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0 Zusammenfassung 

Ausgangslage  

Die Hauptstrasse bzw. Rheinfelderstrasse in Birsfelden ist eine kantonale Hauptver-

kehrsstrasse, die mit bis zu 11'000 Fahrzeugen pro Tag belastet ist und zudem vom 

Tram Nr. 3 befahren wird. Sie bildet die Ortsdurchfahrt und grenzt im West en an Basel 

Stadt, im Osten an die Gemeinde Muttenz. Ab 2024 müssen die Tramgleise der Linie 3 

in Birsfelden saniert werden. Aufgrund des anstehenden Sanierungsbedarfs ergibt sich 

nun die Gelegenheit, den Strassenzug betrieblich und gestalterisch zu überprüfen. Aus 

diesem Grund hat der Kanton Basel-Landschaft in Kooperation mit der Gemeinde Bir s-

felden das vorliegende Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeiten lassen. 

Organisation  

Für den Erarbeitungsprozess des BGK wurden drei Gremien gebildet: 

- Kerngruppe (Projektleiter Kanton, Gemeinde und Planer)  

- Begleitgruppe (wie Kerngruppe, zusätzlich Anwohner und Personen aus dem 

Gewerbe) 

- Technische Begleitgruppe (wie Kerngruppe, zusätzlich erweiterter Teilnehmer-

kreis mit Personen aus kantonaler wie kommunaler Verwaltung)  

In der Kerngruppe wurden die meisten Sitzungen abgehalten, Veranstaltungen vorbe-

reitet und die wichtigen Vorentscheide getroffen. Die beiden Begleitgruppen dienten 

als Echoräume, in denen wichtige Projektstände diskutiert und reflektiert wurden.  Alle 

drei Gremien unterlagen jedoch der Projektsteuerung, welcher die wesentliche Projekt-

stände vorgetragen wurden und der weitere Projektverlauf festgelegt wurde. 

Für die Erarbeitung des BGK wurde Metron Verkehrsplanung AG beauftragt, mit 

der Prüfung der verkehrstechnischen Machbarkeit sowie den Verkehrssimulationen 

wurde die Firma Rudolf Keller & Partner AG betraut.  

Rahmenbedingungen und Zielsetzungen  

Die Nutzungsansprüche im Zentrum Birsfeldens sind vielschichtig; etliche Nutze r-

gruppen und deren Bedürfn isse müssen in beschränktem Raum berücksichtigt werden. 

Gewisse Bedürfnisse standen jedoch in einem übergeordneten Interesse oder waren 

gesetzliche Vorgaben und wurden deshalb zu Rahmenbedingungen formuliert (verein-

fachte Darstellung):  

- BVB Gleisersatz ab 2024 

- BehiG-Konformität  

- ASTRA-Perimeter dürfen nicht tangiert werden  

- Durchgehende Velostreifen (Umsetzung kantonale Veloroute) 

- Abstimmung mit Drittprojekten  

- Mitwirkungsmöglichkeiten  

- Grossereignisse auf der Autobahn A2 werden nicht berücksichtigt 

- Durchleitfun ktion der Haupt -/Rheinfelderstrasse muss weiterhin gewährleistet 

bleiben 

- Heutige Verkehrsbelastungen müssen auch in Zukunft gewährleistet werden 

- Neuer ÖV-Korridor liegt ausserhalb des Betrachtungszeitraums 
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Weiter wurde ein Zielsystem entwickelt, welches an die Nachhaltigkeitsdimensionen 

anlehnt und an welchem die Bestvariante gespiegelt werden konnte. Folgende Ziele 

werden darin abgebildet:  

- Geringe Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten  

- Hohe Verkehrssicherheit für alle Verkehrsteilnehmenden  

- Hohe Zuverlässigkeit der Abwicklung des Ziel-/Quellverkehrs  

- Hohe Fahrplanstabilität ÖV  

- Hohe Attraktivität für Fuss - und Radverkehr 

- Hohe Aufenthaltsqualität im Strassenraum  

- Sicherstellung Zugänglichkeit Erdgeschossnutzung (Gewerbe) entlang Haupt-

strasse 

Variantenstudium und  Nachweis der verkehrstechnische n  Machbarkeit  

Unter Berücksichtigung der Zielsetzungen und Rahmenbedingungen wurden verschie-

dene Stossrichtungen entwickelt. Diese gliedern sich in 

- Regelquerschnitte Strecke 

- Knoten 

- Haltestellen  

Für diese drei Elemente wurden jeweils Varianten skizziert, die dann innerhalb der 

verschiedenen Gremien diskutiert, weiterentwickelt oder verworfen wurden. Nachdem 

ein erster Variantenfächer gebildet werden konnte, wurde aufgrund der komplexen 

verkehrlichen Situation eine verkehrstech nische Machbarkeitsprüfung durchgeführt, 

die durch das Büro RK&P in enger Abstimmung mit dem Kernteam vorgenommen 

wurde. Danach wurde der Variantenfächer überarbeitet/weiterentwickelt und erneut 

verkehrstechnisch geprüft sowie in einer Verkehrssimulation v erifiziert. So konnte in 

einem iterativen Prozess schliesslich eine Gesamtlösung gefunden werden, die stadt-

räumlich wie auch betrieblich bzw. verkehrstechnisch zu überzeugen vermag. 

Bestvariante  

Das Layout der Bestvariante gliedert sich wie folgt: 

 

Abbild ung 1: Übersicht Bestvariante 
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Gegenüber dem Ist-Zustand ergeben sich folgende Veränderungen: 

 

 Ist-Zustand Bestvariante 

Regelquerschnitt Zentrum Eigentrassee Mischverkehr 

Regelquerschnitt Übergang Eigentrassee Eigentrassee stadteinwärts 

Regelquerschnitt Hardhügel Eigentrassee Eigentrassee stadteinwärts 

Knoten Bären LSA-gesteuerter Knoten Kreisel 

Knoten Schulstrasse LSA-gesteuerter Knoten Kreisel 

Knoten Muttenzerstrasse LSA-gesteuerter Knoten, 4-armig LSA-gesteuerter Knoten, 3-armig 
(mit Umlegung Muttenzerstrasse) 

Haltestelle Bären Inselhaltestelle Kaphaltestelle 

Haltestelle Schulstrasse Inselhaltestelle Kaphaltestelle 

Haltestelle Salinenstrasse Zeitinsel Kap-/Inselhaltestelle 

Haltestelle Hard in Wendeschlaufe Tram in Wendeschlaufe Tram 

Tabelle 1: Veränderungen Ist-Konzept 

Der neue Regelquerschnitt im Zentrumsabschnitt ist eine Mischverkehrslösung 

Tram/MIV. Neu sind Velostreifen in beiden Fahrtrichtungen vorhanden (Umsetzung 

kantonale Veloroute). Ebenfalls wird ein Mehrzweckstreifen angeordnet, der als Que-

rungshilfe für den Fuss- und Veloverkehr (flächiges Queren) benutzt werden kann, die 

Trennwirkung der Strasse minimiert und das Zentrum gestalterisch akzentuiert. In den 

Seitenbereichen können eine Allee und Längsparkfelder angeordnet werden. Durch die 

einheitliche Gestaltung können homogene Seitenbereiche mit einem hohen Mass an 

flexibler Nutzbarkeit und Aufenthaltsqualität geschaffen werden.  

Ab dem neuen Kreisel Schulstrasse bis zur Haltestelle Hard besteht der Regel-

querschnitt aus einer Mischverkehrslösung Tram/MIV stadtauswärts und einer Eige n-

trassierung stadteinwärts. Somit ist das Tram nicht von der Dosierung und dem damit 

einhergehenden MIV-Rückstau zwischen Knoten Muttenzerstrasse und Hard betrof-

fen. In beiden Fahrtrichtungen werden Velostreifen angeordnet, um ein lückenloses 

Veloangebot zu schaffen. Für diesen Regelquerschnitt ist ein geringer, aber durchge-

hender Landerwerb erforderlich. Die anliegenden Grundstücke werden dadurch nicht 

massgeblich beeinträchtigt. 

Gegenüber dem Ist-Zustand werden die Knoten Bären (Rheinstrasse) und Schul-

strasse von lichtsignalgesteuerten Knoten in Kreisel umgewandelt. Zur Trambevorzu-

gung ist allerdings weiterhin ein Lichtsignal nötig, das den MIV in entspre chenden 

Situationen zurückhält. Beide Kreisel sind aufgrund der städtischen Situation als 

Kleinkreisel auszubilden (Durchmesser 24m bzw. 21m, Kreiselinnenraum befahrbar), 

damit nebst dem Tram auch Lastwagen und Gelenkbusse passieren können. Mit den 

Kreiseln werden im Gegensatz zum Ist-Zustand neue Fahrbeziehungen möglich, da «U-

Turns» möglich werden (Bsp.: Bärengasse Linksabbiegen via Kreisel). 

Es ist vorgesehen, den Knoten Muttenzerstrasse in seiner heutigen Form aufzu-

heben. Der Knotenast Muttenzerstrasse wird umgelegt und trifft neu auf Höhe der 

Fuss-/Velounterführung «Im Lerchengarten» in die Rheinfelderstrasse. Mit dieser 

Massnahme kann der Flächenverbrauch der Strasse deutlich reduziert werden und es 

kann ein grosses städtebauliches Potenzial im Dreieck Roxy/Denner/Birseckstrasse 

geschaffen werden. Entsprechende Überlegungen der Grundeigentümer zum Ausloten 

dieses Potenzials sind erfolgt. 

Die Tramhaltestelle Bären wird neu östlich des Knotens als Kap angeordnet. An-

hand der Haltestellenabstände wäre eine Lage westlich des Knotens zu favorisieren 

gewesen, die aber aufgrund einer MIV-Rückstauproblematik in den ASTRA-Knoten 

Breite verworfen werden musste. Die Haltestelle Schulstrasse befindet sich an dersel-

ben Lage wie im Bestand und ist ebenfalls als Kap projektiert. Eine Verschiebung der 

Haltestelle ist aus Sicht der Gemeinde im Moment nicht zweckmässig. Die Haltestelle 
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Salinenstrasse bleibt in ihrer Lage bestehen. Eine Verschiebung wurde geprüft, aber 

wieder verworfen, da zu viele Probleme daraus entstanden wären. Die Haltestelle ist 

allerdings neu als Kap- und Inselhaltestelle konzipiert (eigentrassiert Richtung Stadt) 

und genügt den Anforderungen des BehiG. Die Haltestelle Hard bleibt auch künftig in 

der Wendeschlaufe bestehen. 

