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REGIERUNGSRAT

Vorlage an den Landrat

Bericht zum Postulat 2018/972 von Saskia Schenker: «Netzenunterfihrung Sissach — Ver-
kehrsentlastung: Dynamische Sensitivitatsanalyse und Reduktion Planungshorizont»
2018/972

vom 18. Januar 2022

1. Text des Postulats

Am 29. November 2018 reichte Saskia Schenker das Postulat 2018/972 «Netzenunterfiihrung
Sissach — Verkehrsentlastung: Dynamische Sensitivitdtsanalyse und Reduktion Planungshorizont»
ein, welches vom Landrat am 29. August 2019 mit folgendem Wortlaut Gberwiesen wurde:

Am 6. November 2018 beantwortete der Regierungsrat meine schriftliche Anfrage zur Netzenun-
terflhrung Sissach und zur Verkehrsbelastung in Sissach. Dabei wurden fur den Knoten Haupt-
strasse Sissach und den Knoten Zunzgerstrasse/Bahnhofstrasse statische Verkehrsqualitatsstufen
(VQS) von A (sehr gut) bis D (ausreichend) ausgewiesen. Das Erlebnis vor Ort und auch ein Blick
auf Google Maps zu den Morgen- und Abendspitzenstunden zeigen, dass das System fast téaglich
kollabiert. Laut Verkehrsexperten reichen jedoch die von der Bau- und Umweltschutzdirektion BUD
ausgewiesenen statischen Betrachtungen nicht aus, um realitdtsnahe Ergebnisse zu erhalten. Ein
solches System muss dynamisch simuliert werden (Sensitivitatsanalyse). Beim Teilknoten Zunz-
gerstrasse/Bahnhofstrasse wirde eine zusatzliche (dynamische) Sensitivitatsbetrachtung wahr-
scheinlich eher ein VQS E (kritisch) und nicht ein D ausweisen. Es gibt noch nicht berticksichtigte
Einflussfaktoren in der VQS-Berechnung, die fur eine korrekte Aussage miteinbezogen werden
missen wie Fussganger (Fussgangerstreifen tber Mittelinsel), Fahrverhalten aufgrund der Geo-
metrie und Sichtverhaltnisse, Abflussbeeintrachtigung durch angrenzende Knoten/Fussganger-
Ubergange (z.B. Knoten Bahnhof-/Hauptstrasse). Diese Faktoren beeinflussen die Qualitat der
Knoten weiter und sind Argumente fiir die Leistungsreduktion.

Zudem hat der Tagesverkehr gemass Zahlen der Gemeinde Sissach bei der Einfahrt Begeg-
nungszone Sissach von 2016 bis 2017 um 0.9 Prozent zugenommen (MSP 11 %, ASP +6 %).
Auch diese Wachstumszahlen zeigen, dass davon ausgegangen werden muss, dass der Pla-
nungshorizont fiir die Netzenunterfihrung von 15 Jahren gemass Richtplan zu lange ist.

Vor diesem Hintergrund bitte ich den Regierungsrat, eine (dynamische) Sensitivitatsanalyse
fir den Teilknoten Bahnhofstrasse (Nord)/Parkplatz Post/Bahnhofstrasse (Std)/Zunz-
gerstrasse auszuweisen unter Einbezug der anderen Einflussfaktoren geméss Auflistung

im Postulatstext und auf dieser Basis zu prifen, ob der Planungshorizont fir die Netzenun-
terfihrung auf 10 Jahre gekirzt werden sollte.
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2. Stellungnahme des Regierungsrats

2.1. Vorgehen

Um die gewtiinschte dynamische Sensitivitatsanalyse fiir den Teilknoten Bahnhofstrasse
(Nord)/Parkplatz Post/Bahnhofstrasse (Sud)/Zunzgerstrasse auszuweisen, wurde eine Verkehrssi-
mulation! erstellt. Diese bietet die Mdglichkeit, den Perimeter ganzheitlich unter Berticksichtigung
der Vielzahl von verkehrlichen Wechselwirkungen moglichst realitdtsnah abzubilden. Die Auswir-
kungen kdnnen mittels den Auswertungsresultaten (Verlustzeiten und Riickstaulangen) verglichen
und auch visuell beurteilt werden. Ein weiterer Vorteil ist, dass sich die Auswirkungen einer bauli-
chen Veréanderung der Infrastruktur einfach aufzeigen und vergleichen lassen.

Um die Aussagekraft der Verkehrsflusssimulation moglichst hoch zu halten, wurden im November
2019 Verkehrsmengen an einem Stichtag wéahrend der Abendspitze sowie Rickstaulangen Gber
funf Tage jeweils wahrend der Morgen- und Abendspitze hinweg erhoben. Diese waren vergleich-
bar mit der Zahlung vom November 2017.

