
gemdglichkeiten optimal verknipft und fur die Kunden attraktiver wird.

B. Ziele

a) Fur den trinationalen Regionalverkehr wird die Regio-S-Bahn zum attraktiven und leistungsfa-
higen Systemangebot weiterentwickelt. Verkehrsintensive Zentren sind nach Mdglichkeit direkt
anzubinden, eine gute Vernetzung mit den tibrigen OV-Angeboten, dem Langsamverkehr sowie
dem privaten Motorfahrzeugverkehr ist von nachhaltiger Bedeutung.

b) Innerhalb der Agglomeration ist das OV-Angebot mit attraktiven Mittel- und Feinverteilerlinien
als konkurrenzfahige Alternative zum Individualverkehr zu gestalten. Im brigen Gebiet des
Kantons ist ein OV-Grundangebot sicherzustellen. Angebotsverbesserungen sind - unter Be-
riicksichtigung der Tragbarkeit der Kosten - dort vorzunehmen, wo ein Nachfragepotenzial vor-
handen oder zu erwarten ist. Angebote ohne entsprechende Nachfrage sind nach einer Ver-
suchsphase zu reduzieren oder ganz aufzuheben. Nach Mdéglichkeit sind alle Gemeinden direkt
mit einem Regionalzentrum zu verbinden.

c) Eine grenziiberschreitende Tarifierung der OV-Angebote ist nach kundenorientierten und wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten weiterzuentwickeln. Bei der Angebotsentwicklung ist auf eine
weitgehende Integration mobilitatsbehinderter Fahrgaste zu achten. Dem Aspekt der subjekti-
ven Sicherheit ist die notwendige Beachtung zu schenken.
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C. Voraussichtliche Auswirkungen
Beschrieb und Projektauswirkungen

Es liegen noch keine verbindlichen Beschlisse und Studien vor. Das Projekt ist im Zusammenhang
mit der Verlangerung des Trams Nr. 14 bis Buholz zu sehen. Mit der Tramerschliessung Salina
Raurica hat die Prioritét dieser Massnahme abgenommen.

Siedlung: noch nicht untersucht

Wirtschaft: noch nicht untersucht

Umwelt: noch nicht untersucht

Kosten Kostenschéatzung 5-7 Mio. CHF (+ 30_%, Basis Januar 2000)
Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Allschwil ist die grosste Gemeinde der Schweiz ohne eigenen Bahnhof. Mit einer S-Bahn Haltestelle
Morgartenring kann die Gemeinde besser an die Regio-S-Bahn angebunden werden. Vorausset-
zung ist jedoch zumindest ein 15-Minutentakt auf der Elsésserbahn.

Die Finanzierung wird Gber STEP angestrebt.

Das Projekt liegt ausserhalb des Kantonsgebiets Basel-Landschaft und wird im vorliegenden Richt-
plan orientierend dargestellt.

Siedlung: noch nicht untersucht
Wirtschaft: noch nicht untersucht
Umwelt: noch nicht untersucht
Kosten ca. 10 Mio. CHF
Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Im Planungsaufirag-der SBBRahmen von STEP Ausbauschritt 2030/35 wurden die konkreten Infra-
strukturmassnahmen fir einen Viertelstundentakt Basel-Aesch aufgezeigt-untersucht und mit Kos-
tenangaben versehen. Diese umfassen ein zusatzliches Wendegleis in Aesch-sewie-neue \Weichen-

verbindungen-im-Bahnhot Basel-SBB.

Siedlung: noch nicht untersucht

Wirtschaft: noch nicht untersucht

Umwelt: noch nicht untersucht

Kosten: ca. 20 Mio. CHF

Termine: kurzfristig(0—-5-Jahreymittelfristig (5 - 15 Jahre)

Der Hafen Birsfelden und der Auhafen Muttenz verfugen Uber eine Schienenanbindung zum Ran-
gierbahnhof Muttenz. Dabei ist der Auhafen lediglich Uiber eine einspurige Gleisverbindung mit dem
SBB-Netz verbunden (Kopfbahnhof). Bei einer Stérung in der Zufahrt ist die Hafenbahn blockiert.
Zudem steht auf den Anlagen der Hafenbahn Birsfelden zur Abdeckung von Bedarfsspitzen zu we-
nig Abstellkapazitat zur Verfilgung. Weitere Ausbauten im Bereich der Anlagen der Hafenbahn sind
aus Platzgriinden nicht méglich. Im Auhafen fehlt eine Schienenanbindung stiidwérts zur Anschluss-
gleisanlage Schweizerhalle. Eine Stidanbindung (entlang des 6stlichen Abschlusses des Hard-Wal-
des) verbessert die Schienenanbindung des Auhafens deutlich. Auch ist im Bereich des Areals
Schweizerhalle Abstellkapazitéat vorhanden und kdnnte mit-benutzt werden. Zudem werden beide
Industrie- und Gewerbestandorte schienenseitig vernetzt. Die Attraktivitat beider Standorte kann
hierdurch erhéht werden.

Die zu bauende Infrastruktur umfasst ein Teilstiick von 900 m sowie die Anbindung an das An-
schlussnetz Schweizerhalle und das Netz der Hafenbahn im Auhafen (Bestandeslinien).