Kosten  

Für die Sanierung und Aufwertung der Haupt -/Rheinfelderstrasse wurden die Kosten 

nach SN 506 512 (Genauigkeit +/ -30%) abgeschätzt. Die Anlagekosten belaufen sich 

demnach auf rund CHF 35 Mio. inkl. MwSt. Ein allfälliger Ersatz oder die Sanierung 

von Werkleitungen sind nicht ein gerechnet. 

Fazit  

Mit der vorliegenden Gesamtlösung kann Birsfelden einer zeitgemässen und zweck-

mässigen Verkehrsinfrastruktur entgegensehen. Die Aufwertung der Ortsdurchfahrt 

entspricht den strategischen Ansätzen des Kantons wie z.B. dem kantonalen Richtplan. 

Die städtebaulichen Absichten und Potenziale werden im Konzept berücksichtigt  bzw. 

aktiviert. Eine Abstimmung mit Drittprojekten, insbesondere der Zentrumsplanung, 

hat stattgefunden. 

Alle Rahmenbedingungen können eingehalten werden und die Zielsetzungen er-

füllt werden. Die einzelnen Interessensgruppen werden sehr ausgewogen berücksich-

tigt. Insbesondere für den Fuss- und Veloverkehr können sogar wesentliche Verbesse-

rungen erzielt werden, aber auch die Aufenthaltsqualität kann mit dem Konzept deu t-

lich gesteigert werden. Ein stabiler ÖV-Betrieb kann mit einem übergeordneten Ver-

kehrsmanagement und Priorisierungen an den Knoten gewährleistet werden. Die Auf-

lagen des BehiG können eingehalten werden. Die Durchleitfunktion des Strassenzugs 

kann weiterhin im heut igen Rahmen gewährleistet bleiben. Für den MIV, insbesondere 

für den Binnenverkehr, können insgesamt verbesserte Bedingungen erreicht werden, 

was mittels Verkehrssimulation nachgewiesen werden konnte. 
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1 Einleitung  

1.1 Ausgangslage  

Die Hauptstrasse bzw. Rheinfelderstrasse in Birsfelden ist eine kantonale Hauptver-

kehrsstrasse, die mit bis zu 11'000 Fahrzeugen pro Tag belastet ist und zudem vom 

Tram befahren wird. Ab 2024 müssen die Tramgleise der Linie 3 in Birsfelden saniert 

werden. Im Hinblick auf diese Sanierungsarbeiten soll für die Hauptstrasse/  Rheinfel-

derstrasse ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeitet werden. 

1.2 Fragestellungen und Zielsetzungen  

Mit der Gleissanierung sollen die Haupt - und Rheinfelderstrasse betrieblich und ge-

stalterisch überpr üft und zeitgerecht optimiert bzw. aufgewertet werden. Die Entwic k-

lung des Konzepts soll u.a. unter folgenden Gesichtspunkten und Zielen erfolgen: 

- Betrachtung des gesamten Strassenraums (Fassade bis Fassade) 

- Sicherstellung eines bedarfsgerechten Strassenquerschnitts, insbesondere 

- Berücksichtigung Tram und Bus (Haltestellen nach BehiG, Lichtraumprofile, 

Trassierungsvarianten, Gewährleistung Fahrplanstabilität)  

- Sicherstellung von wichtigen Wegbeziehungen für den Fuss- und Veloverkehr 

(Schulwege, Wander- und Velorouten, Querungsstellen etc.) 

- Allgemeine Verbesserung des Verkehrsablaufs (Verlagerung Durchgangsverkehr, 

evtl. Reduktion bzw. Verlagerung Stau in unempfindliche Gebiete, Pförtnerung, 

Verstetigung Verkehr)  

- Angebotserhaltung (auch im künftigen System sollen die heutigen Verkehrs-

mengen passieren können) 

- Überprüfung und Optimierung Knoten (Leistungsfähigkeit, Knotenform)  

- Gestalterische Aufwertung, Attraktivität erhöhen (Haupt -/Rheinfelderstrasse ist 

"Visitenkarte" der Gemeinde)  

- Rückhalt des Konzepts in der Bevölkerung (Ą Begleitgruppe) 

1.3 Perimeter, Abgrenzungen und Randbedingungen  

Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Haupt - und Rheinfelderstrasse ab der Kan-

tonsgrenze (Birsbrücke) bis zur Tramwendeschlaufe Hard auf Höhe Burenweg. 

Der Betrachtungsperimeter umfa sst die wichtigsten Strassen und Knoten im 

Kontext zur Haupt -/Rheinfelderstrasse und ist nicht scharf abgegrenzt. 
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Abbildung 2: Strassenperimeter (rot)  

und Betrachtungsperimeter (violett)  

Die im Stadtentwicklungskonzept  beschriebene Verlängerung bzw. Verlegung der 

Tramlinie 3 wird im Rahmen des Betriebs - und Gestaltungskonzepts nicht berücksich-

tigt, da sie erst längerfristig zum Thema werden könnte. Weiter wurde parallel zum 

BGK eine Zweckmässigkeitsbeurteilung für eine Tramverlängerung in das Quartier 

südlich der Rheinfelderstrasse erarbeitet mit dem Ergebnis, dass eine Verlängerung 

nicht zweckmässig ist. 

1.4 Grundlagen  

Für die Erarbeitung des BGK standen folgende Grundlagen zur Verfügung. 

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

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

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

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

- Grundlagen von (map.geo.admin.ch) 

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

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

- Monitoring Einbahnregime, Verkehrszählung Seitenradar (RK&P, 19.09.2016) 

- Videoanalyse, verkehrsteiner, 2017 

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

- Bericht über Ergebnisse der Verkehrszählungen 2016 (TBA BL, 10.2017) 

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

- Projektierungsrichtlinien BVB  

- Analyse Fusswegisochronen Ortsdurchfahrt Birsfelden, TBA, 2017 

- Inventar der historischen Verkeh rswege der Schweiz, 2007 

- Bauinventar Kanton Basel-Landschaft (BIB), 2002  

- Unfalldaten 01.01.2012 - 31.12.2016 

- Plangrundlagen Drittprojekte (Zentrumsplanung, Hochhaus Birsstegweg)  

- SN Normen wie z.B. Ungeregelter Knoten VSS SN 640 022, Kreiselsysteme VSS 

SN 640 024a, Knoten mit LSA VSS SN 640 023a 

- Kaphaltestellen ï Anforderungen und Auswirkungen, Forschungsauftrag VSS 

2005/802 , März 2009  



Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse/Rheinfelderstrasse Birsfelden |  
Einleitung 

 

11 

 

1.5 Projektorganisation  

Auftraggeber  

Auftraggeber ist das Tiefbauamt des Kantons Basel-Landschaft in enger Zusammenar-

beit mit de r Gemeinde Birsfelden. 

Au ftragnehmer  

Primärer Auftragnehmer des Betriebs- und Gestaltungskonzepts ist Metron Verkehr s-

planung AG. Für die verkehrstechnische Verifikation der Varianten wurde die Firma 

Rudolf Keller & Partner Verkehrsin genieure AG beigezogen. 

Gremien  

In der Kerngruppe  waren jeweils die Projektleitenden von Seiten Kanton, Gemeinde 

und Planer vertreten. In dieser Konstellation wurden aussagekräftige Zwischenstände 

vor- oder nachbesprochen und Organisatorisches geregelt. Bei Bedarf wurden auch 

weitere Fachpersonen beigezogen. Die Kerngruppe war zudem das entscheidende 

Gremium.  

Die Begleitgruppe  setzte sich von Seiten Gemeinde aus der Bau- und Pla-

nungskommission, aus Anwohnern und Vertretern aus Gewerbe zusammen. Von Sei-

ten Kanton wurden die beauft ragten Planer sowie Personen des Tiefbauamts und wei-

teren kantonalen Amtsstellen in die Gruppe aufgenommen. Ebenso war die BVB ver-

treten. Der Begleitgruppe wurden aussagekräftige Zwischenstände vorgetragen, die 

dann kritisch reflektiert und in die weitere Projektbearbeitung aufgenommen wurden . 

In der technischen Begleitgruppe  war ein erweiterter Teilnehmerkreis mit 

Vertretern  des Kantons, der Gemeinde sowie der ÖV-Betreiber vertreten. In dieser 

Gruppierung wurden vertieft technische Belange diskutiert und i n den weiteren Pla-

nungsprozess mit einbezogen. 

Organigramm  

 

Abbildung 3: Organigramm 
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2 Analyse 

2.1 Siedlung  

Lage  

Birsfelden liegt an der Mündung der Birs in den Rhein. Im Norden und Nordosten 

bildet der Rhein eine natürliche Grenze zu Basel, Riehen und Grenzach-Wyhlen (DE). 

Die Birs im Westen bildet ebenfalls eine natürliche Grenze zu Basel. Im Süden und 

Osten grenzt Birsfelden an Muttenz.  

Geschichte  

Birsfelden wurde schon sehr früh besiedelt, die erste feste Brücke wurde 1425 erbaut. 

Der als historischer  Verkehrsweg bezeichnete Strassenverlauf der Hauptstrasse und 

Rheinfelderstrasse taucht bereits in der Dufourkarte von 1850 auf. Birsfelden entw i-

ckelte sich zu einem Strassendorf entlang der Hauptstrasse und der Schulstrasse in 

Richtun g Norden.  

 

  

Abbildung 4: Dufourkarte 1850  Abbildung 5: Siegfried-Karte 1890 

Anfang des 20. Jahrhunderts spannte sich das Dorf entlang der Rheinfelderstrasse und 

Muttenzerstrasse bereits bis hin zum Hardwald auf. Auch entstanden in dieser Zeit die 

Blockrandbebauungen auf der Birsmatt. 1923 wurde der Flugplatz Sternenfeld für mil i-

tärische und zivile Luftfahrt eröffnet. Der Betrieb wurde 1950 wegen des neuen Flugha-

fens Basel-Mülhausen eingestellt . Ende November 1950 begann der Bau des Rhein-

kraftwerks, welches das Erscheinungsbild der Gemeinde markant veränderte. Der Bir s-

felder Hof, welcher bereits im Hochmittelalter bekannt war, fiel dem Bau des Kraf t-

werks zum Opfer. Ab 1937 begann der Bau der Hafenanlage, die zweite Etappe wurde 

1965 abgeschlossen.1 Das Sternenfeld war zu diesem Zeitpunkt noch weitgehend unbe-

baut. 

 
1 http://www.birsfelden.ch/de/portrait/geschichte/welcome.php?action=showi

nfo&info_id=5082 , abgerufen am 30.03.2017 

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

Eine grosse Siedlungsentwicklung geschah zwischen 1960 und 1990. In dieser Zeit 

wurden die Baulücken wie zum Beispiel das Sternenfeld geschlossen. Auch das Hafen-

areal ist im Jahr 1990 vollständig bebaut. 

