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Zusammenfassung

Das interdisziplindre Team um Rapp Trans schlédgt ein verzahntes Gesamtkonzept aus
rdumlich begrenzter Siedlungsentwicklung mit Erholungs- und Freirdumen zur Erhaltung
der Landschaftsqualitit vor. Die Verkehrsverbindungen werden gestarkt mit einer stadt-
nahen Strassentangente und deutlichen Reisezeitverkiirzungen beim offentlichen Verkehr.

Ziel des Testplanungsauftrages

Im Rahmen unseres Gesamtkonzeptes zu den vorgegebenen Entwicklungsszenarien fiir die nachsten
20 respektive 40 Jahre spielt die Bewaltigung des zukiinftigen Personenverkehrs eine zentrale Rolle.
Das Mobilitédtsverhalten hat massgebenden Einfluss auf vier zentrale Anforderungen, die bei der Aus-
arbeitung des Zukunftsbildes ELBA zu beriicksichtigen waren:

. Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

. Siedlungsentwicklung nach innen fordern

. Verkehrssicherheit erhdhen

. Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

Zukunftsbild und Strategie

Das Zukunftsbild spiegelt unsere Vorstellungen vom Raum ELBA fir die Jahre 2030 und 2050 wider.
Als Leitidee dient uns die Tatsache, dass die Landschaft und deren Topographie die Identitat dieses
Raumes formen. Diese Reize und Eigenheiten der Region sind fir zukinftige Generationen zu wahren.
Die Schwerpunkte werden daher auf die Erhaltung der landschaftlichen Qualitaten und eines ver-
besserten Zuganges zu Freirdumen gelegt.

Die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung soll sich in den Talachsen mdglichst stadtnah kanalisieren,
damit Freirdume bestehen bleiben. Durch punktuelle Verdichtung in den stadtnahen Gemeinden und
bei Bedarf durch Arrondierung einzelner geeigneter Siedlungsrander wird attraktiver Wohnraum
geschaffen, der in engem Bezug zur Natur steht. Aufgrund der bestehenden unterschiedlichen
wirtschaftlichen Ausrichtung der Teilrdume wird eine funktionale Spezialisierung im Sinne einer
Clusterbildung angestrebt. Damit kdnnen vorhandene standortspezifische Potentiale besser genutzt
und lokale Starken weiter ausgebaut werden.

Die Infrastrukturgestaltung und insbesondere das Verkehrssystem muss diese Raumentwicklung
stutzen. Die Verkehrsverbindungen sollen gestarkt werden, indem beim 6ffentlichen Verkehr
Reisezeitverkiirzungen bei den Tramverbindungen erfolgen und neue Tangentialbusse eingefihrt
werden. Beim Strassenverkehr wird mit einer neuen stadtnahen Tangente eine Verteilerachse
geschaffen, welche gleichzeitig die dichten Siedlungsgebiete vom motorisierten Verkehr entlastet. Mit
dieser stadtnahen Tangente wird einer weiteren Zersiedlung im stdlichen Teil von ELBA besser
entgegengewirkt, als dies bei einer weitraumigen Stidumfahrung von Basel der Fall ware. Dieser
Aspekt und weitere Linienfihrungen der Strassentangente wurden im Rahmen eines parallelen
Zusatzauftrages von unserem Team untersucht.

Massnahmen und Auswirkungen

In Kombination mit dem geplanten Nationalstrassenausbau , Anschluss Basel City" (Gundeldinger-
tunnel) erzielt aus der Perspektive ELBA ein neuer Stadttunnel zwischen Dorenbach/Zoo und dem
Gebiet Neuallschwil/Bachgraben die beste Beurteilung bezliglich Verkehrssystemqualitat, Siedlungs-
entwicklung und Umweltbelastung. Die Funktion dieser Verbindung mit einer Querverbindung zur A35
sowie Anschluss an die Umfahrung Hégenheim (D105) ist auf den Lokalverkehr ausgerichtet. Der
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Ausbaustandard erfolgt daher mit einer Fahrspur pro Richtung und die Anschlussbauwerke werden als
Kreisverkehre ausgestaltet. Die Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung sind weitgehend positiv,
da im Einzugsbereich der Anschlussknoten kaum Zersiedlungsmdéglichkeiten bestehen und fiir einen
Uberwiegenden Teil der Strassen im bebauten Gebiet eine Verkehrsentlastung eintritt (was mit einer
Modellrechnung nachgewiesen wurde). Dieser Entlastungseffekt verstdrkt sich durch Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen auf den radialen Achsen im Leimental und im Birseck.

Auf diesen Radialverbindungen wird der 6ffentliche Verkehr ausgebaut: Expresstrams zwischen
Ettingen und dem Bahnhof Basel SBB sowie Aesch bringen eine deutliche Reisezeitverklirzung. Ein
langerfristig zu verwirklichender Tramtunnel Bruderholz zwischen Bottmingen und dem Gundeldinger-
quartier ermdglicht eine weitere Tram-Beschleunigung und eine Entflechtung des Verkehrsknoten-
punkts am Dorenbach. Nach Allschwil Stid und nach Pfeffingen werden Tramverldangerungen vorge-
schlagen, so dass alle wichtigen Wohngemeinden optimal mit dem Verkehrsmittel Tram bedient
werden kdnnen.

Fur die tangentialen OeV-Verbindungen zwischen Birseck, Leimental, Allschwil sowie bis nach
Blotzheim und Buschwiller wird ein Tangentialbusnetz entworfen, welches der Bevélkerungs-
entwicklung entsprechend aufgebaut werden kann. Das neue Tangentialbusnetz verbessert die
Verkehrsbeziehungen zu den grossen Arbeitsplatzgebieten in Allschwil, Saint-Louis, am EuroAirport,
Basel West sowie im Birseck. Als wichtige Voraussetzung missen niveaugleiche Kreuzungspunkte
zwischen Strasse und Schiene durch Unter- oder Uberfilhrungen ersetzt werden, damit sich die hohen
Bus- und Tramabfolgen nicht gegenseitig beeintrachtigen.

Im Bereich Siedlung wird die stadtnahe Verdichtung auf gut erschlossenen Talachsen forciert. Dies
bedeutet mehr Arbeitpldatze in vorhandenen Industrie- und Gewerbearealen, aber auch eine moderate
Entwicklung in die Flache bei gut erschlossenen Arealen. Insgesamt wir bei der Wirtschaft auf eine
Fokussierung der bestehenden Starken und auf eine Clusterbildung hin gearbeitet. Im Zentrum der
entsprechenden Massnahmen stehen die anvisierten Schllisselbranchen wie die Life Sciences, der
Maschinen- und Apparatebau oder der Gesundheitsbereich.

Fur die zusatzliche Bevdlkerung wird der Grossteil des Wohnraums durch Nachverdichtung und
Uberbauen von Bauliicken geschaffen. An Hanglagen ist weniger dichtes Wohnen weiterhin méglich,
die entsprechenden Siedlungsrander und die Ubergange zur Landschaft werden klarer gestaltet. Durch
die konsequente Umsetzung von Freiraumkonzepten bei der Siedlungsverdichtung kénnen Beeintrach-
tigungen der Siedlungsfreirdume vermieden werden. Zwischen den Landschaftsregionen des Umlandes
und den innerstadtischen Freirdumen der Kernstadt Basel sind (1) Entspannungsraume, (2) Erhol-
ungswalder, (3) Landschaftsparks, (4) urbane Freirdume und (5) infrastrukturbezogene Freirdume
geplant. Diese funf unterschiedlich ausgepragten Freiraumtypen stellen gut erreichbaren Freizeit- und
Naherholungsraum fiir die wachsende Bevélkerung sicher und bieten der Landwirtschaft als Trager
und Gewahrleister dieser Funktionen neue Chancen.

Mit den Velorouten fir die Freizeitnutzung werden die Erholungsraume besser erschlossen und ein
bewusstes Landschaftserlebnis ermdglicht. Die Velowege fur die alltégliche Nutzung werden direkt und
kreuzungsfrei angelegt; dort wo dies raumlich mdéglich ist, auch auf einem strassenbegleitenden
Radweg zur Steigerung der Verkehrssicherheit.

Mit den neuen Park + Ride Anlagen sollen besonders die Autofahrer aus dem franzdsischen Grenz-
gebiet zum Umsteigen auf den OeV bewogen werden. Die Standorte beinhalten aber auch den Verleih
von Elektrofahrzeugen (Elektroautos und e-Bikes), mit denen die urbane Bevdlkerung fir Aktivitaten
ausserhalb der Stadt die kombinierte Mobilitét nutzen kann.
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1 Lagebeurteilung und Herausforderungen

1.1 Siedlung

Die Siedlungsraume des ELBA-Perimeters mit seinen gegenwartig rund 220'000 Einwohnern sind
insbesondere im Falle des Vorderen Leimentals und des Birsecks durch eine Entwicklung entlang der
Talachsen gepragt. Es besteht eine Struktur aus Siedlungskorridoren mit eng verzahnten Wohn- und
Wirtschaftsstandorten und fingerartigen Freiraumkorridoren. In Richtung des Hinteren Leimentals
I6sen sich die Korridore allmahlich auf; die Siedlungsstruktur wird dispers.

In Teilraum 1 (Basel-West, Allschwil, Saint-Louis) bestehen noch grossraumige, zentral gelegene
Flachenreserven vor allem auf franzésischem Boden, die sich aufgrund der Flugldrmbelastung in erster
Linie fir Gewerbe und Industrie, sowie publikumsintensive Einrichtungen anbieten. Gegenwadrtig
existieren dort einige Projekte wie z.B. Einkaufszentren oder Cité des affaires (Vorgelande EAP).
Allerdings sind die Projekte noch nicht definitiv verabschiedet, sondern lediglich im SCoT-Entwurf
festgehalten. Es bestehen dabei aber auch Abstimmungsprobleme bei der grenziiberschreitenden
Planung, die zu lberwinden sind, soll das volle Standortpotential mit wachstumsstarken Unternehmen
in diesem Teilraum genutzt werden. Im Teilraum 1 bestehen noch grossraumige, zentral gelegene
Flachenreserven auf franzésischem Boden, die aufgrund der Fluglarmbelastung aber wenig geeignet
sind fir neue Wohnnutzungen. Fir Gewerbe und Industrie, sowie publikumsintensive Einrichtungen
bietet der Raum zwischen Saint-Louis und Hégenheim im Vergleich zu den anderen Teilrdumen noch
Reserven, die mit entsprechender Verbesserung der Verkehrsgunst ohne (ibermdssige Landschafts-
beeintrachtigungen entwickelt werden kénnten.