Eine Vorstudie ist in Erarbeitung, das Plangenehmigungsverfahren ist fur ca. 2615-2020 vorgese-
hen. Die Federfuhrung liegt bei der Hafenbahn Schweiz AG.
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Siedlung: Keine Auswirkungen, da die neue Schienenanbindung des Auhafenss kein Wohn-
gebiet tangiert und durch eine Industriezone an das Ubergeordnete Schienennetz
erschlossen wird.

Wirtschaft: Besserer und versorgungssicherer Anschluss - heute Zugang nur von einer Seite
- sowie Schaffung einer grosseren Flexibilitdt im Bereich Rangierung. Das Projekt
bringt eine grosse Engpassentlastung fur den Auhafen und verbindet zuséatzlich
das Gebiet "Schweizerhalle" (Arbeitsgebiet von kantonaler Bedeutung) mit dem
Auhafen. Dies bedeute auch eine Standortaufwertung / -férderung des Industrie-
gebietes "Schweizerhalle".

Umwelt: Das Projekt hat keine negativen Auswirkungen auf die Umwelt zur Folge.
Kosten: Es liegt noch keine Kostenschatzung vor.
Termine: kurzfristig (0-5 Jahre)

Doppgl;purausbau Die Tramlinie 10 Dornach — Basel — Ettingen (- Rodersdorf) verkehrt seit Dezember 2011 im 7,5'-
Tramlinien 10/17, Minutentakt. Die Taktverdichtung erfolgte, weil die Kapazititsgrenze in den Spitzenstunden erreicht
"Spiesshofli* Binnin- wurde und die prognostizierte Bevélkerungsentwicklung eine weitere Nachfragesteigerung voraus-
gen sagt. Im ca. 350 m langen eingleisigen Abschnitt ,Spiesshofli in Binningen sind Fahrplaninstabilita-

ten zu erwarten, weshalb ein Doppelspurausbau angestrebt wird. Mit dem 7.5-Minutentakt und der
Ausnutzung aller bestehenden Kreuzungsmoglichkeiten besteht keinerlei Fahrplanflexibilitat mehr.
Daraus ergibt sich, dass die Anschlusssituationen im Hinteren Leimental (Ettingen und Flih) sowie
die zeitliche Einbindung ins Stadtnetz suboptimal sind.
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Im Rahmen der Planung ELBA zeigen die Zwischenresultate, dass auch langerfristig eine Starkung
(bzw. weitere Verdichtung) der radialen OV-Achse durch das Leimental anzustreben und somit auf-
wartskompatibel ist.

Siedlung: Aufwertung des Raums mittels Gestaltungsmassnahmen
Verbesserung durch das Entfernen der sehr hausnahen Ubergéange (Hausab-
bruch).

Wirtschaft: Die Taktdichte ist bereits sehr hoch. Der Ausbau dient der reibungslosen Abwick-

lung der hohen OV- Nachfrage

Die Leistungsféhigkeit des Trams im vorderen Leimental wird erhoht und macht
die stadtnahen Gebiete attraktiv.

Umwelt: Beitrag zur Verkehrsverlagerung durch OV-Angebotsverdichtung.
Die Verkehrsflache vergréssert sich, ermdglicht aber eine hohe Verkehrsdichte im
ov.

Kosten: ca. 25 Mio. CHF

Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

In Laufen ist ein neuer Bushof realisiert worden. In einer zweiten Etappe erfolgen der Bau einer
neuen Personen-Unterfiihrung und einer neuen Achse Fuss- und Veloverkehr. Zudem wird das
Kopfgleis 1 riick- und zu einer neuen Velostation umgebaut. Die Verbesserungen fir OV-
Drehscheibe Laufen sind mit einer neuen Birsbriicke {in-derzweiten-Etappe)-kombiniert und bringen
zusétzliche positive Wirkungen (vgl. entsprechender Projekteintrag). Bei Projekte zusammen erlau-
ben auch bei einer weiter zunehmenden Nachfrage eine qualitativ hochwertige und bedarfsgerechte
Betriebsabwicklung. Weiter wird eine Starkung von Laufen als regionales Zentrum des Laufentals
bewirkt.

Einen Hauptkostenfaktor stellt das Einrichten einer neuen Personenunterfiihrung dar, welche fast

dle Halfte der Gesamtkosten verursacht %Kesien#eﬁe#e%@h%nei@lg&—@%e—@awem&@%

Siedlung: Starkung von Laufen als reglonales Zentrum im Laufental
Ausnutzung von Potentlalen fur Wohnen und Arbeiten im Bahnhofsgebiet

Wirtschaft: Die Umstelgebe2|ehungen Bahn - Bus werden dlrekter und attraktlver
B&R und P&R werden attraktiver und besser an Bus und Bahn angebunden. Das
Bahnhofsgebiet Laufen wird seiner Funktion als zentrale intermodale (alle Ver-
kehrstrager) Verkehrsdrehschelbe im Laufental verstérkt gerecht

Umwelt: Geringer Modal-Split Beitrag
Punktuell kommt es zu Verbesserungen und optimierter Fiihrung und Abwicklung
des Verkehrs. Die Gesamtverkehrsbelastung im Raum Laufen bleibt aber kon-
stant. Kein zuséatzlicher Flachenverbrauch.. Die Massnahme stimmt mit den Stra-
tegien fir Landschafts- und Griinraume berein.