 

  

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

Heutige Situation  

Die Gemeinde Birsfelden zählt ca. 10'500 Einwohner  und verfügt über eine Fläche von 

252ha (204ha Siedlungsfläche). Sie ist heute weitgehend überbaut und weist keine 

wesentlichen Baulandreserven mehr auf.2 Der Übergang zwischen Birsfelden und Ba-

sel-Stadt ist fliessend und nur durch die Birs als natürlich e Grenze erkennbar. Das 

Hafenareal nimmt einen Drittel der Siedlungsfläche ein und stellt noch heute eine 

wichtige Drehscheibe des Güterverkehrs dar. Die übrige Siedlungsfläche ist von Wohn-

bauten geprägt. Entlang der Hauptstrasse sind in den Erdgeschossen vermehrt Ein-

kaufsnutzungen und Restaurants zu finden. Die Bauweise im Zentrum ist geschlossen. 

Zwischen den in den 1920er-Jahren entstandenen Blockrandbebauungen und dem 

Hafenareal spannen sich Zeilenbauten und hohe Punktbauten auf. Vereinzelt sind auch 

Wohnhochhäuser vorhanden. Im Süden von Birsfelden hat die Siedlung Garten-

stadtcharakter mit sehr viel privater Begrünung sowie Ein- und Mehrfamilienhäuser . 
  

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

30.03.2017 

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

In der Analyse des Verkehrs wird zwischen Netzebene und Gestaltungsebene unter-

schieden. Weiter wird detailliert auf die Spitzenstunde eingegangen, da diese insbe-

sondere für die verkehrstechnische Machbarkeit entscheidend ist. 

2.2.1  Netzebene  

Motorisierter Individualverkehr ( MIV )  

Die Haupt - und Rheinfelderstrasse sind als kantonale Hauptverbindungsstrassen 

(HVS) klassiert. Die Hauptstrasse weist einen DTV von 11'000 Fahrzeugen auf (2015). 

Die Rheinfelderstrasse hat mit einem DTV von 9'000 Fahrzeugen eine etwas tiefere 

Belastung.3 Der gesamte Strassenzug ist mit Durchgangsverkehr belastet. Vor allem in 

der Abendspitze und bei Stau weicht der MIV von der Autobahn A2 nach Birsfelden 

aus, um den Stau zu umfahren. Es wird in etwa von 50% Durchgangsverkehr ausge-

gangen.4 

Die signalisierte Höchstgeschwindigkeit auf der Haupt -, Rheinfelder- und Mu t-

tenzerstrasse beträgt 50km/h. Die anliegenden Quartiere sind Tempo-30-Zonen. 

Entlang der Ortsdurchfahrt  hat es insgesamt 20 öffentliche Längsparkfelder. Die 

fünf  Parkfelder an der Rheinfelderstrasse sind in der Blauen Zone. 

Die Hauptstrasse ist mit einer Versorgungsroute Typ II  (5.0m Durchfahrtsbre i-

te) und die Rheinfelderstrasse sowie Muttenzerstrasse/Birseckstrasse mit  einer Ver-

sorgungsroute Typ I (6.50m Durchfahrtsbreite ) überlagert. 

 

Abbildung 10: Analyse MIV 

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

04.03.2014 

http://geoview.bl.ch/
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Öffentlicher Verkehr  

Insgesamt bedienen zwei Buslinien (Nr. 80 und Nr. 81) und eine Tramlinie (Nr. 3) 

Birsfelden. 

Das Tram Nr. 3 (Basel, Burgfelden Grenze ï Birsfelden, Hard) verkehrt im 7.5 -

Minuten -Takt. Im Perimeter befinden sich vier Haltestellen, welche vom Tram bedient 

werden. Die Haltestelle "Birsfelden, Bären" ist vor und nach dem Knoten Hauptstra s-

se/Rheinstrasse angeordnet und ist als Haltestelle in Mittellage ausgebildet. Die Halt e-

stelle "Birsfelden, Schulstrasse" ist nach demselben Prinzip aufgebaut. "Birsfelden, 

Salinenstrasse" liegt im Kurvenbereich und ist als Zeitinsel ausgebildet. Die Haltestelle 

"Birsfelden, Hard" ist die Endhaltestelle der Linie 3 und liegt in der  Tramwendeschlau-

fe. Keine der Haltestellen genügt den Anforderungen an die Behindertengerechtigkeit. 

Das Tram wird auf dem gesamten Strassenzug im Eigentrassee in Mittellage g e-

führt. An den Knotenpunkte n überlagern sich die Abbiegespuren teils mit dem Tram-

trassee. 

Die Buslinien 80 (Aeschenplatz - Liestal Bahnhof) und 81 (Aeschenplatz - Liestal 

Bahnhof) verkehren im 30 -Minuten -Takt und übernehmen die Erschliessung der nörd-

lich gelegenen Quartier e. Die Busse bedienen keine der sich im Perimeter befindlichen 

Haltestellen.  

Der gesamte Perimeter befindet sich in der ÖV-Güteklasse A, was eine sehr gute 

Erschliessung bedeutet. 

 

Abbildung 11: Analyse ÖV 
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Veloverkehr  

Durch den Perimeter verlaufen kantonale Radrouten. Eine führt  von Kaiserau-

gst/Pratteln her weiter in Richtung Basel entlang der Haupt -und und Rheinfelderstra s-

se. Weitere Verbindung en führen von der Hauptstrasse in Richtung Muttenz und in 

Richtung Weil am Rhein. SchweizMobil-Routen befinden sich nicht im Peri meter und 

erstrecken sich entlang der Birs auf Basler Seite. Eine grössere Veloabstellanlage befin-

det sich im Zentrum von Birsfelden  bei der Haltestelle Schulstrasse, ansonsten ist die 

Parkierung dezentral und eher nutzungsbezogen angeordnet. 

Von Basel her kommend endet der Velostreifen nach der Haltestelle Bären. Zwi-

schen dem Knoten Hauptstrasse/Schulstrasse und Muttenzerstrasse ist ein einseitiger 

Velostreifen stadteinwärts markiert. Stadtauswärts sind  in diesem Abschnitt lediglich 

ein vorgezogener Haltebalken und ein Velostreifen im Bereich des Knotens Mutten-

zerstrasse angeordnet. Auf der Rheinfelderstrasse sind keinerlei Veloverkehrsinfra-

strukturen vorhanden. Im Ausserortsbereich , nach der Tramschlaufe, ist wieder ein 

Velostreifen markiert.  

 

Abbildung 12: Analyse Veloverkehr 
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Fussverkehr  

Die Haupt - und Rheinfelderstrasse sind nicht im Wanderweg -Netz eingetragen. Jedoch 

führt e in Wanderweg entlang der Schulstrasse in Richtung Weil am Rhein, ein weiterer 

entlang des Rheins. Auch entlang der Birs auf Basler Seite ist ein Wanderweg ausge-

schieden. 

Wichtige Fusswegbeziehungen sind die Verbindungen von der Birs zum Rhein 

und zu den Naherholungsgebieten. Schulwege kreuzen an drei Stellen die Haupt- und 

die Rheinfelderstrasse. Eine für den Schulweg wichtige Querung ist jene bei der Tram-

haltestelle Schulstrasse. Zwei weitere befinden sich auf der Rheinfelderstrasse (bei der 

Tramhaltestelle Salinenstrasse und der Einmündung Wartenbergstrasse).  

Zu den Querungen allgemein lässt sich sagen, dass im Bereich des Ortskerns vie-

le Fussgängerstreifen vorhanden sind. Auf der Rheinfelderstrasse allerdings sind über 

längere Abschnitte keine Querungsmöglichkeiten vorhanden, wobei dort auch der Be-

darf als geringer einzustufen ist.  

Entlang der Haupt - und Rheinfelderstrasse sind beidseitig Trottoirs  vorhanden. 

Im Bereich der Steigung auf der Rheinfelderstrasse ist das nördlich gelegene Trottoir 

teils schmaler als 2.00m. 

 

Abbildung 13: Analyse Fussverkehr 
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Unfälle  01.01.2012 - 31.12.2016  

Entlang der Hauptstrasse haben sich in den letzten fünf Jahren knapp 30 Unfälle er-

eignet. 15 Unfälle hatten lediglich einen Sachschaden zur Folge. Bei 10 Unfällen wur-

den Personen leicht verletzt. Bei insgesamt drei Unfällen trugen Personen schwere 

Verletzungen davon. In diesem Abschnitt (siehe Abbildung 14) ereignete sich ein Unfall 

mit Todesfolge. 

Es geschahen vier Unfälle mit Fussgängerbeteiligung im Bereich der Tramhalt e-

stelle Schulstrasse. Dies deutet darauf hin, dass an dieser Stelle die Fussgängerführung 

nicht optimal ist und Sicherheitsdefizite bestehen. Auch der tödliche Unfall ereignete 

sich in diesem Bereich. Als Ursache ist unvorsichtiges Überqueren der Strasse zu nen-

nen (Fussgänger wurde von Tram erfasst und verstarb).  

Eine weitere Massierung von Unfällen ist im Bereich der Strassenparkierung vor 

der Bäckerei und dem Blumenladen (Höhe Vordere Birsstrasse) festzustellen. Es ge-

schahen primär  Parkierunfäl le. 

Die dritte Konzentration von Unfällen  auf der Hauptstrasse befindet sich im Be-

reich der Kantonalbank  (Höhe Einmündung Schulstrasse). In  zwei Unfälle war das 

Tram involviert. Dabei wurde eine Person schwer verletzt. Grund für den Unfall war 

das Missachten des Rotlichts seitens eines Lieferwagens. Auch die weiteren Unfälle 

sind auf Fehlverhalten der Autofahrenden zurückzuführen.  

Zusammenfassend lässt sich zum betrachteten Abschnitt sagen, dass drei Berei-

che bezüglich Sicherheit vertieft überprüft werden müssen. Ansonsten sind die Unfälle 

eher dispers verteilt und auf Unaufmerksamkeit en, Fehlverhalten und Einwirkung von 

Alkohol häufig in Kombination mit starkem Verkehrsaufkommen zurückführen.  

 

Abbildung 14: Unfallkarte KAPO Basel Land-

schaft - Hauptstrasse 
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Entlang der Rheinfelderstrasse haben sich insgesamt 16 Unfälle ereignet. Acht davon 

hatten lediglich Sachschaden zur Folge. Bei sieben Unfällen wurden Personen leicht 

verletzt, ein Unfall hatte eine schwer verletzte Person zur Folge. Diese missachtete mit 

dem PW das Rotlicht und wurde vom Tram erfasst. 