Der Teilraum 2 (Birseck) verfligt einerseits Gber kompakte Siedlungsgebiete in den Talachsen sowie
Uber hochwertige Hangwohnlagen andererseits. Zudem besteht bei den Industrie- und Gewerbefldchen
ein grosses Umnutzungspotential. Zusammen mit dem Umstand, dass beim Wohnen eine weitere
Entwicklung beinahe nur lber Verdichtungen maoglich ist, stellt die erfolgreiche Realisierung der Um-
und Neunutzungspotentiale bei den Industrie- und Gewerbeflachen die zentrale Herausforderung dar.

Ahnliches gilt fiir den Teilraum 3 (Vorderes Leimental). Auch hier bestehen beim Wohnen kaum
Bauzonenreserven, weswegen die Entwicklung vorab Uber Verdichtungen erfolgen muss, fir welche
zuerst eine entsprechende Akzeptanz bei der Bevélkerung zu schaffen ist.

Teilraum 4 (Hinteres Leimental) besticht durch seine vergleichsweise Gberschaubaren, léandlich
gepragten Gemeinden mit grossem Identifikationspotential. Allerdings besteht auch die Gefahr einer
Zersiedelung zu Lasten der noch intakten Landschaft, wodurch die heutige 6kologische Ausgleichs-
und Naherholungsfunktion dieses Raums bedroht ist.

Stédrken

Schwiéchen / Herausforderungen

1 BS West-
Allschwil,
Saint-Louis

Bedeutende Arbeitsgebiete (Life Sciences,
flugverkehraffine Betriebe), grosse
Nutzungsreserven Gewerbe

Zuwenig Abstimmung der grenziiberschreitenden
Planung, ortliche Fluglarmproblematik
Nutzung des wirtschaftlichen Standortpotentials

2 Birseck Kompakte Siedlungsgebiete, Hanglagen mit Entwicklung Wohnen vorwiegend durch Verdichtung
hochwertigem Wohnraum, Flachenreserven bei maoglich
Industrie und Gewerbe Erfolgreiche Um-/Neunutzung der Industrie- und
Gewerbefldchen
3 Vorderes Kompakte Siedlungsstrukturen, Hanglagen mit Wenig Bauzonenreserven
Leimental hochwertigem Wohnraum, Verdichtungspotential Realisierung der vorhandenen
entlang der Talachse Verdichtungspotentiale Akzeptanz der Verdichtung
4 Hinteres Uberschaubare Gemeinden mit (noch) landlicher Zersiedelungspotential
Leimental Identitat Sicherung als dkologischer Ausgleichs- und

Naherholungsraum
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1.2 Verkehr

Es bestehen pragende radiale Verkehrskorridore, die beziglich MIV und OeV stark ausgelastet sind.
Der heutige Zustand beim Individualverkehr zeigt Uberlastungen zu Spitzenstunden vor allem in den
stadtnahen Gemeinden. Im Birseck wird dies teilweise auch durch den Verkehr aus dem Laufental und
dem hausgemachten Verkehr (Engpdsse in Reinach und Dornach) verursacht. Im Raum Allschwil ist es
der Grenzverkehr und im Vorderen Leimental sind es die Strassenkorridore aus dem gesamten
Leimental in die Stadt Basel, die zu stark belasteten Ortszentren (Oberwil, Therwil und Bottmingen)
fahren.

Die Linien des o6ffentlichen Verkehrs bilden das Riickgrat der radialen Korridore im Birstal (Tramlinien
10/11, S-Bahn), im Leimental (Tramlinien 2, 10 und 17) und nach Allschwil/Saint Louis (Tramlinien 6
und 3). In Letzterem Teilraum ist die Grenze zu Frankreich bislang noch ein Hindernis fiir den
offentlichen Verkehr, aber auch aus dem Hinteren Leimental ist die Reiszeit gegeniber dem Auto
deutlich zu hoch. Der OeV Anteil betragt durchschnittlich 30%, variiert jedoch in Abhangigkeit des
verfligbaren Angebotes je nach Gemeinde sehr stark. In Fahrtrichtung Kernstadt (radiale Richtung) ist
der OeV-Anteil markant héher als bei Fahrten zu Nachbargemeinden (tangentiale Richtung). Das
Tram- und Busnetz hat an einigen Stellen seine Kapazitatsgrenze erreicht (Tram 10, 11 und 17) und
es bestehen punktuelle Konfliktpunkte (Bahniibergénge, Knotenpunkte). Vor allem bei Uberlastung
des Strassennetzes sind Einbussen bei der Servicequalitat des Bus-Angebotes vorhanden; der
Busverkehr wird besonders im Bereich der Knoten von tangentialen und radialen Achsen beein-
trachtigt. Betriebliche Massnahmen wie Pfértneranlagen fir den MIV oder Bus-Priorisierungen sind
angedacht, aber politisch noch nicht konsolidiert.

Beim Langsamverkehr fehlen Veloverkehrskonzepte fiir einzelne Korridorzentren. Im Birseck und
entlang des Birsig bestehen durchgehende Routen. Flir Fussganger sind die fehlende oder unzu-
reichende Verkehrsberuhigung stellenweise ein Thema (z.B. Oberwil, Therwil, Aesch). Die
Erreichbarkeit der Freirdume innerhalb und ausserhalb der Siedlung mittels eines funktional und
gestalterisch attraktiven Langsamverkehr-Wegenetzes ist an vielen Orten nur unzureichend gegeben
(z.B. im Birstal).

Die vorhanden Parkplatze entlang der Eisenbahnlinien im Grossraum Basel sind fur Park + Ride
Nutzung bereits gut ausgelastet, besonders im Elsass. Es besteht ein Interreg Programm zur
Verbesserung des Grenzliberschreitenden offentlichen Verkehrs, welches beispielsweise ab 2019 einen
geeigneten Park and Ride-Standort im Raum Bourgfelden plant.

Stédrken Schwiéchen / Herausforderungen
1 BS West- Gute Erreichbarkeit (gilt nur far Grenzverkehr MIV aus F, Landesgrenze ist Hindernis im OeV, Park+Ride
Allschwil, BS); Tramlinien als Rickgrat bereits Kapazitatsengpass, Abstimmung der Verkehrsvorhaben (iber die
Saint-Louis Grenze hinweg
2 Birseck Gute Erschliessung Industrie durch Stark belastete radiale Verkehrskorridore, Engpdsse im Strassennetz
die H18; hoher Anteil des OeV in Entlastung der Ortszentren

radialer Richtung

3 Vorderes Arbeitsplatze entlang 10/17er 2 parallele radiale Strassenachsen, geringer Anteil des OeV in tangentialer

Leimental Tram; hoher Anteil des OeV in Richtung; Entschdrfung punktuelle Konfliktpunke MIV/OeV; Entlastung der
radialer Richtung Ortszentren

4 Hinteres Direkte OeV-Achse in die Kernstadt Gemeinden tieferer Erreichbarkeit (MIV und OeV); tangentiale

Leimental Verbindungen werden mit dem IV bewaltigt, MIV Grenzverkehr

Umsteigemd&glichkeit MIV-> OeV ermdglichen, Bustangentialverkehr
priifen, Langsamverkehr als Freizeitangebot stérken
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1.3 Landschaft

Der Siedlungs- und Landschaftsraum ist durch eine sehr starke Topographie gepragt. Sie ist die Matrix
fUr die rdumliche Entwicklung. Auf ihr basieren die Reize und Eigenheiten der Region, die bei der
zuklnftigen Entwicklung zu bewahren und zu interpretieren sind. Die Landschaft formt die Identitat
dieses Raumes. Sie kann als Basis eines zusammenhangenden ,Agglomerationsparks" begriffen
werden, dessen Teile unterschiedliche, aber sich zu einem geordneten Ganzen erganzende Funktionen
haben.

Die landschaftliche Identitat ist somit Richtschnur fiir eine integrale Raumentwicklung, welche alle
Aspekte der Raumplanung in einer lbergreifenden Strategie zusammenfihrt. Verbindende Elemente
des Ubergreifenden Freiraumsystems sind die topografischen Leitlinien des Raumes: das
Gewassernetz, die Terrassenkanten und die Higelketten. Sie sind nicht lediglich Zasuren, sondern
auch Fihrungslinien fir die Siedlungsflachenentwicklung.

Die attraktiven Landschaftsregionen des Umlandes reichen Uber stadtnahe Erholungsraume und die
Verkettung innerstadtischer Freiflachen bis zur Kernstadt Basels heran. Sie bilden hierbei eine
Gradiente vom naturnahen bis zum intensiv gestalteten, urbanen Freiraum aus. Im Siden des
Perimeters befinden sich - teilweise in unmittelbarer Siedlungsndhe - Landschaften von parkartiger
Schonheit. Die Erhaltung der landschaftlichen Qualitdten in den hier noch bestehenden
Freiraumkorridoren hat fir die gesamte Agglomerationslandschaft grosse Bedeutung.

Siedlungsnahe Erholungsraume sind wichtig. Sie befinden sich v.a. entlang von Flusslaufen und
Hugelzligen. Die Rander der Siedlungsgebiete konnen meist hoher qualifiziert werden. Die Figur der
Siedlungsrander folgt in der Regel den topographischen Leitlinien des Raumes und sollte soweit
moglich erhalten bleiben. So hat beispielsweise der Bruderholzriicken durchaus den Charakter einer
stadtnahen Parklandschaft: Als allseitig umschlossene ,Landschaftsinsel™ ist der Bergriicken nicht nur
ein pragendes Element der stadtischen Formwerdung, sondern fungiert auch als
gemeindelbergreifender Erholungs- und Ausgleichsraum, der stadtische Infrastrukturen (z.B. Spital)
integriert.