Kosten: ca. 40 Mio. CHF (+ 50_%, Preisbasis 2016)
Termine: kurzlangfristig (> 15 8—-5-Jahre)

Das ehemalige Industrieareal im Dreispitz befindet sich im Umbruch zu einem lebendigen Stadtteil
an der Grenze zwischen den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft (Gemeinde Miinchen-
stein).

Das Gebiet wird derzeit nur am Rande von den Tramlinien 10 und 11 erschlossen. Zur besseren
Erschliessung mit 6ffentlichem Verkehr soll die bestehende Tramlinie 16 aufgebrochen, durch den
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Leimgrubenweg zur S-Bahn- Haltestelle Dreispitz und weiter tiber die Wienstrasse — den kiinftigen
,Broadway"“ — durch das Entwicklungsgebiet und entlang der Reinachstrasse bis zum Kreisel bei der
Motorfahrzeugprufstation gefuhrt werden.
Die Strecke im Leimgrubenweg wird geméass dem Netzdesign aus der Tramnetzplanung 2020 auch
von weiteren Linien befahren werden und so die Quartiere Gundeldingen und Bruderholz an den
Dreispitz und dessen S-Bahn-Haltestelle und z.T. weiter nach Osten anbinden.
Siedlung: Hochwertige OV-Erschliessung eines bedeutenden Entwicklungsgebiets mit
Mischnutzung, abgestimmte Nutzungs- und Verkehrsplanung (GVK).
Keine zu erwartenden Zersiedelungseffekte; Angebotsverdichtung und Neue Ver-
bindungen innerhalb der inneren Agglomeration.
Ausgestaltung der Tramachse als langsamverkehrsfreundlicher Strassenraum,
optimierte Zuganglichkeit fur Fussganger.
Wirtschaft: Deutliche Verbesserung der Erreichbarkeit des sudlichen Dreispitzareals und der
Hauptentwicklungsachse Wienstrasse.
Tram als zentrales Element zur stadtebaulichen Offnung und Aktivierung, Schaf-
fung von neuen offentlichen Raumen.

Umwelt: Positiver Effekt durch Konzentration der Arbeitsplatze und MIV-Fahrtenbeschréan-
kung. Flachenverbrauch beschrénkt sich weitestgehend auf bereits bestehende
Verkehrsflachen.

Kosten: ca. 51 Mio. CHF (+/- 30 %)

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Alternativ zur Tramverldngerung Binningen ist geméss RRB Nr. 1753 vom 4. Dez. 2007 ist eine
Direktverbindung vom Leimental zum Bahnhof Basel SBB mit einer neuen Verbindung iber den
Margarethenstich in Basel zu schaffen. Sie hat aber gegenuber der Tramverlangerung Binningen
Nachteile bei der Liniennetzgestaltung. Gleichzeitig ist ein Ausbau des Einspurabschnitts beim
Spiesshofli auf Doppelspur zwingend und demzufolge als fester Bestandteil der Tramverbindung
Margarethenstich zu behandeln.

Eine NIBA-Untersuchung (Bewertungsmethodik "Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastruktur-
projekte" des Bundesamts flir Verkehr) ergab fiir dieses Projekt ein positives volkswirtschaftliches
Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Siedlung: Verbesserte und neue direkte OV-Erschliessung des Leimentales mit der Ver-
kehrsdrehscheibe Bahnhof Basel SBB.

Wirtschaft: Direkte OV-Anbindung des Leimentales an die Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Ba-
sel SBB verbunden mit entsprechenden Reisezeitverkirzungen.

Umwelt: Forderung einer nachhaltigen und umweltschonenden Mobilitat in einem dafur
préadestinierten, dichtbesiedelten Arbeits- und Wohngebiet.

Kosten: rund 17 Mio. Fr.

Termine: kurzfristig (0 — 5 Jahre)

Mit der Massnahme "Expresstram Linie 10" soll eine der beiden Linien 10/17 mit selektiver Halte-
stellenbedienung beschleunigt werden.

Bis die Nachfrage fur einen ganztagigen Betrieb bis Ettingen vorhanden ist, kann durch die neue
Wendeschlaufe ausserhalb der HVZ ein ganztégiger Betrieb bis Bottmingen angeboten werden.
Ausserdem bringt die Schlaufe Bottmingen fur den Betrieb deutlich mehr Flexibilitéat. Die Distanz
zwischen den bestehenden Wendemdglichkeiten (Huslimatt und Heuwaage) ist heute sehr gross
und fuhrt bei Stérungen und Bahnersatz mit Bussen zu grossen Behinderungen sowie Komfortein-
bussen.

Da die Linien 10/17 Regionalverkehrslinien sind, ist der Bund fir diese Infrastrukturmassnahme zu-
standig. Uber deren Realisierung wird im Rahmen des STEP-Ausbauschrittes 2030/35 entschieden.
Fur die Region ist die Realisierung dieser Massnahme wichtig, damit das Angebotskonzept 2030 fur
die Linien 10/17 wie geplant umgesetzt werden kann.