Eine Unfallhäufung lässt sich am Knoten Haupt -/Rheinfelder -/Hard -/ Mutten -

zerstrasse beobachten (rot eingekreist) . An dieser Stelle geschahen insgesamt sieben 

Unfälle. Die Hauptursachen waren vorwi egend diverse Fehlverhalten und Unaufmer k-

samkeiten. 

Die restlichen Unfälle lassen sich nicht oder nur bedingt auf die Verkehrsinfr a-

struktur zurückführen  und verteilen sich dispers. Die Unfallursachen "nicht anpassen 

an die Strassenverhältnisse" und "Überschreitung der Höchstgeschwindigkeit" lassen 

jedoch vermuten, dass die Strasseninfrastruktur heute zu schnellem Fahren verleitet. 

 

Abbildung 15: Unfallkarte KAPO Basel Land-

schaft - Rheinfelderstrasse 
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2.2.2  Gestaltungsebene  

Der Perimeter wurde in die Abschnitte Ortskern, Übergang und Hardhügel  unterteilt . 

Die Abschnitt sbildung erfolgte  anhand der Bebauungsstruktur, Nutzungsstruktur, Be-

pflanzung und Topographie. 

 

Abbildung 16: Übersicht Abschnittsbildung  
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Abschnitt Ortskern  

Der Ortskern von Birsfelden ist von Bauten in geschlossener Bauweise geprägt. In den 

Erdgeschossen befinden sich Ladenflächen und Restaurants. Die Nutzungsdichte kann 

als sehr hoch bezeichnet werden. Entsprechend ist der Raum auch gut belebt. 

Der Strassenraum und die Seitenbereiche sind heterogen ausgestaltet. Eine 

Baumreihe wurde angedacht, welche in Baumrabatten oder Baumscheiben gepflanzt 

ist. Ansonsten sind die meisten Flächen versiegelt. Als Grünraum ist neben der spärli-

chen Bepflanzung der Zentrumspark von Birsfelden zu erwähnen, welcher ein Nächs-

terholungsraum für die Birsfelder Arbeits - und Wohnbevölkerung darstellt.  

 

  

Abbildung 17: Ortskern - Strassenraum Abbildung 18: Ortskern ï Seitenbereich  

 

Abbildung 19: Querprofil - Ortskern  
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Abschnitt Übergang  

Der Übergangsbereich bildet den Teil zwischen Ortskern  und Hardhügel  und beinhal-

tet Elemente beider Abschnitte. Die Bauweise ist offen. Zwar sind auch noch vereinzelt 

gewerbliche Erdgeschossnutzungen zu finden, diese sind jedoch nicht sehr kundenin-

tensiv. Ansonsten sind in diesem Abschnitt Wohnnutzung en zu finden, welche von der 

Strasse abgewandt sind. Wie im Ortskern weist auch dieser Abschnitt  einen hohen 

Anteil an versiegelter Fläche auf. Prägend ist die Lärmschutzwand, die mit einzelnen 

Bäumen gesäumt ist.  

Das Strassenniveau steigt ab dem Knoten Muttenzerstrasse an. Die Siedlung 

bleibt zum Teil auf dem Niveau des Knotens, weshalb die Rheinfelderstrasse situativ 

wie auf einen Damm gebaut wirkt.  Ab den Parzellen 1028 und 1442 (Höhe Shell-

Tankstelle/Migrolino) s ind die Bauten wieder auf Höhe der Strasse. 

 

  

Abbildung 20: Übergang ï Strassenraum  Abbildung 21: Übergang ï Seitenbereich  

 

Abbildung 22: Querprofil  - Übergang 
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Abschnitt Hardhügel  

Im Abschnitt Hardhügel ist de r Strassenraum nach wie vor MIV-orientiert. Die Nu t-

zungen (meist wohnen) sind teils von der Strasse abgewandt. Die Bauweise und die 

Begrünung der privaten Liegenschaften verleihen dem Quartier einen Gartenstadt-

Charakter. Die privaten Gärten sind mit einer Gartenmauer oder einer Hecke von der 

Strasse abgegrenzt. Durch die Hecken und Mauern sind die Sichtweiten aus den priva-

ten Ausfahrten häufig nicht gegeben. 

 

  

Abbildung 23: Gartenstadt ï Seitenbereich Abbildung 24: Gartenstadt ï Strassenraum+ 

 

Abbildung 25: Querprofil - Hardhügel  
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2.2.3  Spitzenstunde  

Aus verkehrstechnischer Sicht sind die Verkehrsmengen während der Spitzenstunde 

entscheidend. Wenn der Verkehr während der Spitzenstunde fliesst, ist aufgrund der 

Tagesganglinien während dem restlichen Tag mit einer besseren Situation zu rechnen.  

Eigenheiten und Beobachtungen je Spitzenstunde sind in der Folge kurz festge-

halten. Insbesondere ist aufgefallen, dass am Abend die beobachtete Verkehrsmenge 

massiv höher ist als während des restlichen Tages. Während am Morgen der Verkehr 

praktisch ungestört fliesst, sind am Abend lange Rückstaus und eine stark überlastete 

Situation anzutreffen. Die relativ hohen Spitzenstunden-Verkehrszahlen (Anhang 5) 

bestätigen den visuellen Eindruck. Während der Abendspitzenstunde sind die Ver-

kehrsmengen auf der Hauptachse und nahezu allen Zu- und Wegfahrten höher (35%) 

im Vergleich zur Morgenspitzenstunde. Die folgende Tabelle zeigt die Verkehrsmengen 

je Richtung und Spitzenstunde beim Querschnitt auf der Birsbrü cke. 

 

Spitzenstunde Richtung Birsfelden [Mfz/h] Richtung Basel [Mfz/h] Querschnitt [Mfz/h] LW-Anteil (%) 

MSP (07:00-08:00) 700 560 1260 5.5 

ASP (17:00-18:00) 820 890 1710 3.0 

Tabelle 2: Verkehrsmengen Spitzenstunden 

Querschnitt Birsbrücke  

Der Fokus der verkehrstechnischen Untersuchung liegt deshalb primär auf der mass-

gebenden Abendspitzenstunde (zwischen 17 und 18 Uhr). Der Nachweis der Bestvari-

ante erfolgt aufgrund der unterschiedlichen  Lastrichtungen dennoch für beide Spitzen-

stunden. Die Dokumentati on der Verkehrsbelastungen und Knotenströme des Perime-

ters befinden sich im Anhang 5. 

Morgenspitzenstunde (MSP)  

Während der MSP sind keine grösseren Beeinträchtigungen im Verkehrsfluss festzu-

stellen. Rückstaus oder Verkehrsbehinderungen sind keine oder nur in seltenen Fällen, 

durch den ÖV verursacht, kurzzeitig zu beobachten. Die Lastrichtung in dieser Spitzen-

stunde ist von Basel Richtung Birsfelden. Die gewonnenen Eindrücke während der 

Morgenspitze bestätigen, dass die Abendspitze die massgebende Spitzenstunde ist. 

Abendspitzenstunde (ASP)  

Während der ASP ist der gesamte Perimeter grösstenteils überlastet. 

 

Abbildung 26: Verkehrslage Birsfelden ASP 

(Quelle: Google Maps) 
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Insbesondere auf den Zufahrtsstrassen Rheinfelder-, Birseck-/ Muttenzer - und Rhein- 

resp. Kirchstrasse sind während längerer Zeit Rückstaus zu beobachten. Auch auf der 

Hauptstrasse ist die Situation angespannt. Längerer Rückstau tritt regelmässig im ge-

samten Perimeter auf und behindert die Tramdurchfahrt teilweise massiv. Die Last-

richtung während der Abendspitzenstunde ist  vom Erdnusskreisel in  Richtung Basel. 

Insbesondere durch die Beschränkung des Abflusses bei der LSA Breite entsteht 

zyklisch Rückstau bis weit in den Perimeter. Dieser reicht wiederholt durch das gesam-

te Zentrum bis zur LSA Muttenzerstrasse, sodass phasenweise die LSA überstaut wird.  

Weiter wird b ei der Tramhaltestelle Schulstrasse der Verkehrsfluss durch die 

Fussgängerstreifen beeinträchtigt . Neben den zahlreichen Trampassagieren nutzen 

auch viele Kunden von umliegenden Geschäften (Zentrum mit Restaurants, Coop, Post, 

Banken etc.) diese Fussgängerstreifen. 

 

  

Abbildung 27: Rheinstrasse ï Rückstau Richtung Kirchstrasse Abbildung 28: Hauptstr asse ï Rückstau Richtung Schulstrasse  

  

Abbildung 29: Hauptstrasse ï Fussgängereinfluss bei der 

Tramhaltestelle Schulstrasse 

Abbildung 30: Rheinfelderstrasse ï Rückstau Richtung Erd-

nusskreisel mit Eigentrassee Tram 
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2.3  Fazit  

Stärken  

- Der Veloverkehr verfügt über ein feinmaschiges Netz 

- Der Fussverkehr verfügt über ein feinmaschiges Netz 

- Die wichtigsten Ziele sind gut in das Fusswegnetz eingebunden 

- Die Taktdichte des Trams im Perimeter ist mit 7.5m in hoch 

- Birsfelden verfügt über hochwertige Naherholungsgebiete entlang der Birs und 

dem Rhein sowie den Hardwald  

- Sonstige öffentliche Freiräume sind der Zentrumspark sowie der verkehrsber u-

higte, kurze Bereich der Hardstrasse 

- Die Besiedelung am Hardhügel reicht bis an die Rheinfelderstrasse und wertet 

den Aussenraum auf 

- Tempo-30-Zonen in den Quartieren 

Schwächen  

- Keine durchgängige Veloinfrastruktur  

- Fehlende Fussgängerschutzinseln 

- Tramhaltestellen sind nicht BehiG-konform  

- Tramhaltestelle Salinenstrasse (Licht inseln) in Rückstauaufstellfläche  

- heterogene Ausgestaltung der Seitenbereiche im Ortskern  

- Behinderung der Tramdurchfahrt durch Nichteinhalten von Lichtraumprofilen  

- Unfallhäufungen im Ortskern lassen auf schwächen in der Verkehrsinfrastruktur 

schliessen 

- Unübersichtlich e Ausfahrten in Abschnitten Übergang und Hardhügel  

- Unsichere Fussgängerübergänge Salinenstrasse und Wartenbergstrasse 

Potenziale  

- Städtebauliches Potenzial im Bereich Knoten Muttenzerstrasse durch allfällige 

Neuorganisation des Knotens bzw. Umlegung des Knotenasts Muttenzerstrasse 

- Abstimmungsmöglichkeiten BGK mit aktuell laufenden Drittplanungen (Zen t-

rum, Hochhaus Birsstegweg und andere) 

- Hohes Gestaltungs- bzw. Aufwertungspotenzial in den Seitenbereichen 

- Umsetzung kantonale Veloroute Haupt -/Rhein felderstrasse, generelle Verbesse-

rungen für den Fuss- und Veloverkehr 

- Erhöhung allgemeine Verkehrssicherheit  

- Behindertengerechte Ausgestaltung Tramhaltestellen 
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Abbildung 31: Analysefazit
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3 Ziele und Rahmenbedingungen 

3.1 Ziels ystem  

Für die Erarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts wurde folgendes Zielsystem erarbeitet . Die Ziele wurden für die  drei Anspruchsgruppen 

'Betreiber', 'Benutzer' und 'Allgemeinheit ' gesetzt. Die Zielmatrix wurde mit den im Projekt Beteiligten b esprochen und abgesegnet. 