Stérken Schwéchen / Herausforderungen
1 BS West- Erholungsgebiet Allschwilerwald, hohe Fluglarmbelastete Landschaftsraume,
Allschwil Naturwerte, gut erreichbar nicht gestaltet und schlecht zuganglich von CH
Saint-Louis Freiraum fir eher ldrmtolerante Nutzungen
2 Birseck Grosslandschaften im Osten und Siden; Mangelnde durchgéngige Binnenerschliessung Birsraum und
Birsraum und Gebiet Schlatthof mit hohem Verknupfung mit umgebenden Naherholungsgebieten;
Potential fur Erholung und Naturerlebnis mangelhafte Ubergange Offenland - Siedlung

Gestaltung Ebene zw. Reinach und Aesch und deren Vernetzung
mit Birsraum und Schlatthof

3 Vorderes Stadtnahe Erholungsrédume Bruderholz und Segregation der Nutzungen, erschwerte Zuganglichkeit und
Leimental Binningerhéhe im Osten und Westen Verfuigbarkeit in der Flache
Integrative Nutzungs- und Gestaltungskonzepte
(Landschaftsparkidee)
4 Hinteres Kompakte Siedlungskérper, Zum Teil intensive Landwirtschaft mit Bauten,
Leimental intakte, landwirtschaftlich Auspragungen einiger Siedlungsrander beeintrachtigen das
gepréagte Higellandschaft, Landschaftsbild
hohe Eignung fiir Naherholung Sicherstellung Vernetzung Okologie und Ausbau

Freiraumverbindungen
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2 Szenarien

Die maximale Bevdlkerungszunahme (Vorgabe Szenario 2050 hoch) gegenliber dem heutigen Zustand
bedeutet je nach Teilregion eine Zunahme von 17-20% in den nachsten 40 Jahren. Beim Szenario
mittel waren es fiir 2050 lediglich + 6-11% Bevdlkerungswachstum. Das Wachstum soll nach unserer
Einschatzung vorwiegend in den stadtnahen Gemeinden der Entwicklungskorridore geschehen. Damit
kénnen die schiitzenswerten Landschaften der Peripherie vor der Zersiedelung bewahrt werden.
Beziglich der Arbeitsplatze bedeutet das hohe Szenario von 2050 mit 35'000 zusatzlichen
Arbeitsplatzen ein Plus von Uber 40% in der Region gegenliber heute. Falls diese Entwicklung
stattfindet, lokalisieren wir einen Grossteil dieser Arbeitsplatze in den Teilrdumen Birseck und
Allschwil/Basel-West und um Saint Louis. Das mittlere Szenario sieht eine moderatere Zunahme bei
den Arbeitsplatzen von 28% in den nachsten 40 Jahren vor.

2.1 Siedlungsflachenreserven

Es wird unterschieden zwischen Reserven auf bereits berbauten Parzellen (innere Ausntitzungs-
reserve) und noch komplett uniberbauter Bauzone, die in den kommunalen Nutzungsplénen
ausgewiesen wird.

Uberbaute Geschatzte * Theoretische Potentielle

Wohnzone innere Reserve BGF-Reserve Bevdlkerung
Teilraum BL/BS [ha] [ha] (bei 50% Realisierung)
1 Basel West / Allschwil 647 0.25 pro ha BGF 162 8'100
2 Birseck 680 0.25 pro ha BGF 170 8'500
3 Vorderes Leimental 595 0.25 pro ha BGF 149 7'400
4 Hinteres Leimental 129 0.25 pro ha BGF 32 1'600
Total 1'619 25'600

Tabelle 1: Potential der inneren Verdichtung ausgedriickt als Bevolkerungszahl
*) Quelle: Masterarbeit Nachhaltiges Siedlungsflachenmanagement BL, Univ. Basel 2010

Die Abschatzungen zur inneren Siedlungsverdichtung zeigen, dass durch die Realisierung von
Nutzungsreserven das grosste Potential besteht. Unter der Annahme, dass die Halfte der Nutzungs-
reserven ausgeschépft wird und pro Person 100 m? Bruttogeschossflache beansprucht werden,
kdnnten Uber den Zeithorizont der nachsten 40 Jahre rund 25'000 Einwohner ohne Erweiterung der
Bauzone Platz finden.

Unuberbaute

Wohnzone Geschatzte Mogliche Bevdlkerungs-
Teilraum BL/BS [ha] Ausnutzungsziffer BGF m2 Potential
1 Basel West / Allschwil 14.7 0.67 98490 900
2 Birseck 49.0 0.67 328’300 3'200
3 Vorderes Leimental 46.1 0.67 308870 3'000
4 Hinteres Leimental 30.6 0.67 205’020 2'000
Total 140.4 9'100

Tabelle 2: Siedlungsfldche uniiberbaute Bauzone mit Potential

Im Rahmen der bestehenden Zonenordnung sind im ELBA Raum des Kantons BL noch rund 140
Hektaren an Wohnzone verfligbar (konservative Schatzung). In Basel Stadt sind kaum noch Reserven
vorhanden, fir den franzdsischen Teil fehlen Angaben. Der Kanton Solothurn mit den vorwiegend
landlichen Gemeinden im Perimeter wird wegen der gewahlten Stossrichtung der stadtnahen
Siedlungsentwicklung nicht einkalkuliert. Auf der uniberbauten Fléche lasst sich mit der geschatzten
Ausnutzungsziffer Wohnraum fir weitere 9'000 Einwohner schaffen.
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2.2 Vergleich der Bevélkerungsprognose mit Entwicklungspotential Siedlung

Zahlen nur BL/BS Bevodlkerungszunahme Potential

Szenario mittel Szenario hoch Innere Unuberbaute Gesamt-
Teilraum 2030 2050 2030 2050 |Verdichtung Wohnzone Potential
1 Basel West / Allschwil 2'541 2'768 7'283 11'968 8'100 900 9'000
2 Birseck 3'855 6'636 7'284 11'566 8'500 3'200 11'700
3 Vorderes Leimental 3'006 4'815 6'306 10'174 7'400 3'000 10'400
4 Hinteres Leimental 1'097 1'781 2'126 3'291 1'600 2'000 3'600
Total 10'500 16'000 23'000 37'000 25'600 9'100 34'700

Tabelle 3: Gegeniiberstellung Bevilkerungsentwicklung und Potential best. Siedlungsgebiete

Fir die Teilbereiche Birseck und Vorderes Leimental kdnnte die Bevdlkerungsentwicklung bei
entsprechender Steuerung theoretisch innerhalb der Grenzen der bestehenden Bauzone erfolgen, auch
flr das hohe Szenario bis zum Jahr 2050. Beim stadtisch gepragten Teilbereich Basel-West und
Allschwil Ubersteigt fiir das hohe Szenario im Jahre 2050 die Nachfrage an Wohnraum das geschatzte
Angebot trotz Verdichtung um rund 3'000 Einwohner. Um diesen Nachfrageliberhang im
Extremszenario zu decken, sehen wir die Ausdehnung der Siedlungsrander im stadtnahen Gebiet
zwischen Allschwil und Binningen vor. Die urspriinglich vorgeschlagene flachenhafte Siedlungs-
entwicklung im Raum Hégenheim-Bourgfelden (F) lasst sich mit der dortigen Fluglarmbelastung nur
flir Gewerbeflachen verwirklichen.

Im Hinteren Leimental bestehen noch Siedlungsflachenreserven, die aber aus landschaftlicher Sicht
nicht Gber den dringenden Bedarf hinaus aktiviert werden sollten. Durch den beschriebenen
Ausgleichsmechanismus (Kapitel 3.5, Seite 15) kénnten hier Auszonungen finanziert werden.

2.3 Verkehrsszenario

Der Vergleich mit der heutigen Bevdlkerungszahl in ausgewahlten Gemeinden des Perimeters
(Allschwil, Binningen, Mlinchenstein und Reinach, Quelle BfS 2010) und den Personenfahrten aus den
Wunschlinien ergeben durchschnittlich 1.0 MIV-Fahrten und 0.5 OeV-Fahrten pro Person und Tag.
Dieses Verhaltnis bildet auch den heutigen OeV-Anteil von 33% ab. Aufgrund des gesteigerten
Angebots wird fir die zuklinftige Entwicklung eine Verschiebung dieses Modal-Splits zu 37% im
Jahre 2030 und 43% um 2050 angepeilt.

Allschwil
Reinach _ 60% —__Schénenbuch
Pfeffingen  50% ——— Biel-Benken
Minchenstein Binningen
Dornach Bottmingen
= tangential
Arlesheim Ettingen
\ —radial
\ Abbildung 1:
Aesch Oberwil Betrachtung Modal-Split
2030 (OeV-Anteil in %),
Witterswil Therwil nach tangentialer und
Rodersdorf Battwil radialer Nachfrage,

(ohne Frankreich)

Metzerlen " Burg

Hofstetten-Flih
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3 Zukunftsbild
3.1 Leitidee

Ein Schwerpunkt wird auf die Erhaltung der landschaftlichen Qualitaten gelegt. Landliche und
stadtische Gebiete erganzen sich mit ihren spezifischen Qualitdten in ihrem Nutzen fir die Region. Das
sektorale Denken in den Kategorien Siedlung und Freiraum ist kontraproduktiv, es sollte von einer
Wechselbeziehung zwischen Landschafts- und Stadtgestalt ausgegangen werden, in der Natur- und
Siedlungsraume eine fruchtbare Synthese eingehen. Aber auch die wirtschaftliche Wettbewerbs-
fahigkeit der Standorte soll gefordert werden und die spezifischen 6konomischen Vorteile in Bezug auf
die rdumliche Entwicklung sollen umgesetzt werden. Dazu ist ein effizientes Verkehrssystem
notwendig, welches die Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung und der Wirtschaft erfiillt. Die Verkehrs-
infrastruktur beeintrachtigt die Freiraume nicht (bermassig und schiitzt Wohngebiete vor verkehr-
lichen Immissionen. Das Verkehrsangebot setzt die richtigen Anreize zur Verkehrmittelwahl und zum
Entscheid von Wohn- und Arbeitsort. Kurz gefasst orientieren wir uns an folgenden Leitsdtzen:

¢ Die Landschaft und deren Topographie formt die Identitat dieses Raumes.

¢ Die Reize und Eigenheiten der Region sind auch fiir zukilinftige Generationen zu bewahren.

e Die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung muss sich in den Talachsen mdglichst stadtnah
kanalisieren, damit Freirdume bestehen bleiben.

e Die Infrastrukturgestaltung und insbesondere das Verkehrssystem muss diese
Raumentwicklung stitzen.

3.2 Zukunftsbild Siedlung

Das Zukunftsbild fir den ELBA-Perimeter bezlglich der Siedlungsentwicklung zeichnet sich durch eine
moderate Siedlungsverdichtung vorwiegend auf den stadtnahen Entwicklungsachsen sowie durch
eine Qualifizierung der Siedlungsrander aus (vgl. Syntheseplan Zukunftsbild Anhang Seite 48).