Die Auswertungen der Verkehrszahlung haben ergeben, dass die maximale Belastung des Sys-
tems am Abend zwischen 17:00 und 18:00 Uhr gemessen wurde. Massgebend fiir die Untersu-
chung ist somit diese Abendspitzenstunde (ASP)

Die Auspragungen der einzelnen Tage sind sehr unterschiedlich, wobei die langsten Riickstaulan-
gen am Dienstag und Donnerstag erhoben wurden (librige Tage siehe Anhang).

ASP, DI 05.11.2019

7 P8
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Abbildung 1: gemessene Ruckstaulangen in der Abendspitzenstunde

1 sMikroskopische Simulation“ VISSIM (Verkehr In Stadten SIMulation) - manchmal auch Mikrosimulation - bedeutet, dass in der Simu-
lation jede Funktionseinheit (Auto, Tram, FuRgénger) der Realitét ein individuelles Gegenstiick hat, wobei das zu Grunde liegende Si-
mulationsmodell alle relevanten Eigenschaften beriicksichtigen muss. Ebenso werden alle Wechselwirkungen zwischen den Funktions-
einheiten individuell berechnet. Entwickler ist die PTV Planung Transport Verkehr AG in Karlsruhe.
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Auffallend ist, dass im untersuchten Knotensystem keine Strasse als Hauptproblemfeld erkennbar
ist. Die Hauptstrasse und die Zunzgerstrasse sprechen bei hohen Verkehrsbelastungen zwar
meist intensiver an, aber auch hier bauen sich sogar grosse Rickstaus in der Regel innert zehn
bis zwanzig Minuten wieder ab. Ersichtlich wird auch die zeitweilige Dosierwirkung des Riickstaus
auf der Hauptstrasse. Diese kann entstehen, wenn Fahrzeuglenkende von der Hauptstrasse links
in die Rheinfelderstrasse oder in Begegnungszone abbiegen und der nachfolgenden Geradeaus-
verkehr den Linksabbiegenden nicht tberholen kann. Baut sich der Ruickstau auf der Hauptstrasse
ab, nimmt meist gleichzeitig der Rickstau auf der Zunzgerstrasse zu.

Ein solcher Verlauf bedeutet, dass der Knoten wahrend der Spitzenstunde kurzzeitig Uberlastet ist,
aber Uber die gesamte Spitzenstunde der Verkehr abgewickelt werden kann und noch eine knapp

ausreichende Kapazitat vorhanden ist. Wie aus dem Anhang entnommen werden kann, war die in

Abbildung 1 dargestellte, langer andauernde Ruckstausituation auf der Zunzgerstrasse am Diens-

tag der Ausnahmefall.

Um eine Vorstellung zu erhalten, wie der Rickstau der Spitzenstunde im Wochenmittel der 5 erho-
benen Tage (Mo-FR) aussieht, wurden folgende Kennwerte ermittelt. Die 50% Rulckstaulange (Me-
dian); dies bedeutet, dass innerhalb der Spitzenstunde wéhrend 30 Minuten ein kirzerer und wah-
rend 30 Minuten ein langerer Ruckstau vorhanden ist (rote Abschnitte). Als zweiter Kennwert
wurde die 95% Ruickstaulange ermittelt. Dies bedeutet, dass wahrend 57 Minuten ein kirzerer und
wahrend 3 Minuten ein lAngerer Rickstau vorhanden ist (gelbe Abschnitte).

Abbildung 2: Wochenmittel (4.11.- 8.11.2019)
50% - Rickstaulange (rot), 95%- Rickstaulange (gelb)
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Fir die Bestimmung der Verkehrsqualitatsstufen (VQS) werden gemass Norm die Daten einer Ver-
kehrserhebung auf das Niveau eines Jahresmittelwertes umgerechnet. Dies geschieht, indem die
Werte der Z&hlung an diesem Tag mit einem Korrekturfaktor multipliziert werden. Dieser Faktor
wird mittels einer in der N&he liegenden Dauerzahistelle bestimmt. Mit dem Mittelwert wird sicher-
gestellt, dass eine Verkehrsanlage nicht aufgrund von Verkehrszahlen einer Momentaufnahme un-
ter- oder Uberdimensioniert wird.

Es sei bereits hier erwahnt, dass die Verkehrszahlen an den Zahltagen im November 2019 um
+11 % vom Jahresmittelwert abgewichen sind. Dies ist nicht Giberraschend, da der November
i.d.R. jener Monat im Jahr ist, wo am meisten Fahrzeuge unterwegs sind. Um die Wirkung allfalli-
ger Optimierungen im Strassennetz auch bei diesen héheren Belastungen erkennen zu kénnen,
wurden auch diese Einzel-Lastfélle analysiert und mit den Mittelwertauswertungen verglichen.