Siedlung: Verbesserte OV-Erschliessung des Leimentales



V2
v2.3

Direktverbindung Lei-
mental — Bahnhof Basel
SBB

(Tramtunnel Bruderholz)
(Kompetenz Bund)

Tramverlangerung Bin-
ningen - Oberwil
(Tramtunnel Bruderholz)
(Kompetenz Bund)

Tramverlangerung
Pratteln - Buholz

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Schienennetz

Wirtschaft: Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte im Leimental und damit die Standortattrak-
tivitat

Umwelt: Die Massnahme hat keine negativen Auswirkungen auf Landschafts- und Naher-
holungsraume. Geringer Flachenverbrauch. Unterstitzung der Verlagerung des
Verkehrs von der Strasse auf das Tram mit positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: rund 5 Mio. Fr. (= 30_%, Preisbasis 2016)

Termine: kurzfristig (0 — 5 Jahre)

Als langfristige Option der Verbesserung der Anbindung des Leimentals an die Stadt Basel wird ein
Tramtunnel zwischen Bottmingen und dem Gundeldinger-Quartier in Betracht gezogen. Dabei
wirde das Kantonsspital Bruderholz durch eine unterirdische Haltestelle bedient. Durch diese be-
schleunigte Linienfiihrung wiirde ein Fahrzeitgewinn von rund 10 Minuten erzielt. Das Projekt weist
ein positives volkswirtschaftliches Nutzen-Kosten-Verhéltnis auf (NIBA-Untersuchung).

Die genaue Linienfihrung ist noch nicht evaluiert. Nach ersten Einschatzungen kénnten das Sud-
portal in Bottmingen bei der Margarethenstrasse, und das Nordportal im Gundeldinger Quartier aus-
gangs der Wolfschlucht zu liegen kommen.

Siedlung: Die Verbesserung der Anbindung an die Stadt Basel kénnte im mittleren und hin-
teren Leimental einen deutlichen Siedlungsdruck zur Folge haben.

Wirtschaft: Die Verbesserung der Anbindung des mittleren und hinteren Leimentals an die
Stadt Basel bewirkt eine deutliche Erhéhung der Standortattraktivitat fir Wohnen
und Arbeiten.

Umwelt: Die Verbesserung der Schienenkapazitat und die Verkirzung der Fahrzeit bewir-
ken eine deutliche Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf das Tram mit
positiven Wirkungen auf die Umwelt.

Kosten: ca. 150 - 220 Mio. CHF

Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Im Zuge der Arbeiten zur Optimierung der OV-Erschliessung des Leimentals entstand die Idee einer
Verlangerung der Tramlinie 2 nach Oberwil und eventuell nach Biel-Benken. Dadurch kdnnte die
Tramlinie 2 gestarkt und die westliche Seite des Leimentals besser an Basel angebunden werden.

Siedlung: noch nicht untersucht
Wirtschaft: noch nicht untersucht
Umwelt: noch nicht untersucht
Kosten: noch nicht untersucht
Termine: langfristig (> 15 Jahre)

Eine Verlangerung der Tramlinie 14 Richtung Buholz bringt einem grossen Teil der Gemeinde Prat-
teln ein stark verbessertes, vom motorisierten Individualverkehr unabhé&ngiges OV-Angebot. Am 11.
April 1991 hat der Landrat auf eine Verlangerung der Linie 14 um ca. 600 m bis zur Zweiengasse
verzichtet.

Fur den Abschnitt Bahnhof Pratteln bis Zweiengasse liegt ein rechtskréftiges Generelles Projekt vor
mit entsprechender Genehmigung des BAV. Das Trassee ist seit dem Bau der Tramlinie nach Prat-
teln im Besitz der BLT (bzw. Vorgangergesellschaft). Die Tramverlangerung ab Zweiengasse bis
Buholz ist nur bei gleichzeitiger Realisierung der S-Bahn-Haltestelle Pratteln, Buholz sinnvoll. Das
Areal ab Zweiengasse ist auf einem ersten Abschnitt im Besitz der BLT.

Siedlung: noch nicht untersucht
Wirtschaft: noch nicht untersucht
Umwelt: noch nicht untersucht
Kosten: keine aktuellen Angaben



V2
V2.3

Tramerschliessung Sa-

lina Raurica{1-Etappe)

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Schienennetz

Termine:

langfristig (> 15 Jahre)

Die Gesamtplanung Salina Raurica soll eine umweltvertragliche wirtschaftliche Nutzung der Rhein-
ebene ermdglichen und die bestehenden Konflikte [6sen. Durch Steuerung der Verkehrsentwicklung
und Forderung des offentlichen Verkehrs wird der Modal-Split optimiert.

Eine wesentliche Massnahme im Bereich des Offentlichen Verkehrs ist die Verlangerung des beste-
henden Tramtrassees —inzwei-Etappen—vom heutigen Endpunkt Pratteln bis zur Gemeindegrenze
Augst. Durch die Fuhrung durch das Gebiet Grissen sowie in zentraler Lage durch das Entwick-
lungsgebiet Salina Raurica in der Rheinebene wird eine optimale Attraktivitat erzielt.

Die Schaffung einer neuen Infrastruktur wird erganzt durch Massnahmen des Mobilitaitsmanage-

ments.

Siedlung:

Wirtschaft:

Umwelt:

Kosten:
Termine:

Die Erreichbarkeit der Gebiete Griissen, Salina Raurica und Langi Nord wird durch
die neue OV-Erschliessung verbessert.

Nur eine optimale Anbindung an den OV gewahrleistet eine konzentrierte Entwick-
lung des Gebiets Salina Raurica.

Die Line pragt den oéffentlichen Raum wesentlich, und ermdglicht insbesondere die
Aufwertung hoch frequentierter RAume um die Haltepunkte.

Die amverlanageruna bietet die-attra ve Maalichkeit da

Die verkehrliche Erschliessung ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Bereitstel-
lung attraktiver Wirtschaftsstandorte im Perimeter Salina Raurica.