Konkret bedeutet dies, dass das Bevdlkerungs- und Siedlungswachstum bis 2030 zunachst durch die
Realisierung der vorhandenen Verdichtungspotentiale sowie die Nutzung der noch bestehenden
Bauzonenreserven vorwiegend in den Teilrdumen 1, 2 und 3 erfolgt. In zweiter Prioritat mit Blick auf
den Zeithorizont 2050 umfasst das Zukunftsbild auch gewisse massvolle Arrondierungen sowie
Flachenerweiterungen mittels Neueinzonungen. Das dem Zukunftsbild unterlegte Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzwachstum ist somit mehrheitlich innerhalb der bereits bestehenden Siedlungsgebiete
untergebracht. Es sind keine grossflachigen neuen Siedlungsgebiete auf Kosten heutiger Freirdume
entstanden.

Die Siedlungsqualitat ist einerseits gewahrleistet, indem die Verdichtungen punktuell und moderat
umgesetzt sind, und andererseits, indem wichtige Luftleitbahnen und grundwassersensible Zonen
mittels Grin- und Sichtkorridoren (v.a. entlang der Gewdsserlaufe) freigehalten werden. Die
Qualifizierung der Siedlungsrander bedeutet, dass gut wahrnehmbare Freiraumverknipfungen
zwischen Siedlung und Landschaft bestehen, welche die Erholungsfunktion der siedlungsnahen
Erholungsraume starken.

Die raumliche Struktur des Korridor-Modells wird unterstitzt, indem topographische Leitlinien, wie
etwa Terrassenkanten entlang der Flusslaufe, stadtebaulich hervorgehoben sind. Hierzu dienen
innerhalb der ausgewiesenen Verdichtungsgebiete auch urbane Bauten bzw. Wohnformen mit
entsprechenden Ausnutzungsziffern.

Im Gegensatz zu den Tallagen sind bei den bereits heute bestehenden hochwertigen Hangwohnlagen
nur in Ausnahmefallen und punktuell Verdichtungen erfolgt, sei es anlasslich der Erstellung von
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Ersatzneubauten oder im Rahmen des Auffillens von Baullicken. Die hochwertigen Wohnraume an
Hanglagen zeichnen sich weiter durch eine weitreichende Durchgriinung aus.

Hervorgehend aus der heutigen Struktur sind die vier Teilrdume funktional fokussiert. Dies
bedeutet gewissermassen eine Spezialisierung im Sinne einer Clusterbildung. Die vorhandenen
Potentiale werden genutzt, die lokalen Starken werden weiter ausgebaut. Bezogen auf die
Arbeitsplatzstandorte von drei der vier Teilrdume heisst das konkret:

. Teilraum 1 (Basel-West, Allschwil, Saint-Louis):
Ausrichtung auf Life Sciences und flughafenaffine Branchen
. Teilraum 2 (Birseck):

Ausrichtung auf wertschépfungsintensiven 2. Sektor

(z.B. Maschinen-/Apparatebau, Ausbaugewerbe) und Gesundheitsbereich
. Teilraum 3 (Vorderes Leimental):

Ausrichtungen auf Dienstleistungen und Versorgung (Detailhandel)

Diese funktionale Spezialisierung ermdglicht insbesondere den Teilrdumen 1 und 2 eine hohe
Wertschopfung, die via Einkommen der Privathaushalte auch den (brigen Teilrdumen des ELBA-
Perimeters und daruber hinaus zugute kommt.

Teilraum 4 (Hinteres Leimental) Gbernimmt in erster Linie die Ausgleichs- und Erholungsfunktion
innerhalb des ELBA-Perimeters. Im Gegensatz zum Bereich Arbeiten steht klar der Bereich Wohnen
bzw. die Wohnfunktion im Vordergrund. In Erganzung dazu stellt der Life Sciences-Bereich am
Standort Witterswil eine Art ,Satellit" von Teilraum 1 dar. Die Wohnfunktion wird so wahrgenommen,
dass eine klare Siedlungsbegrenzung mit intakten Dorfkernen besteht und ein vernetzter
Ausgleichsraum fir Erholung und Wohnen gewahrleistet ist.

Der ELBA-Perimeter weist im Zukunftsbild mehrere verkehrs- bzw. publikumsintensive
Einrichtungen auf. Dabei wird zwischen stark verkehrsintensiven Einrichtungen 1. Ordnung und
mittelstark verkehrsintensiven Einrichtungen 2. Ordnung unterschieden. Als Unterscheidungskriterium
dienen die Anzahl Parkplatze bzw. generierten Fahrten.

Die Einrichtungen 1. Ordnung sind dabei im Teilraum 1 (Gebiet Saint-Louis) sowie im Teilraum 2
(Gebiet Aesch Nord) lokalisiert. Die Einrichtungen 2. Ordnung befinden sich an den bereits heute
existierenden Detailhandelsstandorten in Teilraum 1 (Gebiet Allschwil - Binningerstrasse) und
Teilraum 3 (Gebiet Oberwil/Therwil - Mihlematt).

3.3 Zukunftsbild Verkehr

Der weite Zeithorizont von 20 bzw. 40 Jahren wirde in Bezug auf die Mobilitédt von kinftigen
Generationen durchaus visionare Losungsansatze zur Gesamtmobilitat zulassen. Die technischen
Fahigkeiten von Fahrzeugen werden weiterentwickelt, sodass beispielsweise durch Assistenzsysteme
und Automatisierung beim motorisierten Verkehr engere Fahrzeugabfolgen und dadurch héhere
Kapazitaten denkbar waren. Auch durch politische Gegebenheiten kénnen sich mit dem Wegfall von
politischen Grenzen oder durch Umweltrestriktionen neue Mobilitatsverhalten etablieren.

Ebenso stellte unser Team die Hypothese zur integralen Betrachtung von Verkehr und Raumplanung
auf, wonach die Kostenwahrheit flr alle Verkehrstrager als langfristiger Anreiz fir die gesteuerte
Siedlungsentwicklung wichtig ist. Da dieser Ansatz zu viele externe Faktoren aufweist, wurde durch
die Projektleitung von einer Weiterverfolgung abgeraten. Fir die Lésungsansatze der Verkehrstrager
Strasse und Schiene sind wir daher von konservativen Annahmen ausgegangen, damit die
Zielvorgaben in jedem Szenario erflllt werden kdnnen.
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3.3.1 Zukunftsbild motorisierter Individualverkehr

Der Strassenverkehr bildet auch zuklinftig ausserhalb der Stadt den wichtigsten Verkehrstrager. Fir
Quell- oder Zielbeziehungen mit unzureichender OeV-Erschliessung sowie fiir den Guterverkehr von
Industrie und Gewerbe Gbernimmt die Strasse die Feinverteilung. Wir stellen uns vor, mit Strassen-
bauprojekten an der richtigen Stelle die dichten Siedlungsgebiete von Strassenldrm und Schad-
stoffausstoss zu entlasten. Das Ziel ist eine Verlagerung und Kanalisierung des Individualverkehrs auf
Achsen, die den Verkehr siedlungsvertraglich abwickeln. Dabei sind auch Riickbaumassnahmen auf
heute stark siedlungsbelastenden Strassenverbindungen denkbar. Der lokale Anrainerverkehr wird
dabei weiterhin mdéglich sein, aber fiir den Durchgangsverkehr wird die entsprechende Route un-
attraktiv werden. Als Voraussetzung flr solche flankierenden Massnahmen ist ein gut ausgebautes
OeV-Netz als alternatives Angebot im betreffenden Raum vorhanden. Dort wo dies nicht der Fall wére,
wird der OeV zeitgleich mit den flankierenden Massnahmen ausgebaut werden.

Ein erkldrtes Ziel unseres Zukunftsbildes ist die Starkung radialer und tangentialer Verkehrsver-
bindungen. Die Herausforderung dabei ist die gleichzeitige Entlastung von Ortszentren, welche vor
allem entlang der radialen Strassenachsen im vorderen Leimental und Birseck eintreten soll. Das
bestehende Strassennetz wird nur einen moderaten Ausbau erfahren, insbesondere wird dort aus-
gebaut, wo der strassengebundene OeV auch davon profitiert.

Als zentrales Element fiir die Kanalisierung des tangentialen
als auch des stadtnahen radialen Strassenverkehrs ist eine
neue Strassenverbindung vorgesehen. Mit Hilfe einer
stadtnahen Tangentialverbindung werden einerseits die
Siedlungsverdichtungsbereiche vom Durchgangsverkehr
entlastet und anderseits wird eine Verteilerachse fir den
Zielverkehr Grossbasel gebildet, so dass die Verkehrs-
leistungen auf dem untergeordneten Strassennetz (welches
vor allem durch Wohnlagen flihrt) minimiert werden.

Abbildung 2: Konzept-Skizze Stadttangente

Die Idee einer Stadttangente kann aus folgenden Griinden als Ersatz fir eine Sidumfahrung
aufgefasst werden:

. Das Strassenbauvorhaben der Sidumfahrung wirde einen Entwicklungsimpuls in Richtung
Sitden in eine noch weitgehend unverbaute Landschaft bedeuten (Flachenverbrauch, Larm-
und Schadstoffimmissionen). Mit dem Bau einer Sidumfahrung wirde der Siedlungsdruck bei
den neuen Anschliissen zunehmen.

. Die innere Verdichtung bevorzugen wir stadtnah, die Siedlungsréander sollen aufgewertet
werden. Eine weitrdumige Umfahrungsstrasse kann diese Siedlungsrander beeintrachtigen.
. Die Trassierung erfolgt bei der stadtnahen Tangente unter Schonung der Freiraume. Die

Trennwirkung des Bauvorhabens Sidumfahrung wiirde die Verzahnung von Freirdumen mit
dem Siedlungsgebiet erschweren.

. Die Wunschlinien der Verkehrsnachfrage sind eher in radialer als tangentialer Richtung
ausgepragt. Fir eine Losung von kleinrdumigen Verkehrsengpdssen im Siedlungsgebiet hat
eine aussen liegende Hochleistungsstrasse nur bedingten Einfluss.

. Die Verkehrsleistung in der Region Basel steigt mit der weitrdumigen Stidumfahrung
insgesamt starker an als mit der Stadttangente. Daraus resultieren hohere Schadstofffrachten
und eine starkere modale Verlagerung weg vom 6ffentlichen Verkehr.
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3.3.2 Zukunftsbild Offentlicher Verkehr

Im Gesamtverkehrsaspekt spielt der OeV eine ebenso wichtige Rolle wir der MIV. Die vorhandenen
Starken von S-Bahn und Tram werden ausgebaut. Das S-Bahn Angebot im Birseck ist aber ohne neue
Schienenstrecken. Die Tramverbindungen aus dem ELBA Perimeter in die Stadt und umgekehrt sind
dem Autoverkehr lGberlegen, weil die Reisezeit mit OeV zwischen Hauptknoten deutlich ktirzer ist.
Eine Uberwiegend radiale, auf Basel orientierte Struktur wird im Hinblick auf Geographie und
Hauptverkehrsrichtungen, aber auch fiir die Wirtschaftlichkeit eines Schienenverkehrsmittels
weiterverfolgt. Die Attraktivitdtssteigerung der bestehenden radialen Tram- und S-Bahnlinien werden
primar durch Reisezeitoptimierungen (Eiltrams, mit mehr Kreuzungsstellen) erreicht.