Die Simulation wird anhand des beobachteten Fahrverhaltens kalibriert, um so gut wie moglich die
realen Gegebenheiten abzubilden. Es werden je Lastfall 10 Durchlaufe simuliert (entspricht in etwa
zehn verschiedenen Abendspitzenstunden — Montag bis Freitag).

Fur die (dynamische) Sensitivitdtsanalyse fur den Teilknoten Bahnhofstrasse (Nord)/Parkplatz
Post/Bahnhofstrasse (Sud)/Zunzgerstrasse wurde unter Einbezug der anderen Einflussfaktoren
gemass Auflistung im Postulatstext folgender Perimeter (SimuIations-/Analyseperimeter) simuliert.
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Abbildung 3: Perimeter der Simulation
(1) Haupt-/Schulstr. ; (2) Hauptstr./Kirchgasse ; (3) Rheinfelderstr./Kirchgasse ; (4) Haupt-/Rheinfelderstr. (5) Bahnhof-/Zunzgerstr. ;
(6) Zunzger-/Felsenstr. ; (7) Bahnhofstr./Postgasse

Um die geforderten Kennwerte der verschiedenen Zeithorizonte und Infrastrukturzustande zu er-
halten, werden fir die Simulation Szenarien gebildet. Der Verkehrszuwachs bis ins Jahr 2040 wird
dem Gesamtverkehrsmodel (GVM) entnommen. Darin sind auch die zukunftigen Entwicklungen
der Arbeitsplatze und das Bevolkerungswachstum enthalten.

Danach werden mit den Verkehrszahlen der unterschiedlichen Szenarien ebenfalls je zehn Durch-
laufe gerechnet. Aus dem Mittelwert dieser Durchlaufe konnen verlassliche Werte fir die VQS, die
durchschnittliche Wartezeit und die Riickstauldngen bestimmt werden.

LRV 2018/972 4/12



BASEL #%
LANDSCHAFT R

Die Verkehrsqualitatsstufen (VQS) sind ein normierter Wert der mittleren Wartezeit beim Mittelwert
des Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde (siehe Abbildung 4 und 5). In dieser Postulatsbe-
antwortung werden folglich die mittlere Wartezeit der vollen Spitzenstunde fir die Bestimmung der
VQS und zudem die Rickstauldngen, die wahrend 50 % der Zeit nicht Uberschritten werden, auf-
gezeigt.

Verkehrs- Verkehrs- Mittlere
o i . Merkmale des Verkehrsablaufs
qualitatsstufe Qualitat Wartezeit
Ausgezeichnete Verkehrsqualitit. Héchstens geringe Zeitverluste. Die Mehrzahl der Fahrzeuge
- Sehr gut = 10s muss in der Regel nicht warten.
Gut <15 Gute Verkehrsbedingungen. Geringe Beeinflussung der untergeordneten Stréme durch die
u - S vortrittsberechtigten Strome. Die Wartezeiten sind tolerierbar.
Befriedigende Qualitdt. Deutliche Beeinflussung der untergeordneten Stréme durch die
C Zufried tellend < 25 vortrittsberechtigten Strome. Spurbarer Anstieg der Wartezeit. Bildung von Stau, der aber
urnedenstellen = s beziiglich zeitlicher Dauer und rdumlicher Ausdehnung keine nennenswerte Beeintrachtigung
darstellt.
. Ausreichende Verkehrsqualitat. Auslastung nahe bei der zuldssigen Belastung. Behinderungen in
D Ausreichend < 45s Form von Haltevorgéngen. Stabilitat der Verkehrssituation hinsichtlich Stau und Wartezeiten.
Mangelhafte Qualitit des Verkehrszustandes. Ubergang vom stabilen in den instabilen
E M Ihaft > 45 Verkehrszustand. Geringe Zunahmen der Verkehrsbelastungen fiihren zu stark ansteigenden
angeiha S Wartezeiten und Stauldngen. Kein Stauabbau. Stark streuende Wartezeiten. Der Verkehr kann
knapp bewdltigt werden. Die Sicherheit nimmt deutlich ab.
Véllig ungenigender Zustand (Uberlastung). Anzahl der zufliessenden Fahrzeuge grésser als die
Vﬁllig ungenUgend >> 45s Leistungsfahigkeit. Lange, wachsende Kolonnen und hohe Wartezeiten. Weitere Reduktion der
Sicherheit.