Mit der Tramlinie wird die Erreichbarkeit der publikumsintensiven Einrichtungen in
Griissen wesentlich verbessert.

Noch nicht abschliessend untersucht. Durch die Schaffung eines attraktiven OV-
Angebotes kénnen die Umweltauswirkungen des zusétzlichen Verkehrsaufkom-
mens gemindert werden.

Die zu erwartende deutliche Zunahme des MIV im Gebiet wird durch die Tramlinie
wesentlich abgemildert.

Die Tramlinie wird mehrheitlich in das kommunale Erschliessungsnetz integriert
und beansprucht somit kaum neue Flachen.

ca. 80170 Mio. CHF {(1-Etappe)(+ 50 %, Preisbasis 2014)

kurzfristig (0 - 5 Jahre)
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Tramverlangerung All-
schwil-Letten

OV-Korridor Bachgraben
— St. Johann

Expresstram Linie 10
(Kompetenz Bund)

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Schienennetz

Verlangerung der Tramlinie 8 von der heutigen Endstation Neuweilerstrasse bis Allschwil-Letten.
Die weitere Verlangerung entlang der Binningerstrasse Richtung Dorfkern ist fur einen spéateren
Ausbauschritt zu prifen und wird im Rahmen der Entwicklungsplanung Leimental-Birseck-Allschwil
(ELBA) definiert.

Siedlung: Hochwertige OV-Erschliessung eines bedeutenden Entwicklungsgebiets mit
Mischnutzung Arbeiten und Wohnen.
Qualitative Verbesserung der 6ffentlichen Raume (Neugestaltung des Strassen-
raumes einschliesslich Platzen).

Wirtschaft: Verbesserte Erreichbarkeit im Raum Allschwil.

Netzerganzung, neue Haltestellen, bessere OV-Erschliessung von Allschwil, Er-
héhung des Fahrkomforts.

Umwelt: Geringe Reduktion der Belastung durch Wegfall von Dieselbussen.
Kein zusatzlicher Flachenverbrauch, Tramtrassee auf bereits bestehenden Ver-
kehrsflachen.

Kosten: ca. 20 Mio. CHF

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Das dynamische Arbeitsplatzgebiet Bachgraben soll verstarkt mit dem OV erschlossen werden. Die
geplante Massnahme soll die Anbindung an den Bahnhof St. Johann verbessern, der als Schnitt-
stelle zum S-Bahn-Netz dient. Das Vorhaben wirkt komplementéar zum Strassenprojekt "Zubringer
Bachgraben — Nordtangente"

Siedlung: noch nicht untersucht

Wirtschaft: Verbesserung der OV-Erreichbarkeit des Arbeitsplatzgebiets Bachgraben
Umwelt: noch nicht untersucht

Kosten: ca. 7 Mio. CHF (+ 50 %, Preisbasis 2012)

Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Das Leimen-/Birsigtal ist stadtnah und dicht besiedelt, verfugt aber weder tiber eine Hochleistungs-
strasse noch Uber eine S-Bahn. Im Rahmen der aktuell laufenden Entwicklungsplanung Leimental-
Birseck-Allschwil (ELBA) zeigen die Zwischenergebnisse, dass mittelfristig eine Beschleunigung der
radialen Tramlinien im Leimental die massgebende Handlungsoption darstellt. Zur Verbesserung
der verkehrlichen Anbindung ist es naheliegend, die Leistungsfahigkeit der bestehenden Tramlinien
(Linien 10 und 17) mittels einer Funktionstrennung zu verbessern. Dies durch Beschleunigung einer
der beiden Linien mit selektiver Haltestellenbedienung. Dazu sind an Haltestellen mit Durchfahrt
umfangreiche Sicherungsmassnahmen vorzunehmen.

Siedlung: Das bereits dicht besiedelte Gebiet wird aufgewertet und durch einen schnellen
OV vernetzt.

Die Massnahme kann einen Beitrag fur die weitere Erh6hung der Siedlungsdichte
leisten.



V2
V2.3

Tram Therwil - Dor-

nachOV-Kerrider
Reinach—Dernach
(Kompetenz Bund)

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Schienennetz

Wirtschaft: Deutliche Fahrzeitreduktion zwischen Ettingen — Basel SBB (inkl. Margarethen-
stich) bringt deutlich positiven Effekt.

Das dicht besiedelte Gebiet wird deutlich besser erreichbar und besser vernetzt.
Die P&R Anlage in Oberwil wird besser angebunden. Weitere P&R Anlagen kon-
nen sinnvoll eingebunden werden.