Ebenso sollen die tangentialen OeV-Verbindungen gestarkt werden, so dass die rund 24'500
tangentialen Personenfahrten (Stand heute, Tendenz weiter zunehmend) zwischen dem Leimental und
dem Birseck und weiter nach Allschwil aufgefangen werden kénnen. Der Modal-Split muss hin zum
OeV verbessert werden, auch im Hinblick auf das franzdsische Teilgebiet. Das Ziel ware, den OeV-
Anteil beim Tangentialverkehr auf 30-40 % anzuheben. Momentan erreicht dies keine Gemeinde in
Bezug auf die tangentialen Verkehrsverbindungen. Als modernes und flexibles OeV-System fir die
Flache und Tangentialverkehre eignet sich in allen Teilrdumen das Verkehrsmittel Bus (siehe
Abbildung 3: Rolle der Verkehrssysteme in den Teilrdumen). Das Busnetz kann angepasst an die
Bevolkerungsentwicklung aufgebaut werden und bendétigt keine langfristigen Infrastrukturinvestitionen
im Voraus. Auch fir die Feinverteilung operieren diese Linien im Sinn eines Regionalbussystems im
Birseck und im vorderen Leimental vor. Anrufbasierte Bus-/Taxisysteme sind fiir schwache Relationen
moglich, allerdings sollen bestehende reguldare Angebote nicht auf anrufbasierte Systeme umgestellt
werden (um einen Nachfrageriickgang zu vermeiden).

Die Attraktivitat dieser Busverbindungen wird bestatigt durch das Wachstum der Passagierzahlen der
BLT-Busse im heutigen Tangentialverkehr. Insgesamt werden bis 2030 vier neue Busachsen den
Querschnitt Leimental/Birseck bedienen und deren Linien weitergeflihrt werden tber Allschwil bis nach
Frankreich. Weitere durchgehende Buslinien sind vom Hinteren Leimental nach Dornach/Arlesheim
vorgesehen. Die Buslinien nutzen das bestehende Strassennetz, wobei betriebliche Massnahmen wie
Bus-Priorisierung und Busspuren in den Zentren zwingend sind. Bei Tramquerungen sind niveaugleiche
Ubergénge wie Bahnschranken konsequent durch Unter- oder Uberfithrungen zu ersetzen, um eine
Beeintrachtigung durch die hohen Frequenzen auf den Tramachsen zu vermeiden. Die mit
Doppelstock- oder Gelenkbussen betriebenen Strecken bedienen hauptsachlich publikumsintensive
Haltestellen. Die Uberlandstrecken und Naherholungsgebiete auf dem Bruderholzriicken bieten Halte
auf Verlangen. Eine Erweiterung des Konzeptes mit dem stdlichen OeV-Korridor Dornach-Aesch wird
zwar offen gehalten, aus Sicht ELBA ist diese spatere Entwicklungsschritt allerdings nicht zwingend.
Aufgrund der forcierten Verdichtung im bestehenden stadtnahen Siedlungsgebiet wird diese OeV-
Achse ausserhalb vom Baugebiet zu liegen kommen, was den wirtschaftlichen Betrieb im Falle einer
Tramlinie erschwert. Die Kapazitatsbetrachtung fir die Tangentiale zwischen Birseck und Leimental
zeigt, dass ein Tangentialbussystem mit 4 Linien und einem Takt zur Spitzenzeit von 7.5 Minuten pro
Kurs auch flr das hohe Szenario 2050 funktioniert (siehe Berechnung Anhang Seite 34). Vorteilhaft ist
dabei die flexible Ausbaufahigkeit des Bussystems, welches durch geringe Infrastrukturanpassungen
(lediglich Haltebuchten oder Priorisierungsanlagen) ermdglicht wird.

Dieser Ausbau der OeV Infrastruktur bewirkt zusammen mit der Bevdlkerungsentwicklung bis zum
Jahr 2050 gemass hohem Szenario eine durchschnittliche Zunahme von 40% beim o6ffentlichen
Verkehr, wogegen der motorisierte Individualverkehr nur um 20% zunimmt. Die Arbeitsplatzgebiete
konzentrieren wir entlang der Tramachsen, dem eigentlichen Industrie-Cluster dient die Bahnlinie
Birseck flir den Guterverkehr. Die Ndhe zum Euro-Airport beglinstigt die Ansiedlung der
internationalen Life-Sciences Branche in Basel West/Allschwil.
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3.3.3 Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr

Das Velonetz wird weiter ausgebaut und zwar fir unterschiedliche Zwecke: Alltagsrouten, Freizeit-
routen und Schnellrouten. Wenn immer méglich soll ein eigenes Velo-Trasse, vorwiegend
kreuzungsfrei, entlang der wichtigen Verkehrsachsen flihren. Innerstadtisch hat die Entflechtung der
Verkehrstrager hohe Prioritat, damit die Unfallhaufigkeit zwischen Velo und Auto minimiert werden
kann. Gleichzeitig mit dem Ausbau der Routen missen am Zielort (bei OeV Haltestellen und auf
Firmenarealen) qualifizierte Abstellpldtze vorhanden sein. Qualifiziert heisst in ausreichender Anzahl,
gedeckt, diebstahlsicher und mit einfacher Zuganglichkeit. Ziel dieser Massnahme soll es sein, das
Velo als komfortables und schnelles Verkehrsmittel auf Kurz- und Mitteldistanzen weiter zu etablieren.
Um das Freizeit- und Erholungserlebnis ebenfalls mit diesem Verkehrsmittel zu férdern, sollen ein
Ausbau und die zugehorige Signalisation von Velorouten entlang von Freiraumachsen erfolgen. Der
Fahrradverkehr erlaubt auch eine emissionsfreie und platzsparende Erschliessung von
Naturschutzraumen.

Beim Fussverkehr setzt unser Zukunftsbild auf sichere Querungsmaoglichkeiten innerorts und einfache
Ubergange zwischen den Verkehrsmitteln. Die Ubergénge von Siedlungsgebieten zu Erholungsrdumen
werden ebenfalls fussgangerfreundlich gestaltet (siehe Kapitel 3.4)

3.3.4 Zukunftsbild Kombinierte Mobilitat

Ein spezielles Augenmerk wird auf multimodale Umsteigeknoten fiir kombinierte Mobilitat gelegt.
Multimodal bedeutet, dass Verkehrsteilnehmer nicht auf ein Verkehrsmittel fokussiert, sondern
zunehmend verkehrsmittellibergreifend agieren kénnen, um ihre Mobilitatsbediirfnisse zu befriedigen.
Es bedeutet auch, dass gesellschaftliche Werte wie , Besitz" (z.B. Pkw, Velo) durch ,Nutzung" (Car
Sharing, Verleihsysteme e-Mobilitdt) abgeldst werden.

Der Aufbau von Standorten dieser Verkehrsmittel gepaart mit einem Sharing-Angebot (wie z.B. das
Projekt eShare Basel) bildet die Basis zur kombinierten Mobilitat. Die Sharing Stationen mit
Elektroautos oder auch konventionellen Fahrzeugen sollen durch private Anbieter betrieben werden,
allenfalls kann eine Anschubfinanzierung durch die Offentlichkeit in Betracht gezogen werden.

Der 6ffentliche Verkehr steht in engem Bezug zur kombinierten Mobilitat, welche mittels Park and
Ride Angebot insbesondere die Berufspendler aus Frankreich zum Umstieg vom Auto auf Bus oder
Tram bewegen soll. Dieser Wechsel des Verkehrsmittels muss ausserhalb der Siedlungsgebiete
vollzogen werden. Dazu sind in Lage, Anzahl und Anbindung ans OeV-Netz abgestimmte P+R
Standorte vorgesehen. Die vordringlichsten Rdume fiir P+R bestehen klar im Hinteren Leimental und
in Allschwil / Saint Louis (siehe Abbildung 3).

3.4 Zukunftsbild Landschaft

Basel liegt im Schnittpunkt mehrerer attraktiver Landschaftsregionen, deren Auslaufer fingerartig in
das Stadtgebiet hineinragen. Hierauf basiert das im Agglomerationsprogramm Basel favorisierte
Entwicklungsmodell Korridore+, das als Ubergreifendes Freiraumsystem konsequent weiterentwickelt
werden soll. Die siedlungsnahen Erholungsraume und reizvollen Grosslandschaften in der
weiteren Peripherie im ELBA Perimeter sind zu einer abgestimmt entwickelten "Agglomerations-
landschaft" gestaltet. Durch eine laufende, integrale Planung der Kategorien Freiraum und Siedlung
sind die Wechselbeziehungen zwischen Landschafts- und Stadtgestalt gestarkt. In den stark
frequentierten Freirdumen greifen steuernde Massnahmen, so dass Nutzungskonflikte zwischen dem
Naturschutz und der Erholung, weitgehend geldst sind. Vorrangflachen fir die Naturentwicklung sind
vom Erholungsdruck entlastet. Umgekehrt gibt es konzentrierte Vorrangzonen fir die Erholung, in
denen das Nutzungsangebot gebtlindelt wird. In den parkartigen Erholungslandschaften wie dem
Bruderholzriicken oder der Binningerhéhe gehen die heute segregierten Flachen fiir Landwirtschaft,
Naturentwicklung und Erholungsnutzung auf Basis eines ibergeordneten Landschaftsentwicklungs-
konzeptes in einem differenziert gestalteten Nutzungsmosaik auf und es haben sich
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Landschaftsparks mit eigenen Identitaten herausgebildet. Die Landwirtschaft ist hier zudienender
Teil zur Starkung der Hauptfunktionen Erholung/Freizeitgestaltung, Okologie und der &sthetischen
Qualitat der Landschaft.