Abbildung 4: Verkehrsqualitatsstufen an einer Einmiindung geméss Norm SN 640 022

Verkehrs- Verkehrs- Mittlere Merkmale des Verkehrsablaufs
qualitatsstufe Qualitadt Wartezeit
Sehr gut < 10s Nahezu ungehindert. Mehrzahl der Motorfahrzeuge ohne Wartezeit, kein Riickstau.
Gut < 20s Nur in geringem Mass behindert. Wartezeit hinnehmbar, kaum Rickstau.

Haufige Beeinflussung durch vortrittsberechtigte Motorfahrzeuge. Wartezeiten sind sptrbar,

Zufriedenstellend < 30s Kleinarer Rickstau,
A ichend < 45 Alle Motorfahrzeuge missen Behinderungen hinnehmen. Zum Teil hohe Wartezeiten fiir einzelne
usreichen = s Motorfahrzeuge; vorriibergehend léngerer Riickstau, der abgebaut werden kann.
Sténdige Behinderungen mit zeitweiliger Uberlastung. Sehr lange und stark streuende
Mangelhaft > 45s Wartezeiten; kein Abbau des zum Teil sehr langen Riickstaus.
Véllig ungen[]gend S>> 45s Uberlastung wahrend ganzer Stunde (Zufluss grésser als Kapazitdt). Sehr lange Wartezeiten; kein

ImUnII

Abbau des sehr langen Riickstaus.

Abbildung 5: Verkehrsqualitatsstufen an einem Kreisel geméss Norm SN 640 024a

2.2. Zustande der Verkehrsbelastung (Lastfalle)

Bei der nachfolgenden Untersuchung mittels einer (dynamischen) Sensitivitdtsanalyse missen zur
Verdeutlichung der Wirkung verschiedene Szenarien miteinander verglichen werden. Einerseits
soll mit der Verkehrsbelastung der verschiedenen Zeithorizonte in die Zukunft geblickt werden und
andererseits kann das Strassennetz verschiedene Infrastrukturzustande haben. Aufgrund der Dif-
ferenz in der Verkehrsbelastung von 11% zwischen dem Jahresmittelwert (20199) und den Erhe-
bungstagen (2019ET) werden beide Verkehrsbelastungen untersucht.

Wie im vorhergehenden Kapitel beschrieben, werden die auf einen Jahresmittelwert umgerechne-
ten Belastungen fur die normgerechten und kantonsweit vergleichbaren Auswertungen beigezo-
gen. Diese werden folgend mit 20199 bezeichnet.

Damit eine Verkehrsinfrastruktur nicht nur im Moment gentigt, sondern auch in Zukunft ihre Funk-
tion erfillen kann, wird die zukinftige Verkehrsentwicklung mit Hilfe des Gesamtverkehrsmodells
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(GVM) abgebildet. Es berechnet das Verkehrswachstum anhand der raumplanerisch hinterlegten
Entwicklungen in Siedlung und Arbeit fir jede Verkehrsverbindung bis ins Jahr 2040 (fir diesen

Knoten durchschnittlich 5 %).

Dieses Wachstum wird folgend mit +AGVM bezeichnet.

Da die Erhebungstage (ET) im verkehrsreichsten Monat des Jahres stattfanden, kénnen diese
Werte als maximale Belastung betrachtet werden. Sie werden folgend mit 2019ET bezeichnet.

Im Sinne einer Sensitivitdt wurde zusétzlich auch eine Verkehrsbelastung 2040 untersucht, welche
von einem hoheren Wachstum ausgeht (+10%) als das GVM.

Fir die Lastfalle wird jeweils die maximale Verkehrsbelastung (17:00 — 18:00 Uhr) in den folgen-
den Verkehrszustanden (Zeithorizonten) genommen:

Bezeichnung Erklarung

Lastfall 1 Verkehrsbelastung des Erhebungstages auf ein Jahresmittelwert

20199 umgerechnet.

Lastfall 2 Jahresmittel mit dem spezifischen Zuwachs jeder Zufahrt aus dem

2019F3+AGVM Gesamtverkehrsmodel auf das Niveau 2040 gerechnet.

Lastfall 3 Jahresmittel erhdht mit einer pauschalen Verkehrszunahme von

20190 +10% 10% (liegt in der Grossenordnung des Erhebungstags) = 2019ET

Lastfall 4 Verkehrsbelastung des Erhebungstages mit dem spezifischen Zu-

2019ET+AGVM wachs jeder Zufahrt aus dem Gesamtverkehrsmodel auf das Niveau
2040 gerechnet.