Umwelt: Mittlerer Modal Split-Effekt. Der OV wird deutlich attraktiver und besser auf das
Uberregionale Netz (Basel SBB) angebunden.
Es werden keine zusatzlichen Flachen ausserhalb des Siedlungsgebiets bean-

sprucht.
Kosten: ca. 20 Mio. CHF
Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Eine Starkung der OV-Achse Reinach-Dornach hat sich in den letzten Jahren als immer bedeutsa-
mer firr die Verbesserung der Organisation des OV-Systems im sudlichen Birseck erwiesen. In der
Tramnetzstudie 2040 wurde gemeinsam mit dem Kanton Solothurn filr das sidliche Birseck ein
Angebotskonzept OV erarbeitet und die Nachfrage genauer analysiert. Es hat sich gezeigt, dass
eine starke OV-Verbindung (sogenannter Mittelverteiler) nicht nur von Dornach bis Reinach allein,
sondern bis Therwil zu ziehen ist und eine ausreichende Nachfrage fiir eine Tramverbindung be-
steht. Eine Starkung der OV-Achse Reinach-Dornach hat sich in den letzten Jahren als immer be-
deutsamer fiir die Verbesserung der Organisation des OV-Systems im siidlichen Birseck erwiesen.
In der Tramnetzstudie 2040 wurde gemeinsam mit dem Kanton Solothurn fiir das stidliche Birseck
ein Angebotskonzept OV erarbeitet und die Nachfrage genauer analysiert. Es hat sich gezeigt, dass
eine starke OV-Verbindung (sogenannter Mittelverteiler) nicht nur von Dornach bis Reinach allein,

sondern bis TherW|I zu ziehen |st und eine ausrelchende Nachfraqe fur eine Tramverblndunq be-

Siedlung: Die Erreichbarkeit des Gewerbegebietes "Kagen" mit vielen Arbeitsplatzen wird
mittels OV wird deutlich erhdht. Zwischen dem Leimental und dem sidlichen Bir-
seck erd eine attraktive und dlrekte OV- Verblndunq geschaffen eme&neuen#nd

D|e zusatzllche Verkehrsnachfraqe durch das proqnost|2|erte Wachstum von Eln-
wohnern und Arbeitsplatzen bis 2040 kann mit der neuen Tramverbindung abge-
wickelt werden.

Wirtschaft: Verbesserte wie auch neue, attraktive OV-Erschliessung mit direktem Zugang zu
den SBB-Bahnhotfen Dornach-Arlesheim und Basel SBB. Zusatzliche Steigerung
der Standortattraktivitat des wichtigen Gewerbegebietes "Kégen".

Umwelt: Forderung einer nachhaltigen und umweltschonenden Mobilitat in einem daflr
préadestinierten, mit vielen Arbeitsplatzen ausgestatteten Arbeits- und Einkaufsge-
biet. Im Korridor Therwil — Dornach ist eine substantielle Verdnderung des Modal-
Splits zu Gunsten des OVs méglich.

Kosten: Kostenschéatzung: noch offen-34.5-Mie-CHFE
Termine: langfristigmittelfristig (5-> 15 Jahre)
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Tramverbindung Drei-
spitz — St. Jakob (- Po-
lyfeld Muttenz)

Doppelspurausbau
Waldenburgerbahn, Ab-
schnitt Lampenberg-Hol-
stein

(Kompetenz Bund)

Planungsgrundséatze

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Schienennetz

Die Tramstrecke zwischen den Haltestellen Dreispitz und St. Jakob stellt eine Querverbindung zwi-
schen den OV-Einfallsachsen aus dem Birseck und dem Ergolz-/ Fricktal dar und ermdglicht das
Anbieten einer zusatzlichen Linie im Quartier Gundeldingen mit neuer Anbindung nach Osten. Wei-
ter kann eine direkte Fahrmdoglichkeit vom Sport- und Eventraum St. Jakob an den Bahnhof Basel
SBB geschaffen werden. In Abhangigkeit der Entwicklungen im Bahnhofsgebiet Muttenz (Polyfeld)
kann die neue Strecke spater via Polyfeld an den Bahnhof Muttenz verlangert werden.

Eine Zweckmassigkeitsbeurteilung resultierte aus der Tramnetzplanung 2020. Als néchster Schritt
gilt es eine Parlamentsvorlage fur die Erarbeitung einer Vorstudie aufzugleisen.

Siedlung: noch nicht untersucht
Wirtschaft: Erh6hter Gesamtnutzen des Tramnetzes
Weitere Effekte und Nutzen sind noch nicht untersucht.
Umwelt: noch nicht untersucht
Kosten: ca. 45 Mio. CHF (+/- 50_%)
Termine: mittelfristig (5 - 15 Jahre)

Die Waldenburgerbahn verkehrt in den Spitzenstunden im 15-Minutentakt zwischen Liestal und
Waldenburg. Aufgrund der durchgehend einspurigen Strecke sind Zugskreuzungen nur an den
Kreuzungsstationen méglich. Um eine héhere Flexibilitét bei der Fahrplangestaltung zu erreichen
und die Fahrplanstabilitdt zu erhéhen, muss der Abschnitt Lampenberg-Holistein auf Doppelspur
ausgebaut werden.

Da die Waldenburgerbahn eine Regionalverkehrslinie ist, ist der Bund fiir diese Infrastrukturmass-
nahme zustandig. Uber deren Realisierung wird im Rahmen des STEP-Ausbhauschrittes 2030/35
entschieden. Fur die Region ist die Realisierung dieser Massnahme wichtig, damit das Angebots-
konzept 2030 fur die Waldenburgerbahn wie geplant umgesetzt werden kann.

Siedlung: Erhéhung der Attraktivitat des OV-Angebots, damit Beitrag dazu, dass das Wachs-
tum im ausseren Korridor Waldenburgertal in Form von Verdichtung in den heute
schon besiedelten, haltestellennahen Bereichen stattfinden kann.Aufwertung-des
gesamten-Korrdors-(MWaldenburgertal)

Wirtschaft: Hohere Erreichbarkeit des Waldenburgertals durch Ausrichtung der Waldenbur-
gerbahn an den Fernverkehr Richtung Basel und Verkirzung der Fahrzeit

(Waldenburg-Basel um 10_%).