Eng verbunden mit der Starkung dieser siedlungsnahen Erholungsrdume erfolgt die Qualifizierung der
anstossenden Ortsrandbereiche. Mit der bewussten Gestaltung der Nahtstellen zwischen
Siedlung und Landschaft werden diffuse Ubergange geklart, &sthetisch aufgewertet und fir die
Erholungsnutzung zuganglich gemacht. Mit der Arrondierung der Flachennutzungen an den Réndern,
werden die Potentiale der Landschafts- und Baulandentwicklung optimal ausgeschopft.

Die markanten topographischen Leitlinien wie Terrassenkanten und Flussldufe werden stadtebaulich
unterstrichen und vernetzen als Griin- und Sichtkorridore den Siedlungs- und Landschaftsraum. Die
gewdsserbezogenen Freiraumachsen entlang der Birs und dem Birsig stellen dank qualitativ
hochwertig gestalteter Fuss- und Radwege gut erschlossene Erholungsraume dar. Sie verbinden als
Ubergeordnete Freiraumachsen die stadtnahen Zentren von Basel und die umgebenden
Grosslandschaften. Diese Freiraumvernetzung entlang der Gewasser bzw. Talmulden wird in
gemeindelbergreifenden Freiraumkonzepten entwickelt. Sie ist an die Langsamverkehrskonzepte
gekoppelt, die eine sinnvolle Entflechtung von Fusswege-, Velo- und Veloschnellstrecken zum Ziel
haben.

Die peripheren Rdume im Hinteren Leimental zeigen ausdrucksvoll modellierte Kulturlandschaften
von grosstenteils parkartiger Schonheit. Mit einem nur punktuellen, und auf landschaftliche Belange
abgestimmten Siedlungsflachenwachstum werden Qualitaten erhalten, von denen das Image und die
Lebensqualitat der Region erheblich profitieren. Die landschaftsbezogene, ruhige Erholungsnutzung
findet ein gut ausgebautes, landschaftlich spannungsreiches und mit Gestaltungselementen
akzentuiertes Wegnetz vor. In diesen Teilregionen ist die iberwiegend 6kologisch ausgerichtete
Landwirtschaft Trager und Gewahrleister der landschaftlichen und 6kologischen Qualitaten und
leistet einen bedeutenden Beitrag zur Nahversorgung der Bevdlkerung mit regionalen
Landwirtschaftlichen Produkten. Landwirtschaftliche Betriebe an den gut mit OeV und LV-Wegen
erschlossenen Standorten sowie in den Ortschaften bieten zusatzlich ein attraktives gastronomisches
Angebot.

Die Differenzierung der Freiraumtypen ist weit fortgeschritten und erkennbares Merkmal des
"Agglomerationsparks". Ausgehend von den stadtnahen Zentren von Basel bis hinaus in die
umgebenden Grosslandschaften werden die unterschiedlichen Anspriiche der Bevélkerung an die
offentlichen Freirdume bedient. Von quartierbezogenen Kurzaufenthalten im "durchdesignten”
Stadtpark bis hin zu ganztagigen Ausfligen in einem siedlungsnahen Landschaftspark, ist das
Freiraumgerist der Agglomeration gut vernetzt. Die Freirdume bilden zusammen mit der Siedlungs-
struktur das GrundgerUst und die Lebensadern der stadtebaulichen Entwicklung im ELBA Perimeter.

Folgende Freiraumtypen bilden das Grundgerist im "Agglomerationspark ELBA":

e Urbane Freirdaume
Die urbanen Freirdume stellen ein quartierbezogenes und zu Fuss gut erreichbares
Freiraumangebot dar, welches der alltaglichen Erholung in den angrenzenden Quartieren
dient. Ein stadtischer Freiraum muss als 6ffentlicher Multifunktionsraum zahlreichen Spiel- und
Aufenthaltsbedurfnissen diverser Altersgruppen und Ethnien gerecht werden und weist daher
eine hohe gestalterische Durchdringung auf (hohe soziale und kulturelle Durchmischung). In
den Agglomerationsgemeinden von Basel Gibernimmt der urbane Freiraum nach der
Siedlungsverdichtung eine Art Trittsteinfunktion, welche, integriert ins Freiraumnetz der
Gemeinden, Gbergeordnete Erholungsraume wie Landschaftsparks miteinander verbindet.
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¢ Infrastrukturbezogene Freizeitraume
Infrastrukturbezogene Freizeitraume sind zweckgebundene Funktionsraume, die in erster Linie
ein hohes Mass an aktiven Erholungsmadglichkeiten bereit stellen. Fussballplatz, Kunsteisbahn,
Badeanstalt, Golfplatz oder Tennisplatz gliedern sich als Freizeitanlagen in den Siedlungsraum
ein und stellen gut zu erreichende Freizeitkonglomerate dar. Infrastrukturbezogene
Freizeitraume kdénnen Teil der grossen siedlungsnahen Erholungsrdume (s.u.) sein und sind
dort unter Aspekten der Erschliessung und der landschaftlichen Einbindung zu platzieren und
zu gestalten.

¢ Grosse siedlungsnahe Erholungsraume (Landschaftsparks)
Mit dem Instrument Landschaftspark werden wichtige Voraussetzungen fiir die Erarbeitung
planerischer und rechtlicher Grundlagen geschaffen, damit grosse, zusammenhangende Areale
fUr die Erholungsnutzung gesichert und aus Sicht der Landschafts- und Erholungsqualitat
aufgewertet werden kdénnen. Im Rahmen einer Gemeinde Ubergreifenden Freiraumkonzeption
sollen, gestitzt durch Tragerschaften, fiinf multifunktionale, siedlungsnahe Landschaftsparks
mit Erholungsallmenden geschaffen werden. Der Bruderholzriicken und die Binningerhéhe sind
bereits heute attraktive und wichtige Erholungsraume im Ballungsraum Basel. Bei diesen
beiden Landschaften wie auch in den anderen vorgeschlagenen Gebieten (vgl. Kap. 5.3) geht
es darum, die landschaftliche Qualitat zu verbessern und flr Erholungssuchende ausgedehnte
Flachen als Bewegungs- und Aufenthaltsrdume zur Verfligung zu stellen. Diese sind nicht im
herkdbmmlichen Sinne gestaltete Platze, sondern stellen im landschaftlichen Kontext
aufgewertete Erholungsflachen mit hohem 6kologischem Wert dar. So soll es méglich sein, auf
einer Streuobstwiese im Schatten eines Hochstammobstbaumes ein Picknick abzuhalten.
Dabei steht das individuelle Erkennen und Aneignen von speziell dafiir bereitgestellten Flachen
im Vordergrund. Der Landwirt als Bewirtschafter dieser Flachen wird dabei nicht als
Landschaftspfleger verstanden, sondern als Produzent von Landschaftsqualitat.

e Erholungswailder
Die Erholungswalder sind pragende und eigenstandige Teilrdume und werden je nach
naturraumlicher Situation und geografischer Lage in die Gestaltung der Landschaftsparks
einbezogen. Es entstehen fruchtbare Synergien im Landschaftsmosaik, wo Spannungsfelder
zwischen offener Parkflache und geschlossenem Erholungswald aufgezogen werden. Genauso
wie die Schnittstelle von der Siedlung in die offene Landschaft gestaltet wird, sollen die
oftmals hart ausgeprégten Ubergange vom Wald in die Bereiche der Landschaftsparks auf-
gelockert werden. Gestufte Waldrander mit geschickt in die Situation integrierten Wegver-
bindungen verschaffen interessante Ein- und Ausblicke und starken das Landschaftserlebnis.

¢ Entspannungsraume
Am sidlichen Rand des Agglomerationsgebietes befinden sich die Ruhelandschaften Schlatthof
und Eggdfeld. Der fein reliefierte Landschafstraum wird durch ein landschaftsbezogenes
Langsamverkehrsnetz erschlossen. Beeintrachtigende Larmquellen wie motorisierter Strassen-
verkehr oder laute Freizeitaktivitaten sind hier weitgehend nicht prasent. Die organisch an die
topografischen Verhaltnisse angegliederte Wegfitlhrung macht die qualitatsvollen
Aussichtslagen erlebbar. Die teilweise arkadisch anmutende Hiigellandschaft um den
Schlatthof und das Eggfeld, erféhrt so eine erheblich gesteigerte Wohlfahrtswirkung fir die
Bevolkerung. Die Landwirtschaft ist hier - in Kombination mit dem Relief - die Landschaftsbild
bestimmende Grundnutzung.
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3.5 Synthese des Zukunftsbildes (Karte im Anhang Seite 48)

Siedlungsentwicklung
e Moderate, lokale Siedlungsverdichtung auf stadtnahen Achsen
e Qualifizierung der Siedlungsrander, ggf. massvolle Flachenerweiterungen
e Funktional fokussierte Wirtschaftsstandorte (Clustering)

Mobilitat
e Starke radiale und tangentiale Verkehrsverbindungen
e Stadtnahe Verteilerachse flir den MIV
e Flexibles OeV-System, multimodale Mobilitédt ermdglichen (P+R)
e Reisezeitoptimierung beim OeV auf radialen Achsen
e Ausbau neuer Bus-Tangentialverbindungen (zur Verbesserung des Modal-Split hin zum OeV)
e Langsamverkehrsnetz flir unterschiedliche Zwecke (Alltag, Freizeit)

Freiraumversorgung mit unterschiedlichen Freiraumtypen
e Infrastrukturbezogene Freizeitraume
e Urbane Freirdume
e Grosse, siedlungsnahe Erholungsraume (Landschaftsparks)
e Erholungswalder
e Entspannungsraume

Ideen, welche nicht weiterverfolgt wurden

Anlasslich der Zwischenprasentation wurde untenstehende Ansatze aufgrund der zahlreichen
exogenen Einflisse als nur schwer umsetzbar beurteilt, weswegen sie nur bis zur Stufe Strategie
weiterverfolgt werden:

¢ Finanzieller Ausgleichsmechanismus fiir 6ffentliche Leistungen: Zwischen den vier
Teilrdumen soll angesichts der unterschiedlichen Strukturen ein Ausgleichsmechanismus fir
die Bereitstellung von Kollektivgltern wie beispielsweise Erholungsgebiete, 6kologische
Ausgleichsraume, Landschaftsqualitat oder Freiflachen implementiert werden. Fir diesen
Ausgleichsmechanismus bieten sich vor allem sogenannte anreizorientierte Raumplanungs-
instrumente an. Mit der Einfiihrung einer Mehrwertabgabe und der Verwendung der Mittel
innerhalb des ELBA-Perimeters (zumindest im schweizerischen Teil) kénnte eine Kompensation
fur erbrachte Okosystemleistungen erfolgen. Eine andere Méglichkeit stellt die
Realkompensation dar, indem fiir neu einzuzonende Flachen eine dquivalente Flache an
anderer Stelle auszuzonen ist. Im Sinne einer Weiterentwicklung dieser Realkompensation
ware auch ein System mit handelbaren Flachennutzungszertifikaten denkbar.