 
Anspruchsgruppe Zielkriterien Indikatoren 

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

Benutzer Hohe Verkehrssicherheit für alle Verkehrsteilneh-
menden 

Breite Trottoirs und Velostreifen 
Sichtverhältnisse 
Sicherheitselemente 
Verkehrsregime 

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

Qualitätsstufe Verkehrsknoten, Rückstaulängen 

Hohe Fahrplanstabilität ÖV Erwartete Verlustzeiten, erwartete absolute Fahrzeit/-veränderungen 

Hohe Attraktivität für Fuss- und Radverkehr Fussverkehr:  
Führung, insb. Birs - Rhein, Anzahl Querungshilfen auf Länge Strassenabschnitt 
Radverkehr. Führung, Abbieger, Platzverhältnisse, Durchgängigkeit 

Allgemeinheit Hohe Aufenthaltsqualität im Strassenraum Sitzgelegenheiten, Freiräume, Begrünung, Trennwirkung 

Sicherstellung Zugänglichkeit Erdgeschossnutzung 
(Gewerbe) entlang Hauptstrasse 

Zulieferung, Parkplatzanordnung und -zufahrt zu Nutzungen, Zugänglichkeit für Fussgänger 

Bewertung:  

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

- Referenzzustand: Ist-Zustand 
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3.2  Rahmenbedingungen  

Das BGK wurde unter der Berücksichtigung folgender Rahmenbedingungen entwickelt: 

- Durchgehende Velostreifen oder Veloweg (ausser an Knoten) in beiden Fahrtrichtungen (Umsetzung kantonale Veloroute)  

- ASTRA-Perimeter (LSA Breite, Erdnusskreisel) dürfen  nicht tangiert bzw. negativ beeinflusst werden 

- Grossereignisse auf der Autobahn A2 werden in der Konzeption bzw. der verkehrstechnischen Machbarkeitsprüfung nicht berücksichtigt 5 

- Abstimmung mit STEK und Drittprojekten: in allen Varianten gewährleistet  

- Behindertengerechtigkeit: in allen Varianten gewährleistet  

- Kompatibilität mit neuem ÖV -Korri dor: ausserhalb des betrachteten Zeithorizonts 

- Ausreichende Mitwirkungsmöglichkeiten: gewährleistet durch Einbezug Begleitgruppe  

- BVB Gleisersatz ab 2024 fällig 

- Versorgungsrouten müssen auch in Zukunft gewährleistet werden 

- Haupt -/Rheinfelderstrasse sind Kantonsstrassen und müssen ihre Durchleitfunktion wahrnehmen können , die heutigen Verkehrsmengen müs-

sen auch im künftigen System passieren können 

 

 

 
5 Bei einem Verkehrskollaps auf der Autobahn A2 wird der Projektperimeter mit allen wichtigen Verkehrsträgern  

mittels Verkehrsmanagement im Perim eter geschützt 
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4 Methodik  

4.1 Übersicht Methodik  

In einem ersten Schritt wu rden Stossrichtungen der Tramlage und Haltestellenlagen 

im Streckenverlauf eruiert und in einer Grobbewertung separat beurteilt . Die weiter-

verfolgten Stossrichtungen wurden in der Situation aufgezeichnet und durch Inputs 

von der technischen und regulären Begleitgruppe weiterentwickelt und optimiert, bis 

Favorit en, geordnet nach einer Prioritätenliste, festgelegt werden konnten. Diese wur-

den nun auf ihre verkehrstechnische Machbarkeit überprüft und mussten wiederum 

zusammengeführt, weiterentwickelt oder verworfen werden.  Letztendlich wurde eine 

Bestvariante gebildet, die in allen Belangen zu favorisieren war. Diese wurde der Pro-

jektsteuerung vorgestellt und anschliessend in eine kantonsinterne Vernehmlassung 

gegeben. Aufgrund deren Resultate wurde das BGK schliesslich fertig gestellt und de-

tailliert an den übrigen  Zielkriterien gespiegelt.  

 

Abbildung 32: Übersicht Methodik  

4.2  Bewertungen  

Grobbewert ung - Experteneinschätzung  

Die Stossrichtungen bezüglich Haltestellenlage/Tramlage wurden mittels qualitativer 

Experteneinschätzung bewertet. Abgebildet werden im nachfolgenden Kapitel 5 nur die 

weiterverfolgten Stossrichtungen. Die verworfenen Stossrichtungen werden pauschal 

abgehandelt und sind im Anhang zu finden. Verletzungen der Rahmenbedingungen 

führten immer zum  Ausschluss einer Stossrichtung. 

Grobbewertung ï Erschliessungsqualität ÖV  (Lage Tramhaltestellen)  

Bei der Evaluation der Lage und Anzahl Tramhaltestellen wurden für die Beurteilung 

der Erschliessungsqualität Ergebnisse von Analysen zur Fussweglänge der Einwohner 

im Einzugsgebiet der Haltestellen herangezogen. Diese quantitativen Auswertungen 
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(Isochronen, durchgeführt durch den Kanton Basel -Landschaft) gaben Auskunft über 

die Anzahl der Einwohner gewichtet mit der Länge des Zugangsweges. Im Vergleich 

mit dem Bestand ergaben sich "Gewinner" (Personen, welche von einer zeitlichen Ver-

kürzung des Zugangsweges profitieren) und "Verlierer" (Personen, welche eine Verlän-

gerung des Zugangsweges in Kauf nehmen müssen). Dabei wurden die aktuelle Bevöl-

kerung in Birsfeld en sowie die bestehenden Potenziale im Einzugsgebiet von 5 Minuten 

Fussweg berücksichtigt. 

Verkehrstechnische Bewertung  

Die favorisierten Stossrichtungen bzw. Varianten wurden aufgrund der verkehrstechn i-

schen Komplexität des vorliegenden Systems von der Firma RK&P einer verkehrstech-

nischen Bewertung unterzogen. Dabei wurde die verkehrstechnische Machbarkeit im 

Kontext zu den Rahmenbedingungen nachgewiesen. 

 

 

Abbildung 33: Verkehrstechnische Bewertung 

Die Leistungsfähigkeiten der Einzelknoten wurden gemäss Schweizer Norm abge-

schätzt. Dabei wurden abhängig nach Knotentyp, basierend auf den Verkehrsbelastun-

gen, Verlustzeiten und Rückstaulängen abgeschätzt. Diese Leistungsabschätzung dien-

te der Vorevaluation.  Aufgrund der komplexen I nteraktionen zwischen den verschie-

den Verkehrsteilnehmern war die Leistungsberechnung gemäss Norm nur bedingt 

verlässlich. Für weiterzuverfolgende Varianten erfolgte eine Leistungsabschätzung im 

Netz mittels Verkehrsmikrosimulation VISSIM 6. 

Durch die zahlreichen Randbedingungen sowie die Stossrichtungsentscheide war der 

Handlungsspielraum stark eingeschränkt. Keine der favorisierten Varianten konnte auf 

Anhieb alle Vorgaben erfüllen. Im Laufe des Projekts wurden funktionierende Konze p-

te und Teilelemente weiterentwickelt , überarbeitet und betrieblich o ptimiert. Dieser 

 
6 ĂMikroskopische Simulationñ - manchmal auch Mikrosimulation - bedeutet, 

dass in der Simulation jede Funktionseinheit (Auto, Tram, Fussgänger)  

der Realität ein individuelles Gegenstück hat, wobei das zu Grunde liegende 

Simulationsmodell alle relevanten Eigenschaften berücksichtigen 

muss. Ebenso werden alle Wechselwirkungen zwischen den Funktionseinheiten 

individuell berechnet. Hersteller ist die PTV Planung Transport Verkehr  

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

neue Varianten konzipiert . 

 

 

Abbildung 34: Prozess zur Findung der defi-

nitiven Bestvariante fürs Gesamtsystem 

Detailbewertung Bestvariante  

Die Bestvariante wurde in einer fünfstufigen Skala [-- / - / = (gleich gut wie Ist -

Zustand) / + / ++]  detailliert bewertet. Verwendet wurden die Indikatoren des Zielsy s-

tems. Das Zielsystem ist so aufgebaut, dass nur Gesamtsysteme und nicht Einzelkom-

ponenten wie z.B. einzelne Knoten bewertet werden können. 

4.3  Verkehrstechnische Überprüfung  

Um die Leistungsfähigkeit eines Einzelknotens und dessen Verkehrsqualität abzu-

schätzen, wird in der Regel eine Beurteilung gemäss Schweizer Norm vorgenommen. 

Aufgrund der Komplexität des Systems in Birsfelden (rasche Abfolge von mehreren 

Knoten, hohe MIV -Spitzenstundenbelastungen, hohe Anzahl weiterer Einflüsse wie der 

öffentliche Verkehr, Velo- und Fussverkehr, welche in den Normen nicht oder nur be-

dingt berücksichtigt werden), sind die Resultate einer Einzelknotenbeurteilung nur 

bedingt aussagekräftig. Die jeweilige Vorevaluation  und der Entscheid, ob die entspre-

chende Variante weiterverfolgt oder grundsätzlich verworfen  werden soll, wurden auf 

Basis dieser Berechnung vorgenommen. Die Prüfung der Funktionalität des Gesamt-

systems erfolgte dann mittels VISSIM. Die finale Bestvariante wurde letztendlich d e-

tailliert mit VISSIM überprüft und die Funktionsweise der Einzelelemen te sowie im 

Zusammenspiel untereinander nachgewiesen. Diese technische Machbarkeit wurde, im 

Prozess zur Findung der Bestvariante, laufend für neue Varianten geprüft.  