Umwelt: Geringer Modal Split Effekt mit entsprechender Reduktion der strassenbedingten

Luftbelastung
Kosten: ca. 404114 Mio. CHF (£ 20 %, Preisbasis 2015)
Termine: kurzfristig (0 - 5 Jahre)

D. Beschliisse

a) Innerhalb der Agglomeration ist das OV-Angebot mit attraktiven Mittel- und Feinverteilerlinien
als konkurrenzfahige Alternative zum Individualverkehr zu gestalten. Angebotsverbesserun-
gen sind - unter Berlicksichtigung der Tragbarkeit der Kosten - dort vorzunehmen, wo ein
Nachfragepotenzial vorhanden oder zu erwarten ist. Angebote ohne entsprechende Nach-
frage sind nach einer Versuchsphase zu reduzieren oder ganz aufzuheben. Nach Méglichkeit
sind alle Gemeinden direkt mit einem Regionalzentrum zu verbinden.

b) Fur die Regio S-Bahn Linien S1 und S 3 wird mittelfristig ein Viertelstundentakt angestrebt.

c) Fir die landlichen Gebiete soll ein OV-Angebot fiir den Pendler- und Schiilerverkehr sowie fiir
die Mobilitatsvorsorge (Grundangebot) sichergestellt werden.

d) Der Ausbau der Vorortslinien ist weiterzufiihren.

e) Wo es die Nachfrage rechtfertigt, sind Massnahmen zur Kapazitatserhhung zu ergreifen.



V2
V2.3

Planungsanweisungen

Ortliche Festlegungen

Verkehr

Verkehrsinfrastruktur
Schienennetz

f)

9)

h)

Wo die Netzwirkung verbessert wird und/oder es die Nachfrage rechtfertigt, soll die Schie-
neninfrastruktur erweitert werden. Die Bahninfrastrukturen der Region mussen den Erforder-
nissen des zukunftigen Personenfernverkehrs, regionalen Personenverkehrs und Guterver-
kehrs angepasst werden.

Die Verknipfungspunkte zwischen den zubringenden Bussen und den Bahnen sind zu opti-
mieren. Ebenso diejenigen zwischen den individuellen, den 6éffentlichen Verkehrsmitteln sowie
dem Langsamverkehr. Fir den trinationalen Regionalverkehr wird die Regio-S-Bahn zum at-
traktiven und leistungsfahigen Systemangebot weiterentwickelt. Verkehrsintensive Zentren
sind nach Mdglichkeit direkt anzubinden.

Eine grenziiberschreitende Tarifierung der OV-Angebote ist nach kundenorientierten und wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten weiterzuentwickeln. Bei der Angebotsentwicklung ist auf eine
weitgehende Integration mobilitdtsbehinderter Fahrgaste zu achten. Dem Aspekt der subjekti-
ven Sicherheit ist die notwendige Beachtung zu schenken.

Bei nationalen und internationalen Schienenprojekten setzt sich der Kanton fiir die Interessen
und Bedurfnisse der Bevdlkerung, der Wirtschaft und der Umwelt ein.

a) Die zustandigen, kantonalen Stellen werden angewiesen, eine Strategie zur OV-Priorisierung,

welche auch die Bedirfnisse des Fuss- und Veloverkehrs aufnimmt, auszuarbeiten.

b) Der Kanton untersucht vertieft eine Tram-Linienfiihrung vom bestehenden Trassee in Rich-

tung Hafen Birsfelden ("Tram Sternenfeld").

Festsetzung

Folgende Vorhaben werden als Festsetzung in den Richtplan aufgenommen:
Tramerschliessung Salina-Raurica-{1--Etappe)

= Tramerschliessung-Salina-Raurica{2-Etappe)

Doppelspurausbau Tramlinie 10/17, "Spiesshofli" / Binningen

OV-Drehscheibe Laufen

Tramverbindung "Margarethenstich", Neubau

Schienenanbindung Sid Auhafen Muttenz (Guterverkehr)

Doppelspurausbau Waldenburgerbahn, Abschnitt Lampenberg-Hélstein (Kompetenz Bund)

Zwischenergebnis

Folgende Vorhaben werden als Zwischenergebnis in den Richtplan aufgenommen:
Neue Tramverbindung Dreispitz

Wendeschlaufe Bottmingen (Kompetenz Bund)

Tramverlangerung Allschwil-Letten

Expresstram Linie 10

N . :

Vororientierung

Folgende Vorhaben werden als Vororientierung in den Richtplan aufgenommen:
S-Bahn-Haltestelle Pratteln Buholz, Neubau

Neues Wendegleis Aesch

Tramverlangerung Pratteln-Buholz (Trasseesicherung)

Tramtunnel Bruderholz

Tramverbindung Binningen-Oberwil

OV-Korridor Bachgraben — St. Johann

Tramverbindung Dreispitz — St. Jakob (- Polyfeld Muttenz)

Tram Therwil — Dornach (Kompetenz Bund)
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BASEL #%
Kantonaler Richtplan LANDSCHAFT M

Richtplan-Gesamtkarte, Anpassung 2017, Entwurf
Agglomerationsprogramm 3. Generation
Massstab 1:50'000