¢ Kostenwahrheit fiir alle Verkehrstrager: Angesichts des Zeithorizonts 2030 bzw. 2050 ist
eine konsequente Umsetzung der Kostenwahrheit im Verkehr grundsatzlich denkbar. Der
Anstoss flir die Umsetzung miisste dabei aber von Gibergeordneter Ebene her kommen (Bund,
Kantone). Das heisst, ein Mobility Pricing fir alle Verkehrstrager ware als liberregionales
Preissystem zu etablieren. Damit kénnte eine Optimierung der modalen Verlagerung sowie
eine langfristige Erhéhung der Attraktivitat kurzer Wege schneller erreicht werden. Gleichwohl
sollen aber die Voraussetzungen grundsatzlich geschaffen werden, falls die Umsetzung der
Kostenwahrheit im Verkehr sich (exogen) etabliert. Die Region ELBA kdnnte in diesem Falle
eine Vorreiterrolle einnehmen, wenn das Mobility Pricing Gberregional fir alle Verkehrstrager
zur Anwendung gelangt.
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4 Strategien

Der Agglomerationspark als integraler Planungsansatz

Die Raumentwicklung soll einem integrativen Planungsansatz folgen, der Siedlung und Landschaft,
aber auch Okologie, Nutzung und Gestaltung der Freirdume in einer sektoriibergreifenden Strategie
zusammenfuhrt.

Bei der Entwicklung des Agglomerationsparks gehen die rdumlichen Planungsdisziplinen Hand in Hand.
Mobilitat, Siedlung + Wirtschaft, sowie Natur + Landschaft sind die ,Layer" einer abgestimmten
Raumentwicklung. Mit der Nutzung der Rdume entsteht eine Nachfrage nach Mobilitat, fir welche
Infrastruktur benétigt wird. Anreizsysteme kénnen die Mobilitdt beeinflussen und die langfristige
Entwicklung entsprechend lenken. Umgekehrt werden mit der Verkehrsinfrastruktur starke Impulse fir
die Siedlungs- und Wirtschaftentwicklung gegeben.

Aufgrund der eher heterogenen Verteilung der (wirtschaftlichen) Entwicklungsmaoglichkeiten sowie
auch der Siedlungsreserven bieten sich Ausgleichsmechanismen zwischen den vier Teilrdumen fur
offentliche Leistungen wie Erholungsgebiete, 6kologischer Ausgleich und Infrastruktur an. In Frage
dazu kommen beispielsweise anreizorientierte Instrumente wie Mehrwertabschépfungen oder
Realkompensationen innerhalb des ELBA-Perimeters.

4.1 Bereich Siedlung

Vor dem Hintergrund des angestrebten Zukunftsbilds lassen sich die strategischen Stossrichtungen
zum Siedlungsteil in drei Bereiche einteilen:

Verdichtung und Bestandssicherung
. Nutzung des heute bestehenden Verdichtungspotentials
. Unterstliitzung der radialen Struktur mittels Verdichtung entlang der stadtnahen
Entwicklungsachsen
. Sicherung der bestehenden hochwertigen Hangwohnlagen
. Aufwertung der Siedlungsrander zwecks Freiraumverknipfungen von Siedlung und Landschaft

Forderung der Clusterbildung und raumlichen Spezialisierung
. Fokussierung auf Life Sciences und flughafenaffine Branchen in Teilraum 1
. Fokussierung auf wertschopfungsintensiven 2. Sektor und Gesundheitsbereich in Teilraum 2
. Fokussierung auf Dienstleistung und Detailhandel in Teilraum 3
. Fokussierung auf Erholungs- und Wohnfunktion in Teilraum 4

Steuerung publikumsintensiver Einrichtungen
. Beschrankung auf die heute bestehenden publikumsintensiven Einrichtungen
. ~Wachstumskontrolle™ insbesondere bei den Einrichtungen 2. Ordnung

Eine weitere strategische Stossrichtung zur Unterstiitzung der oben genannten Strategien im
Siedlungsbereich stellt die Implementierung von Anreiz- und Ausgleichsmechanismen fur die
Bereitstellung 6ffentlicher Leistungen (z.B. fir Ausgleichs- und Freiraume) dar. Sie wird jedoch im
Rahmen der nachfolgenden Ausfiihrungen vorderhand nicht weiter vertieft.

4.2 Bereich Verkehr

Grundsatzlich verfolgen wir folgende Stossrichtungen:
. Starkung radialer und tangentialer OeV-Verbindungen
Hochleistungsverkehrssystem fir die Hauptknoten (Bahnhofe und Zentren),
Hierarchie der Geschwindigkeiten im OeV-Netz (Reisezeiten S-Bahn, Tram, Bus)
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. Entwicklungsgiirtel mit stadtnaher Tangentiale fiir den motorisierten Verkehr
Die diskutierte Stidumfahrung wird durch eine redimensionierte Tangente ersetzt, um keine
stadtfernen Entwicklungsimpulse zu setzen.

. Langsamverkehr starken und entflechten von iibrigem Verkehr
eigene Trassen, Vortrittsachsen, ober-/unterirdisch im stadtischen Bereich, vereinfachte
kombinierte Mobilitat mit Umsteigepunkten am Stadtrand und Umsteigemdglichkeiten vom
OeV auf Elektromobile und Bikesharing fir stadtische Kurzdistanzen. Den Verkehrsteilnehmern
sollen Umsteigepunkte fir die kombinierte Mobilitdt zur Verfligung stehen, so dass sie
verkehrsmittellibergreifend agieren kénnen.

4.2.1 Individualverkehr (1IV)

Die Analyse der Wunschlinien aus dem Gesamtverkehrsmodell flir den Horizont 2030 zeigt, dass die
Gesamtverkehrsnachfrage in Richtung Kernstadt bei allen 3 radialen Sektoren d@hnlich gross ist. Aus
dem Hinteren Leimental besteht eine vergleichsweise geringe Nachfrage. Der Zielverkehr richtet sich
hauptsachlich nach Grossbasel. Die tangentialen Verbindungen werden ebenfalls stark nachgefragt, sie
sollen mit dem Individualverkehr als auch mit dem OeV besser bewdltigt werden kénnen. Das heisst
die Kapazitatsengpasse an Kreuzungspunkten von radialen und tangentialen Verkehrsstrémen missen
als Erstes und unabhangig der Verkehrstrager durch punktuelle Ausbaumassnahmen behoben werden.
Eine langfristige Lésung fir den Strassenverkehr soll eine stadtnahe Tangente (anstelle der Sud-
umfahrung) bringen: Als Entlastung der Siedlungsverdichtungsbereiche vom Durchgangsverkehr und
Verteilerachse flr den Zielverkehr Grossbasel.

4.2.2 Offentlicher Verkehr (OeV)

Als zentrale Elemente des OeV Netzes im Jahr 2030 wirken der Ausbau der bestehenden radialen
Achsen und die Einfiihrung neuer Tangentialverbindungen. Die Funktion der einzelnen Verkehrstrager
basiert dabei auch auf der vorhandenen Infrastruktur. So ist das Verkehrssystem S-Bahn nur in den
Raumen Allschwil, Frankreich bzw. Birseck von Bedeutung. Das Verkehrssystem Tram nimmt vor allen
in den stadtnahen Gebieten um Basel eine wichtige Funktion ein und bildet dort die Hauptachse des
Offentlichen Verkehrs. Eine doppelte Rolle Gbernimmt zuklnftig das Bussystem: in Raumen mit einer
nur geringen Erschliessungsdichte des Schienenverkehrs (S-Bahn, Tram) tragt das Bussystem die
Hauptlast des 6ffentlichen Verkehrs. In Raumen mit gut ausgebauter Schieneninfrastruktur dagegen
Ubernimmt das Bussystem die Zubringerfunktion und die Hauptlast Gbernimmt der Schienenverkehr.

Als Ergdnzung zum OeV dienen P+R-Anlagen. Ihnen kommt gerade in den Teilbereichen mit hoher
MIV-Anteilen eine hohe Bedeutung zu. Der Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr soll damit erleichtert
werden. In R&dumen mit einer hohen Angebotsdichte des OeV (Birseck infolge Tram und S-Bahn)
nehmen sie nur eine untergeordnete Funktion ein.

Fur jeden Teilraum des ELBA-Perimeters wird die Funktion der Verkehrstrager S-Bahn, Tram und Bus
definiert, welche der nachfolgenden Abbildung entnommen werden kann:

 Hierarchie der Syteme _|S-Bahn | Tram _|Bus__|P+R _

Allschwil, Frankreich ° ° o [
Vorderes Leimental () [ ) °
Birseck [ ) [ ) °

Hinteres Leimental ° [ ) [ )

Abbildung 3: Rolle der Verkehrssysteme in den Teilrdumen
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4.2.3 Langsamverkehr (LV)

Die Massnahmen der Agglomerationsprogramme Basel in der ersten und zweiten Generation im Raum
ELBA beheben viele der Schwachstellen beim Langsamverkehr. Um das enorme Potential der Fuss-
und Velowege flr Kurzdistanzen weiter auszuschépfen - ein Grossteil der Autofahrten in der Schweiz
sind unter 10 km lang - soll das Velorouten-Netz deutlich ausgebaut werden. Wir fokussieren dabei
auf unterschiedliche Zwecke: Alltagsrouten, Freizeitrouten und Schnellrouten.

4.2.4 Kombinierte Mobilitat

Der Aufbau von zusatzlichen Park + Ride sowie Bike + Ride Standorten, gepaart mit einem Sharing-
Angebot, bilden die Basis zur kombinierten Mobilitat. Die Mobilitdtsstandards sollen regionsspezifisch
bereitgestellt werden. Fir Wohnregionen ist eine andere strategische Einschatzung notwendig als flr
ein landwirtschaftlich gepragtes Gebiet. Die Bediirfnisse unterscheiden sich insbesondere nach
Reisekosten, Reisezeit, Zugang/Verfiigbarkeit, Sicherheit und Komfort/Attraktivitat?®.

Die Kostenwahrheit fiir alle Verkehrstrager wird, wie vorgangig beschrieben, aufgrund der stark von
aussen beeinflussten Strategie nicht weiterverfolgt.