Notwendigkeit Verkehrsflusssimulation  

Der Nachweis der Funktionsweisen der Bestvarianten wurde mittels Verkehrsflusssi-

mulation VISSIM vorgenommen. Bestehend aus mehreren Elementen wurden ver-

schiedene Layouts entsprechend der ausgearbeiteten Varianten wiederholt simuliert.  

Die Prüfung mittels Simulation  bietet den grossen Vorteil, dass die Inte raktionen 

unter den Verkehrsteilnehmer n und spezielle lokale Gegebenheiten im Zusammenspiel 

berücksichtigt werden können. Konkret kann die Umgebung realitätsnah abgebild et 

(Berücksichtigung von Knoten -, Strecken-Geometrie, Fahrverhalten, Einfluss weiterer 

Verkehrsteilnehmer wie Fussgänger, Velo und ÖV inkl. ÖV-Priorisierung, Verkehr s-

management etc.) und es können verkehrstechnische Kenngrössen ermittelt werden.  

Mit einer Mikrosimulation sind Interaktionen im Projekt gut abbildbar, woraus 

eine hohe Planungssicherheit bezüglich der Gesamtwirkung entsteht. Verschiedene 

Knotenformen und Auswirkungen von ÖV -Eingriffen sind damit gut analysier - und 

beurteilbar.  

Weiter ist es möglich, die Verkehrsabläufe visuell darzustellen und die Auswir-

kungen zu prüfen. So können die verkehrstechnisch sehr komplexen Zusammenhänge 

und Interaktionen auch einem breiten Publikum nachvollziehbar aufgezeigt und erklärt 

werden. 
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Verkehrsqualität  

Die Verkehrsqualität sstufen (VQS) an Knoten werden anhand der mittleren  Verlustzei-

ten abgeschätzt. Dabei wird abhängig nach Knotentyp die jeweilige Schweizer Norm 

verwendet: 

- Ungeregelter Knoten: VSS SN 640 022 

- Kreiselsysteme: VSS SN 640 024a 

- Knoten mit LSA:  VSS SN 640 023a 

 

 

Abbildung 35: Verkehrsqualitätsstufen je 

Knotentyp 

Leistungsabschätzung mittels Norm  

Für die Abschätzung der Leistungsfähigkeit wurde die Verkehrsqualität je massgeben-

der Knoten bestimmt. Untersucht wurden die Knoten Bären, Schulstrasse und Mutte n-

zerstrasse bzw. Birseckstrasse.  

Da für ungeregelte Knoten und Kreiselsysteme der Einfluss des ÖV nicht berück-

sichtigt wird , dieser in Birsfelden aber grossen Einfluss auf die Leistungsfähigkeit hat, 

wurden die Verkehrsmengen mittels prozentualen Hochrechnens der zum ÖV feindli-

chen MIV-Spuren abgeschätzt. Diese Hochrechnung erfolgte proportional zur Sperrzeit  

des jeweiligen Eingriffs. 

Simula t ionsauswertung  

Basierend auf einer gut kalibrierten Simulation des heutigen Zustands (I st-Zustand), 

wurden die zu prüfenden Bestvarianten mehrfach simuliert und ausgewertet. In den 

Resultatzusammenstellungen werden jeweils die mittleren Verlustzeiten, etc. angege-

ben. Die Verlustzeiten und Rückstaulängen wurden in der Simulat ion so definiert , dass 

sie ein möglichst realistisches Bild des Knotens resp. der jeweiligen Zufahr t wiederge-

ben. Die Verkehrsqualitätsstufen der Simulation sauswertung wurden dann analog 

entsprechend den zugehörigen Verlustzeiten (Abhängig vom Knotentyp) eingestuft.  

Ergänzend zu den bekannten verkehrstechnischen Kenngrössen wie Verlustzei-

ten und Rückstau wurden auch Netzverlustzeiten für d ie Durchfahrt des MIV (LSA 

Breite bis LSA Muttenzerstrasse) und Reise- bzw. Verlustzeiten für Tram und Bus ge-

messen. Diese erlaubten eine aussagekräftigere Gegenüberstellung der Varianten und 

deren Wirkung auf das Gesamtsystem. 
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5 Stossrichtungen 

5.1 Tramlage  

Bei der Tramlage sind Stossrichtungen mit Eigentrassierung, mit Mischverkehr sowie 

einer Kombinati on aus beiden Systemen möglich: 

 

- Eigentrassee  Mittellage  

   Seitenlage 

   Seitenlage gespreizt 

- Mischverkehr  Ohne Mehrzweckstreifen 

   Mit Mehrzweckstreifen  

   In eine Richtung 

- Kombinationen  

In Anbetracht der drei verschiedenen Streckenabschnitte (Zentrum, Übergang, Har d-

hügel) ergibt sich somit  ein sehr umfangreicher Fächer an Stossrichtungen. Um den 

Überblick zu erhalten, wurden für das BGK lediglich schweizweit bewährte Systeme 

und anderweitig für die Haupt -/Rheinfelderstrasse denkbare Stossrichtungen evalu-

iert . Nachfolgend eine Übersicht: 

5.1.1 Evaluation  Stossrichtungen  

Die Evaluation der Stossrichtungen hat zusammengefasst pro Abschnitt folgendes Bild 

ergeben (grün = weiterverfolgt, rot = verworfen  (Querprofile im Anhang 1)): 

 

Abschnitt  Lage   Stossrichtung  

Zentrum  Eigentrassee  Z1 Mittellage  

 Z2 Seitenlage Süd 

 Z3 Seitenlage Nord 

 Z4 Seitenlage gespreizt 

Mischverkehr beide Richtungen  Z5 Ohne Mehrzweckstreifen 

 Z6 Mit Mehrzweckstreifen  

Mischverkehr in einer Richtung   Z7 Richtung Hardwald  

  Z8 Richtung Basel 

Aufgrund der Breite des Strassenraums, des anzustrebenden Verhältnisses Fahrbahn 

zu Seitenbereiche sowie der geringeren Trennwirkung  stehen im Zentrum Stossrich-

tungen mit reinem Mischverkehr im Vordergrund  (Z5-Z6). Für den Fall, dass eine 

Mischverkehrslösung stadteinwärts nicht weiterverfolgt werden kann, wird die Stos s-

richtung Z7 ebenfalls aufgenommen. Normengerechte, eigentrassierte Lösungen bean-

spruchen viel Platz, sind verkehrsorientiert  und mit dem in den Rahmenbedingungen 

geforderten Veloangebot in Längsrichtung würde die Fahrbahn unverhältnismässig 

breit. Mit den Mischverkehrslösungen können situat ions-, bedarfsgerechte und sied-

lungsorientierte Querschnitte geschaffen werden. Die Seitenbereiche bleiben grosszü-

gig, vielschichtig nutzbar  und attraktiv . Die Stossrichtung Z6 verfügt zudem über einen 

Mehrzweckstreifen, der als Querungselement für Fussgänger und Abbiegehilfe für Ve-

lofahrende benutzt werden kann und die Trennwirkung weiter reduziert.  

Eine Mischverkehrslösung stadteinwärts ist aufgrund der MIV -Lastrich tung Ba-

sel allerdings nicht sinnvoll.  
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Abbildung 36: Querprofi l Z5 ï Mischverkehr 

ohne Mehrzweckstreifen 

 

Abbildung 37: Querprofil Z6 ï Mischverkehr 

mit Mehrzweckstreifen  

 

Abbildung 38: Querprofil  Z7 ï Mischverkehr 

in Richtung Hardwald  
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Abschnitt  Lage   Stossric htung  

Übergang  Eigentrassee  Ü1 Mittellage  

Mischverkehr beide Richtungen  - 

Mischverkehr in einer Richtung   Ü2 Richtung Hardwald  

Im Übergangsabschnitt ist lediglich die Stossrichtung mit Mischverkehr stadtauswärts 

und Eigentrassierung stadteinwärts überzeugend. Komplett eigentrassierte Stossrich-

tungen wurden nicht aufgezeichnet, da sie, kombiniert mit den erforderlichen Veloin f-

rastrukturen, enorme Fahrbahnbreiten erlangen und Landerwerbe von ca. 3.50m er-

fordern, was als unrealistisch betrachtet wurde. Ausserdem ist eine Eigentrassierung 

stadtauswärts aus betrieblicher Sicht nicht notwendig, um die Fahrplanstabilität g e-

währleisten zu können. 

Eine reine Mischverkehrslösung oder Eigentrassierung stadtauswärts hingegen 

ist auch nicht zielführend, da im Übe rgangsabschnitt stadteinwärts dosiert wird und 

das Tram somit auch von der Dosierung und dem damit entstehenden Rückstau betrof-

fen wäre, was die Rahmenbedingungen verletzten würde. 

Der Bedarf eines Mehrzweckstreifens ist in diesem Abschnitt wegen der deutlich 

geringeren Belebung nicht gegeben. Werden die betrieblichen Prämissen mit städte-

baulich-gestalterischen Grundgedanken vereint, ergibt sich als zu favorisierende Stoss-

richtung «Ü 2 ï Mischverkehr Richtung Hardwald». In dieser Lösung ist allerdings 

auch ein geringer Landerwerb nötig.  Raum für Bepflanzung ist in allen Stossrichtungen 

knapp. 

 

Abbildung 39: Querprofil  Ü2 ï Mischverkehr  

Richtung Hardwald  

Die Abbildung von der verworfenen Stossrichtung Ü1 befindet sich im Anhang 2. 
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Abschnitt  Lage   Stossrichtung  

Hardhügel  Eigentrassee  H1 Mittellage  

Mischverkehr beide Richtungen  - 

Mischverkehr in einer Richtung   H2 Richtung Hardwald  

Der Hardhügel ist die nahtlose Fortsetzung des Abschnitts Übergang und vom Stras-

senraum her drängt sich in diesem Bereich kein neues System auf. Stellvertretend für 

die Eigentrassierungsvarianten wurde eine Mittellage geprüft. In den teilweise nahe am 

Strassenrand stehenden Gebäuden sind komplett eigentrassierte Stossrichtungen aus 

Platzgründen nicht vertretbar, da ein durchgehender Landerwerb von über 3.00m er-

forderlich wäre und dies etliche bauliche Anpassungen und Einschränkungen auf den 

privaten Gebäudevorzonen zur Folge hätte. Die private Parkierung wäre nicht mehr 

überall möglich.  

Es ist auch zu erwähnen, dass eine Eigentrassierung stadtauswärts aus betriebli-

chen Gründen (Fahrplanstabilität Tram) nicht notwendig ist. Stadteinwärts jedoch 

schon, da auch der Hardhügel von der MIV-Dosierstelle (LSA Muttenzerstrasse) Rich-

tung Basel betroffen ist und das Tram somit auch zurückgestaut würde (Verletzung 

Rahmenbedingung). Somit entfallen die reinen Mischverkehrslösungen.  