Lastfall 5 Verkehrsbelastung des Erhebungstages pauschal fur alle Zufahrten

2019ET+10% um 10 % erhoht

Tabelle 1: Untersuchte Lastfalle mit heutiger Infrastruktur

Die funf Lastfalle werden nun mittels der Verkehrsflusssimulationen bezlglich der verkehrstechni-

schen Kennwerte analysiert

und miteinander verglichen.

2.3. Ergebnisse Netzbetrachtung mit heutiger Infrastruktur

Wie aus den Erhebungen des Ruckstaus ersichtlich, wurde der langste Riuckstau auf der Haupt-
strasse gemessen. Dies erstaunt auf den ersten Blick, da die Hauptstrasse im Gegensatz zur

Zunzgerstrasse vortrittsberechtigt ist. Der Rickstau auf der Hauptstrasse resultiert dadurch, dass
die in die Rheinfelderstrasse und in die Begegnungszone linksabbiegenden Fahrzeuge vom Gera-
deausverkehr nur teilweise tberholt werden kénnen, je nachdem wie weit links sich die Fahrzeuge

aufstellen. Eine solche volatile Gegebenheit mit einer Simulation wiederzugeben, ist nur be-
schrankt mdﬂlich. Die Simulation hat dann auch ergeben, dass im Vergleich zur Erhebung eher zu

Lk o “odily: (o R . viele Fahrzeuge hinter den Linksabbiegenden stehen
Zbnl | V30 el bleiben und folglich fur diesen Knoten keine reprasen-
& 't &= ~ 1 tative Auswertung mdglich war, weshalb darauf verzich-
,'/..‘\\ . 2 ~— tet wurde. Auch ohne die Simulationsauswertung kann
3 'y X7 = f anhand der 5 Erhebungstage festgehalten werden,
< R \ &° P 4 e o dass die Hauptstrasse aufgrund der Vortrittsverhalt-
o "‘""V‘,D)&g /.2/7 = ‘ D nisse wie erwartet in der Regel kein Problem darstellt
- f“a' i‘113-m,; -t bzw. (_:ile 50% RUckstauIéng_e (I\_/Iedlan_) bei lediglich
474 m i TR 14m liegt. Wie im Postulat richtigerweise festgehalten,
4 5 4“’“ '8 h e ist deshalb der Knoten mit der vortrittsbelastenden
_l: . s2m. Ofstr Sta 4 Zunzgerstrasse der massgebende Knoten, welcher mit

L —— .
Abbildung 6: Wochenmittel (4.11.- 8.11.2019)

50% - Rickstaulange (rot), 95%- Rickstaulange (gelb)
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Verkehrstechnische Kennwerte

Folgende verkehrstechnische Kennwerte je Lastfall wurden fir die heutige Infrastruktur (Ist) aus-
gewertet, verglichen und analysiert (Mittelwerte von 10 Simulationsdurchlaufen):

* Mittlerer (50 %) Ruickstau (wird in 50 % der Spitzenstunde nicht Gberschritten)
* Verkehrsqualitatsstufen mittels Mittlere Wartezeit

Dort wo eine hohe Kapazitatsreserve vorhanden ist, resultieren trotz Mehrbelastung nur geringe
Wert-Veranderungen. Die Ruckstaulangen werden auf 5m gerundet. Abweichungen von +5m (ca.
1 Fahrzeug) liegen in der Genauigkeit der Simulation.

Beurteilung
Hleu“ge Infrastruktur Lastfall 1 Lastfall 2 Lastfall 3 Lastfall 4 Lastfall 5
«Ist» 20190 2019@0+AGVM | 20190 +10% | 2019ET+AGVM | 2019ET+10%
Bahnhofstrasse Nord 5m 10m 10 m 10 m 10 m
Parkplatz Post 5m 5m 5m 5m 5m
Bahnhofstrasse Sud 5m 5m 10 m 20m 25m
Zunzgerstrasse 10 m 20m 20m 35m 60 m

Tabelle 4: Mittlere Ruckstaulangen mit heutiger Infrastruktur

Der mittlere Ruckstau in der Zunzgerstrasse und der Bahnhofstrasse Sud wachst erwartungsge-

mass mit der steigenden Belastung an und wére ohne Dosierwirkung der Hauptstrasse noch lan-
ger. Insbesondere die Lastfalle 4 und 5 haben gezeigt, dass die Dosierwirkung der Hauptstrasse

verstarkt stattfindet. Dabei vergréssert sich der Rickstau auf der Hauptstrasse, aber beim Knoten
Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse kommt die wachsende Verkehrsmenge nicht an.