Ausgangslage Richtplanaussage (neu)
Beschlussinhalt
V2.1 Ubergeordnete Projekte
Trasseefreihaltung 00000
Vollanschluss @
Aufhebung Trasseefreihaltung XX XXX
Aufhebung geplanter Vollanschluss X
V2.2 Kantonsstrassennetz
Trasseefreihaltung 00000
V2.3 Schienennetz

OV-Korridor @m

Normalspur: Bauvorhaben offene Strecke

Tram-Wendeschlaufe
Tram-Trasseefreihaltung YXXYYys

Orientierender Inhalt

Ausbau Normalspur —
Trasseefreihaltung Q0000
Anschluss ausserkantonal »

Der kantonale Richtplan ist ein Planungsinstrument gemass § 10 des Raumplanungs- und Bau-
gesetzes vom 8. Januar 1998. Er zeigt die wesentlichen Bestandteile der kinftigen raumlichen
Ordnung des Kantonsgebietes sowie den Stand der Koordination aller wesentlichen
raumwirksamen Tatigkeiten von Bund, Kanton und Gemeinden, soweit sie das Kantonsgebiet
betreffen.

Der kantonale Richtplan dient als Grundlage und Rahmen fiir die kommunale Richtplanung
sowie fir die Nutzungsplanung von Kanton und Gemeinden.

Der kantonale Richtplan ist fir die Behérden verbindlich.

Die Richtplan-Gesamtkarte zeigt die raumbedeutsamen Vorgaben und Vorhaben im Kanton.

Beschlusse:

Regierungsratsbeschluss
Landratsbeschluss
Bundesratsbeschluss




usschnitt Liestal




BASEL #%
Kantonaler Richtplan LANDSCHAFT R

Richtplankarte Verkehrsinfrastruktur,
Anpassung 2017, Entwurf
Agglomerationsprogramm 3. Generation

Massstab 1:50'000

Beschlussinhalt Richtplanaussage (neu)
V2.1 Ubergeordnete Projekte
Trasseesicherung Strasse EEEEEE
Aufhebung Trasseesicherung XXXXX
Aufhebung geplanter Vollanschluss x
V2.2 Kantonsstrassennetz
Trasseesicherung Strasse EEEEEN
Ubrige Kantonsstrasse —
V2.3 Schienennetz
Normalspur Sl

Orientierender Inhalt

Festgesetzte Abtretung Kantonsstrasse an Gemeinde

Der kantonale Richtplan ist ein Planungsinstrument gemass § 10 des Raumplanungs- und Bau-
gesetzes vom 8. Januar 1998. Er zeigt die wesentlichen Bestandteile der kinftigen raumlichen
Ordnung des Kantonsgebietes sowie den Stand der Koordination aller wesentlichen raumwirksamen
Tatigkeiten von Bund, Kanton und Gemeinden, soweit sie das Kantonsgebiet betreffen.

Der kantonale Richtplan dient als Grundlage und Rahmen fur die kommunale Richtplanung sowie fur
die Nutzungsplanung von Kanton und Gemeinden.

Der kantonale Richtplan ist fur die Behorden verbindlich.

Hinweis:

Die Richtplankarte "Verkehrsinfrastruktur" stellt fur die verschiedenen Verkehrstrager jeweils das
Gesamtnetz dar, ungeachtet ob realisiert oder erst geplant.

Die geplanten Infrastrukur-Bauvorhaben sind aus der Richtplan-Gesamtkarte ersichtlich.

Beschliisse:

Regierungsratsbeschluss
Landratsbeschluss
Bundesratsbeschluss




Petition: Nein zur Umfahrungsstrasse Reinach Siid

Der Kanton will eine Umfahrungsstrasse Reinach Siid. Die Unterzeichnenden wehren sich gegen dieses
Vorhaben, das aus dem abgelehnten ELBA-Paket stammt. Es kann sozusagen das andere Ende einer neuen
Sudumfahrung darstellen, wobei véllig ausser Acht gelassen wird, dass damit die Attraktivitit fiir den
motorisierten Individualverkehr steigt, was zu Mehrverkehr fihrt. Dies wird wiederum die Gemeinden Therwil
und Oberwil zusadtzlich belasten. Eine Trasseesicherungist unndtig, da auch hier Landwirtschaftsgebiet
beansprucht wird. Die Unterzeichnenden bitten den Landrat, die vorgesehene Trasseesicherung zut Umfahrungsstrasse Reinach Siid im

Richtplan nicht zu unterstiitzen.

Name, Vorname Adresse | PLZ/Ort | Mail | Unterschrift Jaich méchte
Strasse / Hausnummer | [ weitere Infos der

l. ; ‘ | Grilnen
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~ 1 ar
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' | | |

Einreichen bis 21. Juli 2018: Griine Reinach/Aesch/Pfeffingen, Marco Agostini, Burgweg 2b, 4148 ‘Pfeffingen

Definition der Petition gemiss dem politischen Glossar des Kantons Basel-Landschaft

Die Petition ist ein Gesuch, eine Anregung, eine Bitte oder eine Kritik, die sich an eine staatliche Beharde richtet. Petitionen sind kein Rechtsmitte! (Beschwerde,
Wiedererwagungsgesuche) oder Klagen im Rechtssinne. Daher sind sie auch nicht an eine bestimmte Rechtsform gebunden, Formvorschriften fehlen. Die Behorden sind
verpflichtet, die Petitionen zur Kenntnis zu nekmen und zu beantworten.
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