Wie auch im Abschnitt «Übergang» ist lediglich die Stossrichtung mit Mischve r-

kehr stadtauswärts und Eigentrassierung stadteinwärts überzeugend. Damit bleibt der 

Landerwerb gering und betrieblich ergeben sich keine Konflikte. Für Baumpflanzungen 

ist in diesem Abschnitt generell zu wenig Platz vorhanden. 

 

Abbildung 40: H2 ï In Richtung Hardwald  

Die Abbildung von der verworfenen Stossrichtung H1 befindet sich im Anhang 3. 

5.1.2  Kombinierbarkeit der Stossrichtungen  

Grundsätzlich sind alle der empfohlenen Stossrichtungen untereinander kombinier bar. 

Allfällige Verschwenkungen und Systemwechsel können problemlos an Knoten oder 

Haltestellen erfolgen.   
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5.2  Lage Tramhaltestellen  

Die geografische Lage der Haltestellen wurde geprüft . Dazu wurden in einem ersten 

Schritt verschiedene Szenarien aufgezeichnet mit Verschiebungen, Spreizungen und 

Zusammenlegungen bzw. Aufhebungen von einzelnen Haltestellen. Für diese Stoss-

richtungen wurde anschliessend eine Isochronen-Auswertung durchgeführt  (Herange-

hensweise siehe Kap. 4.2 «Grobbewertung ï Erschliessungsqualität ÖV»). Weiter wur-

de aber auch berücksichtigt, wie gut sich allfällige Verschiebungen, Spreizungen oder 

Aufhebungen/Zusammenführungen von Haltestellen konkret umsetzen lassen:  

- Können Haltestellen aufgrund der vorherrschenden Situation beliebig versch o-

ben werden oder ergeben sich dadurch Konflikte (z.B. mit Grundstückszufah r-

ten, BehiG etc.)? 

- Ist eine starke Spreizung einer Haltestelle für die Übersichtlichkeit sinnvoll?  

- Rechtfertigen die heutigen Fahrgastzahlen im belebten Zentrum eine Zusam-

menlegung der Haltestellen? 

5.2.1  Evaluation Stossrichtu ngen  

Die o.g. Fragestellungen konnten während der Evaluation wie folgt beantwortet wer-

den: 

- Verschiebungen von Haltestellen sind möglich. Die Möglichkeiten sind alle r-

dings sehr begrenzt, da sich oft neue Probleme ergeben (primär  Grundstückszu-

fahrten, welche nicht mehr gewährleistet werden können). 

- Eine Spreizung der Haltestellen ist möglich und situativ auch sinnvoll. Eine zu 

starke Spreizung hingegen ist kontraproduktiv, da die Übersichtlichkeit verloren 

geht. 

- Die heutigen Fahrgastzahlen (Ein-/Aussteiger) i m Zentrum rechtfertigen beide 

Haltestellen. Eine Zusammenlegung wäre eine Verschlechterung der Situation. 

Mit der Isochronen -Auswertung wurde Folgendes festgestellt: 

- Eine Verbesserung der Erschliessungsqualität kann eine betriebliche Verschlech-

terung bedeuten. 

- Eine betriebliche Verbesserung kann eine Verschlechterung der Situation für die 

ÖV-Benutzer bedeuten. 

In der Beurteilung schnitten jene Stossrichtungen am besten ab, welche sowohl für  den 

Betrieb wie auch für die Nutzer positive Wirkungen zeigten.  Es waren dies die Stoss-

richtungen L0 (Bestand), L1 und L8.  Die übrigen Stossrichtungen hatten jeweils einen 

zu starken Fokus auf die Nutzer oder die Betreiber. 

 

Abbildung 41: Visualisierung Ergebnisse Iso-

chronen-Auswertung 
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Die Ergebnisse der Isochronen-Analyse lassen sich auch gut mit den eingangs gestell-

ten Fragen verifizieren, weshalb die Stossrichtungen L0, L1 und L8 letztendlich weiter-

verfolgt wurden.  Nachfolgend eine Übersicht (verworfene Varianten sowie Ergebnisse 

Isochronen-Auswertung im Anhang 4) : 

L0 - Bestand  

 

Der Bestand stellt eine plausible Stossrichtung dar. Die Haltestellenabstände sind im 

Zentrum zwar eher kurz, von den Nutzern werden beide Haltestellen jedoch gut ange-

nommen und die Ein -/Aussteigerzahlen sind hoch. 

L1 ï Bestand plus  

 

Für den Fall, dass die Haltestelle Salinenstrasse am heutigen Standort wegen der Kur-

venlage nicht behindert engerecht ausgebaut werden könnte, ist eine Spreizung vorge-

sehen. Dabei kann entweder die Haltekante in Richtung Hard oder die Hal tekante 

Richtung Stadt verschoben werden (Darstellung in Abbildung stellvertretend für beide 

Möglichkeiten). Die übrigen Haltestellen verschieben sich nicht. 
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L8 ï Verschiebung Haltestelle Salinenstrasse  

 

Die Stossrichtung sieht eine Aufhebung der Haltestelle Salinenstrasse vor. Im Bereich 

der Velo-/Fussgängerunterführung (Im Lerchengarten) ist dafür eine neue Haltestelle 

vorgesehen. Mit dieser Lösung würden gemäss der Isochronen-Auswertung am meis-

ten Einwohner profitieren.  

5.3  Knoten - und Haltestellenformen  

Im  Perimeter befinden sich drei wesentliche Knoten: 

- Knoten Bären (Haupt -/Rheinstrasse) 

- Knoten Schulstrasse (Haupt-/Schulstrasse) 

- Knoten Muttenzerstrasse (Haupt -/Muttenzer -/Rheinfelder -/Hardstrasse)  

Alle Knoten sind heute lichtsignalgesteuert. Der Knoten Bären ist zudem mit der Halt e-

stelle Bären überlagert. Die Haltestelle Schulstrasse befindet sich im Einflussbereich 

des Knotens Schulstrasse. Eine alleinige Betrachtung möglicher Knotenformen ohne 

Berücksichtigung der Haltestellen ist nicht zielführend. Aus di esem Grund wurde ent-

schieden, die Knoten in Kombination mit den Haltestellen zu betrachten und direkt im 

Variantenstudium zu bearbeiten. Als Knotenformen sind grundsätzlich alle Typen 

(LSA, Kreisel, ungeregelt) denkbar. Als Haltestellenformen stehen Lösungen mit Kap, 

Insel und auf der Fahrbahn im Vordergrund.  
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6 Variantenstudium  

Das Variantenstudium erfolgte in einem ersten Schritt ohne den Nachweis der ver-

kehrstechnischen Machbarkeit. Es wurden Varianten aufgezeichnet, evaluiert und ver-

worfen oder zur Weiterverfolgung bestimmt. Die grobe verkehrstechnische Beurteilung  

wurde dann im Anschluss für die zur Weiterverfolgung bestimmten Varianten abg e-

klärt.  Zum einen wurde die Machbarkeit der Varianten  geprüft , zum andern die Leis-

tungsabschätzung. 

Nach der Vorevaluation wurden dann i m Rahmen der detaillierteren verkehrs-

technischen Beurteilung die vorliegenden Varianten bezüglich ihrer technischen 

Machbarkeit (Geometrien, Sichtweiten, Schleppkurven,  etc.) und bezüglich ihrer Leis-

tungsfähigkeit im Zusammenspiel geprüft.  

Die wichtigsten Erkennt nisse sämtlicher Überprüfung en sind bei den jeweiligen 

Varianten nach Abschnitt festgehalten. Die folgende Tabelle gibt einen Überblick über 

die skizzierten Einzelelemente des Variantenstudiums sowie deren Bewertung (rot, 

grün).  

 

Abschnitt Zentrum  

 

Betriebliche/  
gestalterische  
Bewertung  

Verkehrstechnische Bewertung  

H
a

lt
e

s
te

lle
 u

n
d

 K
n

o
te

n
 B

ä
re

n
 

B1.1 Kaphaltestellen Ost + LSA 

B1.2 Kaphaltestellen Ost + Kreisel 

B2 Inselhaltestellen Ost + LSA 

B3 Inselhaltestelle Ost + LSA 

B4.1  Inselhaltestelle gespreizt + Kreisel (Mischverkehr)  

B4.2 Inselhaltestelle gespreizt + Kreisel (Eigentrassee) 

B5 Inselhaltestelle gespreizt + LSA 

B6 Inselhaltestelle west + LSA 

B7  Inselhaltestelle west, Tram einspurig + Kreisel  

B8.1 Insel- und Kaphaltestelle west + LSA 

B8.2 Insel- und Kaphaltestelle west + Kreisel 

H
a

lt
e

s
te

lle
 S

c
h

u
l-

s
tr

a
s
s
e 

S1 Kaphaltestelle 

S2 Inselhaltestelle 

S3 Kap-/Inselhaltestelle  

S4 Kaphaltestelle + Zeitinsel 

S5 Kap-/Inselhaltestelle gespreizt  

S6 Kaphaltestelle gespreizt 

K
n
o
te

n
 

S
c
h

ul
-

s
tr

a
s
s
e KS1 LSA-gesteuerter Knoten 

KS2 Ungeregelter Knoten 

KS3 Kleinkreisel  
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Abschnitt Übergang  

K
n
o
te

n
 M

u
tt
e

n
-

z
e

rs
tr

a
s
s
e 

M1 Ist -Zustand optimiert (verkehrstechnisch)  

M2 Ist -Zustand optimiert (räumlich)  

M3 Kreisel 

MU1 Verlegung Muttenzerstrasse, Ungeregelt + LSA 

MU2 Verlegung Muttenzerstrasse, Ungeregelt + Kreisel 

   

H
a

lt
e

s
te

lle
 S

a
lin

e
n
s
tr

a
s
s
e SA1 Verschiebung gemäss L8, Kap-/Inselhaltestelle  

SA2.1 Verschiebung gross gemäss L1, Kap-/Inselhaltestelle  

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

SA3.1 Verschiebung gemäss L1, Inselhst. (kurzer überholbarer Bereich) 

SA3.2 Verschiebung gemäss L1, Inselhst. (langer überholbarer Bereich) 

SA4 Verschiebung beider Haltekanten, Kap-/Inselhaltestell e 

SA5 Bestehende Lage (L0), Kap-/Inselhaltestelle  

   

Abschnitt Hardhügel  

 WH1 Haltestelle in Wendeschlaufe 

 WH2 Kaphaltestelle auf Strasse 

   

Legende  

  Variante vorgängig verworfen 

  Variante nach grober/detaillierter  Prüfung verworfen  

  Variant e weiterverfolgt  

Tabelle 3: Übersicht Variantenstudiu m: Jene 

Varianten, welche doppelt mit grün bewertet 

wurden, wurden weiterverfolgt.  