Heutige Infrastruktur

Lastfall 4
«|st»

2019ET+AGVM

Lastfall 5
2019ET+10%

Lastfall 2
20190+AGVM

Lastfall 3
20199 +10%

Lastfall 1
20199

Bahnhofstrasse Nord

Parkplatz Post

Bahnhofstrasse Siid

Zunzgerstrasse

VQS C/D

Tabelle 5: Mittlere Verlustzeiten / VQS je Zufahrt (ungewichtet) mit heutiger Infrastruktur

Die Verkehrsqualitatsstufen sind mit der heutigen Infrastruktur und vorhandener Dosierwirkung der
Hauptstrasse sowohl mit den Belastungen 2019 als auch mit den prognostizierten Belastungen im
Jahr 2040 im Minimum - gemass Auswertung der Sensitivitatsanalyse - ausreichend (Stufe D).

Im Einmindungsbereich der Rheinfelderstrasse ist vorgesehen, die Hauptstrasse um ca. 1m zu
verbreitern (Realisierung voraussichtlich im Jahr 2022), so dass die Fahrzeuge mehrheitlich am
stehenden Linksabbieger vorbeifahren kénnen. Mit dieser Verbreiterung wird in Richtung Bahn-
hof/Diegtertal eine grossere Verkehrsmenge in kirzerer Zeit zum Knoten Bahnhofstrasse/Zunz-
gerstrasse vorfahren kénnen, was insbesondere fir die Lastfalle 4 und 5 zu einer lAnger andauern-
den Uberlastung des bestehenden Knotenlayouts fiihren wird.
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Die Verkehrserhebungen und die (dynamische) Sensitivitatsanalyse mittels Verkehrsflusssimulati-
onen haben ergeben, dass sich die einzelnen Knoten gegenseitig beeinflussen kénnen und sich
diese an der Leistungsgrenze bewegen bzw. bei zunehmender Verkehrsbelastung diese zeitweise
Uberschritten sein werden. Der Knoten Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse wirkt derzeit wie eine Do-
sierstelle flr den nachfolgenden, hier betrachteten Knoten.

Mit der vorgesehenen Aufweitung der Hauptstrasse entféllt diese Dosierung weitgehend und die
Ruckstaus am Knoten Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse werden erheblich reduziert. Hingegen wird
die Verkehrsbelastung am Knoten Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse in der Spitzenstunde zuneh-
men und der Knoten wird haufiger tUberlastet sein. Beziglich der Strasseninfrastruktur stellt sich
deshalb die Frage, ob neben der aufwandigen Netzenunterfihrung weitere, mit weniger Aufwand
umsetzbare Infrastrukturmassnahmen maéglich sind, welche den Verkehrsfluss verbessern.

2.4. Ergebnisse Netzbetrachtung mit optimierter Infrastruktur

Mit der beschriebenen Aufweitung der Hauptstrasse wird der Verkehrsfluss am Knoten Rheinfel-
derstrasse/Hauptstrasse verbessert und die Verkehrsbelastung am Knoten Bahnhofstrasse/Zunz-
gerstrasse nimmt in der Spitzenstunde zu.

Die Kapazitatsgrenze dieses Knotens wird mit steigender Belastung tberschritten werden, was
nicht zuletzt am Layout dieser Verzweigung liegt. Die heutige Form des Knotens Bahnhofstrasse/
Zunzgerstrasse bietet fur die Linksabbieger auf der Bahnhofstrasse keine Aufstellflache und weil
die Zunzgerstrasse zur Bahnhofstrasse nicht rechtwinklig steht, sind auch die Sichtverhaltnisse fur
das Einbiegen nicht optimal. Die heutige Dreiecksanordnung ist flr Fussgangerquerungen um-
standlich und die Kurvenradien (Schleppkurven) sind fiir den Bus teilweise ungenigend.

Um die Situation zu verbessern und die Kapazitat zu erhéhen, werden an der Strasseninfrastruktur
folgende Anpassungen/Massnahmen geprtft. Die bereits vorgesehene Strassenaufweitung auf der
Hauptstrasse soll als Mehrzweckstreifen markiert und in die Bahnhofstrasse Nord weitergezogen
werden. Dazu ist auch die Fahrbahn in der Bahnhofstrasse Nord aufzuweiten. Der Knoten mit der
Zunzgerstrasse selbst soll in einen Kreisel umgebaut werden.

Abbildung 7: Skizze Kreisel und Mehrzweckstreifen (Quelle: RK&P)
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Aufgrund der Platzverhaltnisse und der Topografie durfte nur ein Minikreisel mit einem Durchmes-
ser < 26 Meter mdglich sein. Dabei musste die Mittelinsel fir Busse und Anhangerziige voraus-
sichtlich komplett tberfahrbar sein (analog Kreisel in Gelterkinden, Ergolzstrasse/Schulgasse).

Der Mehrzweckstreifen, der sich dann auf der Haupt- und Bahnhofstrasse von der Einmindung
Rheinfelderstrasse bis zum Kreisel Zunzgerstrasse erstreckt, dient neben einer Querungshilfe fur
den Velo- und Fussverkehr hauptsachlich als Aufstellflache ausserhalb der durchgehenden Fahr-
streifen fur den abbiegenden und einmiindenden Verkehr. Der Verkehrsfluss der Hauptverbindun-
gen wird durch die auf dem Mehrzweckstreifen wartenden Fahrzeuge nicht mehr gestoppt, son-
dern durch die beengten Verhaltnisse etwas verlangsamt, was ebenfalls grossere Zeitliicken er-
zeugt und dem Knotensystem mehr Leistungsfahigkeit verleiht.

Die mogliche Verbesserungsmassnahme: «Kombination Kreisel und Mehrzweckstreifen» (KrM)
wurde bisher nur aufskizziert und in der Verkehrsflusssimulation auf ihre verkehrliche Wirkung hin
untersucht. Es ergab sich eine erkennbare Steigerung der Leistungsfahigkeit des Systems. Die
bauliche Machbarkeit und die normgerechte Ausgestaltung der Geometrien ist gemass einer ers-
ten groben Beurteilung gegeben und wird in einer nachsten Projektphase abschliessend verifiziert.

Verkehrstechnische Kennwerte

Folgende verkehrstechnische Kennwerte wurden analog zum Ist-Zustand auch fir die optimierte
Infrastruktur (KrM) ausgewertet, verglichen und analysiert (Mittelwerte von 10 Simulationsdurch-
[&ufen):

* Mittlerer (50 %) Ruckstau (wird in 50 % der Spitzenstunde nicht tberschritten)
* Verkehrsqualitatsstufen mittels Mittlere Wartezeit

Beurteilung
Optimierte Infrastruktur Lastfall 2 Lastfall 3 Lastfall 4 Lastfall 5
«KrM» 20190+AGVM | 20190 +10% | 2019ET+AGVM | 2019ET+10%
Bahnhofstrasse Nord 10m 25m 25m 40 m
Parkplatz Post 15m 15m 20 m 25m
Bahnhofstrasse Stid 5m 5m 5m 15m
Zunzgerstrasse 5m 5m 5m 10m

Tabelle 6: Mittlere Ruckstaulangen mit optimierter Infrastruktur

Die Wirkung des Kreisels und des Mehrzweckstreifens zeigt sich darin, dass die Wartezeiten bes-
ser auf alle Aste verteilt werden und sich allfallige Riickstaus schneller wieder abbauen. Das Ge-
samtsystem funktioniert «flissigers.

Optimierte Infrastruktur
«KrM»

Lastfall 2 Lastfall 3 Lastfall 4 Lastfall 5
20190+AGVM 20190 +10% | 2019ET+AGVM | 2019ET+10%

Bahnhofstrasse Nord

Bahnhofstrasse Sud

Zunzgerstrasse

Tabelle 7: Mittlere Verlustzeiten / VQS je Zufahrt (ungewichtet) mit optimierter Infrastruktur

Leidtragende dieser Verflussigung ist die Anbindung des Parkplatz Post tiber den Mehrzweckstrei-
fen. Wegen der kirzeren Zeitliicken auf der Bahnhofstrasse Nord muss langer gewartet werden,
bis in die Bahnhofstrasse eingefahren werden kann. Ein allfalliger Anschluss des Parkplatzes an
den Kreisel kbnnte in der weiteren Bearbeitung noch geprift werden.
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2.5. Abschatzung der Auswirkungen einer Netzenunterfihrung

Die gemass Richtplan vorgesehene Netzenunterfiihrung (NeU) verbindet die Netzenstrasse mit
der Itingerstrasse. Dadurch muss der Verkehr von und ins Diegtertal nicht mehr tber den Knoten
Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse verkehren, was die Verkehrsmenge am Knoten reduziert. Verein-
facht wird angenommen, dass samtlicher Verkehr des Diegtertals diese Route wéhlen wird.

Gemass den Erhebungen im Jahr 2019 macht der Ziel-/Quellverkehr des Diegtertals am Knoten
Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse ca. 30 % der gesamten Verkehrsmenge aus. Diese Entlastung
wird folgend mit -30 %NeU bezeichnet.