6.1 Abschnitt Zentrum  

Der Zentrumsbereich erstreckt sich von der Perimetergrenze im Westen (Birsbrücke) 

bis etwa zum Knoten Schulstrasse (Zentrum)  im Osten. Daraus ergibt sich die Randbe-

dingung, dass im Westen das BGK auf Höhe der Birsbrücke in den Bestand über geht. 

Im Osten folgt eine der weiterverfolgten Regelquerschnitt -Stossrichtungen Va oder 

allenfalls Z7. Im Abschnitt Zentrum befinden sich die Knoten Bären und Schulstrasse 

sowie die Tramhaltestellen Bären und Schulstrasse. 

Da es aufgrund dieser Ausgangslage eine Vielzahl an möglichen Kombinationen 

gibt, wurden lediglich jene aufgezeichnet, welche nach Einschätzung des Projektteams 

in erster Instanz am Sinnvollsten erschienen. Nachfolgend wurden die Varianten mit 

Vor- und Nachteilen beschrieben sowie verworfen oder zur Weiterverfolgung be-

stimmt . 
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6.1.1 Knoten und Haltestelle Bären  

Insgesamt wurden für die Knoten inklusive Haltestelle Bären rund 10 Varianten aufge-

zeichnet und beurteilt. Varianten welche die Rheinstrasse als ungeregelte Einmündung 

vorsahen, wurden aufgrund der hohen Verkehrsmengen als nicht zielführend beurteilt 

und nicht weiterverfolgt . 

Die Anordnung der Haltestelle Bären kann grundsätzlich folgendermassen erfolgen: 

- im östlichen Knotenast  

- im westlichen Knotenast  

- gespreizt über den Knoten (wie Bestand) 

Als Haltestellentypen kommen beim Bären in Frage: 

- Kaphaltestelle 

- Inselhaltestelle 

- Insel-/Kaphaltestelle kombiniert  

Als Knotenformen kommen beim Bären in Frage:  

- LSA-gesteuerter Knoten 

- Kreisel 

B1.1 Kaphaltestelle n  Ost + LSA  

 

Die Seitenbereiche variieren von schmal bis breit, die Fahrbahnränder sind unstet. Die 

Bärengasse ist nicht optimal zugänglich. Das Linksabbiegen ist für Velofahrende er-

schwert bzw. gefährlich. 

 

In verschiedener Hinsicht unbefriedigende Variante Ą verworfen 

 

B1.2  Kaphaltestelle n  Ost + Kreisel  
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Ein Kreisel bringt betrieblich viele Vorteile. Der Systemwechsel Eigentrassee-

Mischtrassee kann gut über den Kreisel gelöst werden. Die Fahrbahnränder bleiben 

+/ - ruhig, westlich des Kreisels sind die Fahrbahn breit und die Gebäudevorzonen 

schmal. 

 

Kreisel bringt V orteile, aber auch sonst viele interessante Elemente Ą weiterverfolgt  

Die Variante erwies sich bei der detaillierten Überprüfung als geeignet. Die Randbe-

dingungen und Vorgaben konnten eingehalten werden. Die Zufahrt von der LSA Breite 

sollte so lange wie möglich zweispurig sein, um das Rückstaupotenzial in den ASTRA-

Perimeter zu minimieren . 

 

Ą positive verkehrstechnische Bewertung 

B2 Inselhaltestelle n  Ost + LSA  

 

Die Inselhaltestellen sind sehr platzintensiv und die Seitenbereiche entsprechend 

schmal. Ausserdem gibt es im Haltestellenbereich keine Infrastruktur für Velos.  

 

Langer Unterbruch Velostreifen und sehr schmale Seitenbereiche Ą verworfen 

 

B3 Inselhaltestelle Ost + LSA  

 

Die Haltestellenform ist nur auf eine eigentrassierte Lösung Richtung Basel ausgelegt. 

Die Fahrbahnränder sind unruhig. Das Linksabbiegen für Velos  ist erschwert bzw. 

gefährlich. Der Platzverbrauch ist insgesamt hoch. 

 

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

 

Mit der Insellösung ist der Platzverbrauch hoch und die Seitenbereiche eher schmal. 

Ein Kreisel bringt aber betrieblich viele Vorteile. Und auch sonst ist das Layout gut 

lesbar und die Verkehrsführung logisch. 

 

Kreisel bringt Vorteile  aber auch sonst insgesamt interessanter Ansatz Ą weiterverfolgt  

Die Überprüfung der technischen Machbarkeit der Tramhaltestellen hat gezeigt, dass 

die Ausgestaltung einer Inselhaltestelle westlich vom Knoten Bären (unabhängig der 

Knotenform) gemäss BehiG mit Eigentrassee in die Gegenrichtung sehr viel Platz in 

Anspruch nimmt und so die Seitenränder eher schmal werden. Grundsätzlich ist diese 

Variante aber möglich.  

 

Ą positive verkehrstechnische Bewertung 

 

B4. 2 Inselha ltestelle gespreizt + Kreisel  (Eigentrassee)  

 

Mit der Insellösung ist der Platzverbrauch östlich des Kreisels sehr hoch und die Sei-

tenbereiche schmal. Ein Kreisel bringt aber betrieblich viele Vorteile. Und auch sonst 

ist das Layout gut lesbar und die Verkehrsführung logisch. 

 

Kreisel bringt Vorteile aber auch sonst insgesamt interessanter Ansatz Ą weiterverfolgt  

Gleiche Überlegungen wie für die «Schwestervariante» B4.1. 

 

Ą positive verkehrstechnische Bewertung 
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B5 Inselhaltestelle gespreizt + LSA  

 

Die Variante entspricht im Grundsatz einem optimierten Ist -Zustand. Durch die 

(normgerechte) Optimierung steigert sich allerdings der Platzbedarf, obwohl stadtein-

wärts bis zum Knoten Mischverkehr MIV/Tram vorgesehen ist.  Trotzdem hat sich das 

System bislang bewährt und ist deshalb eine plausible Option. 

 

Bewährte Lösung in optimierter und normgerechter Form  Ą weiterverfolgt  

Gespreizte Inselhaltestellen mit einer LSA stellen den Ist-Zustand dar. Dadurch bleibt 

die Bärengasse weiterhin nur Richtung Birsfelden erschlossen. Die Durchfahrt für den 

MIV ist in dieser Variante gewährleistet. Durch den zusätzlichen Velostreifen Richtung 

Basel und den Anpassungen der Haltestellen gemäss BehiG wird sehr viel Platz benö-

tigt. Dadurch werden die Seitenbereiche schmal. 

 

Ą positive verkehrstechnische Bewertung 

 

B6 Inselhaltestelle west + LSA  

 

Mit der Haltestellenanordnung westlich des Knotens verbessert sich der Abstand zur 

Haltestelle Schulstrasse. Die Insellösung ist sehr platzintensiv und die Velostreifen 

werden im Haltestellenbereich unterbrochen. Ansonsten ein bewährtes System, dass es 

genauer zu prüfen gilt. 

 

Etablierte Lösung und guter Haltest ellenabstand Ą weiterverfolgt  

Die grobe Leistungsabschätzung ergibt eine völlig ungenügende Situation für das Kno-

tenlayout. Die einspurigen Zufahrten schränken die Leistung massiv ein und der heuti-

ge Verkehr kann bei weitem nicht mehr bewältigt werden . Aus diesem Grund wird 

diese Variante verworfen. 

 

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

 

Wie auch bei der vorherigen Variante kommen Inseln zur Anwendung, allerdings in 

Kombination mit einem Kreisel. Zude m ist im Haltestellenbereich ein Einspurbetrieb 

des Trams vorgesehen, um den Platzverbrauch zu senken. Es hat sich rasch ergeben, 

dass diese Variante für das Tram starke betriebliche Einschränkungen aufweist. 

 

Betriebliche Einschränkungen Tram im Einspurbe trieb zu gross Ą verworfen 

 

B8.1 Insel - und Kaphaltestelle west + LSA  

 

Der Querschnitt ist ausgewogen, die Fahrbahnränder ruhig. Der separate Linksabbie-

ger in die Rheinstrasse entfällt. Die Kaphaltestelle ist im Konflikt mit der Bärengasse. 

Durch die hohe Haltekante wird die Zufahrt nicht mehr möglich.  

 

Interessante Variante, die aber die Zufahrt  Bärengasse verunmöglicht  Ą verworfen 
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B8.2  Insel - und Kaphaltestelle west + Kreisel  

 

Weiterentwicklung der Variante B8.1. Die Bärengasse ist nun weiterhin zugänglich. 

Dadurch wird das ganze Haltestellensystem länger. Die Fahrbahnränder bleiben ruhig. 

Der Kreisel ermöglicht betriebliche Flexibilität.  

 

Betrieblich interessante Möglichkeiten, aber auch einige Nachteile Ą weiterverfolgt  

Eine Fahrbahnhaltestelle zwischen der LSA Breite und dem Knoten Bären verursacht 

aufgrund der kurzen Aufstellfläche regelmässigen Rückstau bis in die LSA Breite. Da 

Rückstau auf die Autobahn-Stammstrecke aus sicherheitstechnischen Überlegungen 

zwingend vermieden werden muss, wird diese Variante verworfen. 

 

Ą negative verkehrstechnische Bewertung 

 

Zwischenf azit  

Zur Weiterverfolgung wurden  die Varianten B1.1, B4.1 sowie B5 bestimmt. Diese sind 

auf die zu favorisierenden Mischverkehrsquerschnitte im Zentrum (Z5/Z6) ausgelegt. 

Für den Fall einer Eigentrassierung Fahrtrichtung Stad t eignet sich die Variante B4.2, 

welche ebenfalls als plausibel begutachtet wird. 

Gestalterisch trennt ein Kreisel den verkehrsdominierten Bereich westlich vom 

Knoten Bären klarer vom Zentrum auf der Ostseite ab. Auch aus betrieblicher und 

technischer Sicht weisen die Kreiselvarianten Vorteile auf. Sie bieten Wendemöglich-

keiten an, hier eine indirekt e Ausfahrt aus der Bärengasse Richtung Basel, was heute 

nicht möglich  ist. Die Variante B5, welche im Grundsatz einen optimierten Ist -Zustand 

darstellt (also mit LSA), rückt deshalb etwas in den Hintergrund, kann aber als Rüc k-

fallebene erneut konsultiert werden.  
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