Reduziert man die Verkehrslast am Knoten Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse im Jahr 2040 um 30 %
(Fahrbeziehungen von und nach Diegtertal), so resultieren in Verbindung mit der optimierten Infra-
struktur (KrM) folgende VQS:

- fur den normmassig angewendeten Lastfall mit Wachstum auf den Jahresmittelwert ge-
mass GVM (individuell pro Zufahrt, insgesamt ca. 5 %) eine

- fur den maximalen Lastfall mit pauschalem Wachstum von 10 % auf die Verkehrsmenge
der Erhebung eine

2.6. Fazit

Die (dynamische) Sensitivititsanalyse mittels Verkehrsflusssimulationen hat ergeben, dass sich
mit der heutigen Infrastruktur die Knoten gegenseitig ungunstig beeinflussen und mit zunehmen-
dem Verkehr die Kapazitatsgrenzen immer wieder tberschritten sein werden. Insbesondere nach
der anstehenden Instandstellung und Aufweitung der Hauptstrasse drangt sich auch eine Verbes-
serungsmassnahme am Knoten Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse auf.

Eine Umgestaltung der Bahnhofstrasse Nord mit einem Mehrzweckstreifen und ein Umbau des
Knotens Bahnhofstrasse/Zunzgerstrasse in einen Kreisel wiirde bis tber den Betrachtungshorizont
2040 hinaus geniigend Leistungsreserven erméglichen.

Heutige Infrastruktur Optimierte Infrastruktur Optimierte Infrastruktur
mit Netzenunterfihrung

NeU//20190+AGVM-30%NeU
NeU//2019ET+10%-30%NeU

Ist//20190+AGVM
Ist//2019ET+AGVM
Ist//2019ET+10%
KrM//20198+AGVM
KrM//20199 +10%
KrM//2019ET+AGVM
KrM//2019ET+10%

Ist//20199
20199 +10%

(98]

VQS

/IC|] Cc | cD| D D \ n

Tabelle 8: VQS (gewichtet) des Knotens in allen Szenarien

Die Netzenunterfiihrung bewirkt, wie erwartet, eine Entlastung des Knotensystems in Sissach. Da
aber bis 2040 unter Beriicksichtigung der getroffenen Annahmen zu den Verkehrsmengen und
dem Verkehrsverhalten auch ohne diese zusatzliche, sehr aufwandige Infrastruktur ein zufrieden-
stellender Verkehrsfluss nachgewiesen werden konnte, ist die Netzenunterfiihrung als langfristige
Massnahme zu betrachten und es braucht aus Griinden des Verkehrsflusses keine Kiirzung des
Zeithorizonts im Richtplan.
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3. Antrag

Gestutzt auf die vorstehenden Ausfihrungen beantragt der Regierungsrat dem Landrat, das Pos-
tulat 2018/972 «Netzenunterfihrung Sissach — Verkehrsentlastung: Dynamische Sensitivitatsana-
lyse und Reduktion Planungshorizont» abzuschreiben.

Liestal, 18. Januar 2022

Im Namen des Regierungsrats
Der Prasident:

Thomas Weber

Die Landschreiberin:

Elisabeth Heer Dietrich
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Anhang: Gemessene Rickstauldngen in der Abendspitzenstunde

ASP, Mo 04.11.2019

Junzgerstrasse w— Bahinhofstrasse

Strichcode

m— Rheinfelderstrasse

Hauptstrasse

150m

100 m

S50m

—
17.00h17.05h17.10h17.15h17.20h17.25h17 30 h17.35 h17 40 h17.45h17.50 h17.55 h18.00 h

Oom

ASF, DI 05.11.2019

—Funzgersirasse = Bahnhofstrasse = Stricheode
e Rihigi Nl Sirasse m— Hauptstrasse

300 m

17.00h17.05h17.10 h17.15h17.20h17.25 h17.30h17.35 h17.40h17.45 h17.50 h17.55 h18.00 h

ASP, Mi 06.11.2019
— U2 GOTSITASSE —Rahnhofstrasse
e RNEI N R AEISITASSE s Hauptstrasse

Stnchcode

150m
100m
S0m
Om
17.00h17.05h17.10h17.15h17.20h17,.25h17.30h17.35h17.40 h17.45h17.50 h 17,55 h18.00 h
ASP, Do 07.11.2019
— T UNZROTSLraSSE w— Bahnhofstrasse Strichcode
= Rheinfelderstrasse Hauptstrasse
150m
100m
50m
Om
17.00h17.05h17.10h17.15h17.20h17.25h17.30 h17.35h17.40h17.45h17,50 h17.55 h18.00 h
Riickstaulinge ASP Fr 08.11.2019
— DU EOTSTASSE  —ahnhofsirasse  e——Strichcode
w— Rheinteldersirasse =———Hauptstrasse
100 m
50m

o — >

17.00h17.05 h17.10h17.15 h17.20h17.25 h17.30h17.35 h17.40 h 17.45 h17.50 h17.55 h 18.00 h
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