4.3 Bereich Landschaft

Landschaft und Siedlungsfreirdaume
. Entwickeln eines Ubergreifendes Freiraumsystems und Hierarchisierung der Freiraumtypen
. urbane Freiraume - multifunktionale Landschaftsrdume - landwirtschaftlich gepréagte Raume
. Siedlungsverdichtung auf Basis verpflichtender iberkommunaler Freiraumkonzepte
. Qualifizierung der Siedlungsrander (Aufenthaltsqualitédten, Zuganglichkeit)
. konsequente Vernetzung der Freirdume mit Grinverbindungen

Okologie und Erholung
. Steigerung der 6kologischen Wertigkeit im Kulturland des Hinteren Leimentals
. keine absolute Vorrangfunktion der Natur in stark besiedelten Gebieten
. integrierte Naturerlebnisrdume ohne Zaune
. Inwertsetzung stadtnaher Landschaften mit dem Instrument ,Landschaftspark®
. Flachenaneignung fur die Erholungsnutzung (Allmenden, Picknick-Obstwiesen)
. attraktives, landschaftsbezogenes Langsamverkehrsnetz

Landwirtschaft mit neuer "zudienenden" Rolle in den siedlungsnahen Erholungsraumen:
. Bereitstellung von nutzbaren/betretbaren Erholungsraumen
. Pflege / Erhalt von wichtigen Grinstrukturen und damit der asthetischen Qualitaten
. Pflege / Erhalt von wichtigen Biotopen und damit der 6kologischen Qualitat
e Angebot an landwirtschaftsbezogenen Erlebnisaktivitaten
e Angebot an "Basebeizen" mit eigenen Produkten

Landwirtschaft ausserhalb der siedlungsnahen Erholungsraume
. konsequente dkologische Ausrichtung der Produktion (Fldchenanteil mind. 50%)
. Pflege / Erhalt und Entwicklung der Biotopfunktionen,
insbesondere Vernetzungselemente in der Feldflur
. Selbstvermarktung von landwirtschaftlichen Produkten
. neue gastronomische Angebote ("Basebeizen") an den wichtigen LV-Routen bzw.
an Standorten mit guter OeV-Erschliessung

! Standards fiir die Mobilitdtsversorgung im peripheren Raum, VSS Forschungsbericht Nr. 1333 Juni 2011
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5 Massnahmen (inkl. Machbarkeit) und Kosten
5.1 Siedlung

An erster Stelle stehen im Bereich Siedlung die Massnahmen zur Unterstlitzung der strategischen
Stossrichtung ,,Verdichtung und Bestandserhaltung". Diese implizieren ein etappiertes Vorgehen,
indem in 1. Prioritdt die inneren Verdichtungs- und bestehenden Bauzonenreserven genutzt und erst
in 2. Prioritat kleinere Arrondierungen und massvolle Ergéanzungsflachen realisiert werden. Die im
Rahmen der vorliegenden Arbeit erfolgten Berechnungen zeigen, dass der weitaus grosste Teil des
zuklnftigen Siedlungsflachenbedarfs bis 2050 mit der Innenverdichtung bzw. den bestehenden
Baulandreserven theoretisch abgedeckt werden kann (vgl. Tabelle 1 und Tabelle 2 Seite 6).

Praktisch schlagen wir vor, die ausgewiesenen Verdichtungsgebiete auf kommunaler Ebene entlang
der gut erschlossenen Achsen konsequent umzusetzen. Namentlich sind dies vor allem die
Verdichtungsschwerpunkte mit Wohn-, Gewerbe- und Mischnutzungen in Teilraum 1 (Gebiet Basel
West, Allschwil, um den EAP,), Teilraum 2 (Miinchenstein, Reinach, Arlesheim, Dornach, Aesch) sowie
Teilraum 3 (Binningen, Bottmingen, Oberwil, Therwil) (vgl. Massnahmenplan Siedlung in der Beilage).
Die Festlegung der ausgewiesenen Verdichtungsgebiete beruht dabei einerseits auf den Ergebnissen
aus der Verdichtungsstudie Baselland von 2011 und andererseits auf der Analyse der entsprechenden
kommunalen Zonenpldne sowie auf Begehungen vor Ort. Die daraus hervorgehenden Entwicklungs-
schwerpunkte stimmen hierbei auch weitgehend mit den Entwicklungsschwerpunkten der kantonalen
Richtplane tberein.

Zur Umsetzung der definierten Verdichtungsgebiete sind diese in die kommunalen Entwicklungspléne
zu integrieren. Dies bedeutet, dass die Ausnitzungsziffern an diesen Standorten ggf. angepasst bzw.
erhéht werden missen, damit anlasslich von Neu- oder Ersatzneubauten eine Verdichtung der
Siedlungsstruktur erreicht werden kann. Ebenso sind fiir die massvollen Ergdnzungsflachen gemass
Massnahmenplan Siedlung (Beilage Seite 51) entsprechende Konzepte im Sinne von Quartier-
planungen zu erarbeiten und in die kommunalen Richt- und Zonenpldne zu Uberfihren.

Als Massnahme zur Sicherung der hochwertigen Hangwohnlagen sind die kommunalen
Planungsgrundlagen gemeindelbergreifend aufeinander abzustimmen. Allfallige Standorte, an denen
sich vereinzelt moderate Verdichtungen bei Aufrechterhaltung der bisherigen Wohnumfeldqualitat
realisieren lassen, sind festzulegen.

Eine weitere Massnahme stellt die Entwicklung eines gemeindelibergreifenden Konzepts zur
Qualifizierung bzw. Aufwertung der Siedlungsrander dar. Da diese Massnahme an der Schnittstelle
zwischen Siedlung und Landschaft liegt, sei an dieser Stelle auf das Teilkapitel 5.3 verwiesen.

Indirekt stellt auch der Ersatz der Sidumfahrung durch eine stadtnahe Tangente eine
siedlungsbezogene Massnahme dar (vgl. Teilkapitel 5.2.1), da sie einen wesentlichen Impuls fir die
Raumentwicklung setzt, welche das Korridormodell bzw. die Verdichtung entlang der gut
erschlossenen Achsen unterstitzt.

An zweiter Stelle sind im Bereich Siedlung die Massnahmen zur Unterstiitzung der Strategie
~Forderung der Clusterbildung und raumlichen Spezialisierung" zu nennen: Diese sehen im Teilraum 1
und insbesondere im Industrie- und Gewerbegebiet Bachgraben die Ausrichtung auf die Life Sciences-
Industrie vor. In Teilraum 2 sind die vorhandenen Industrie- und Gewerbegebiete so zu positionieren,
dass sie als Standort fur wertschépfungsintensive Unternehmen des 2. Sektors sowie ggf. vor- oder
nachgelagerter Unternehmen aus dem 3. Sektor attraktiv sind. In Erganzung dazu sind im Zuge der
wirtschaftlichen Standortentwicklung verstérkt auch der (alternative) Gesundheitsbereich zu fordern
bzw. fur bereits heute bestehenden Institute in diesem Bereich (z.B. Birshofklinik, Regionalspital
Dornach, Lukas Klinik, Ita Wegman Klinik) sowie vor- und nachgelagerte Einrichtungen (Praxen,
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Gesundheitsberatung usw.) gute Rahmenbedingungen zu schaffen. Fir den Teilraum 3 sind die
Standortfaktoren auf die Bedlirfnisse des Dienstleistungssektors und Detailhandels auszurichten. Im
Vordergrund steht dabei das Gebiet Mihlematt.

Die Begriindung fir die Fokussierung hinsichtlich einer raumlichen Spezialisierung ergibt sich aus der
bereits heute bestehenden Wirtschaftsstruktur. Die genannten Schllisselbranchen tragen massgeblich
zur Wirtschaftsleistung innerhalb des ELBA-Perimeters bei und sorgen dank Vor- und Riickkoppelungs-
effekten daflir, dass auch andere Wirtschaftszweige von diesen Branchen profitieren.

Zu den konkreten Massnahmen in diesem Kontext ist zundchst die Ausarbeitung detaillierterer
Férderungskonzepte fiir die genannten Schliisselbranchen zu zahlen. Dabei sind die Bedlirfnisse der
bestehenden Unternehmen ebenso zu berlicksichtigen wie die Anforderungen potentieller,
ansiedlungswilliger Firmen. Diese Aufgabe sollten die lokalen Behérden in Abstimmung mit den
Ubergeordneten Forderungsfachstellen vornehmen (z.B. Basel Area oder kantonale
Wirtschaftsforderungen). Nebst der Ausarbeitung dieser Férderungskonzepte sind an den festgelegten
Standorten der Entwicklungsschwerpunkte (Arbeiten) auf die anvisierten Schliisselbranchen
ausgerichtete Umzonungen oder ggf. auch massvolle neue Flachenausweisungen vorzunehmen.

Die Lokalisierung der beschriebenen Massnahmen ist auf dem Massnahmenplan Siedlung, im Anhang
Seite 51, ersichtlich. Die Zahlenwerte zu prozentualen Zuwdachsen sowie das Vorgehen zur Verteilung
von Einwohnerzahlen und Arbeitspldtzen ist im Anhang auf Seite 39 detailliert beschrieben.

Exkurs: Beispiel Siedlungsrand Bachgraben

Zur Realisierung des Zukunftsbilds sowie zur Umsetzung der Strategien ist letztlich ein Mix der
verschiedenen Massnahmen zu Siedlung, Verkehr und Landschaft erforderlich. Anhand des
Beispiels Siedlungsrand Bachgraben setzen sich die Massnahmen stichwortartig wie folgt
zusammen:

Ziel:

Nutzung des vollen Wohn- und
Arbeitsplatzpotentials des Standorts
Massnahmen:

e Erschliessung durch stadtnahe Tangente

e Erweiterung durch Erganzungsflache
(Arbeiten) auf franzésischem Boden

e Forderungskonzept flir Ansiedlung von
Unternehmen mit Fokus Life Sciences

e Realisierung des Verdichtungspotentials
(Wegmatten, Bachgraben) durch urbane
Wohnformen mit Grinraumen

o Aufwertung des Siedlungsrandes mittels
Verbesserung des Zugangs entlang des
Dorfbachs

Den Abschluss des Massnahmenmixes im Bereich Siedlung bilden die Steuerungsansatze bei den
publikumsintensiven Einrichtungen. Uber Fahrtenmodelle im Rahmen konkreter Entwicklungs-
planungen ist sicherzustellen, dass insbesondere die Einrichtungen 2. Ordnung in Oberwil/Therwil
sowie Allschwil nicht zu Einrichtungen 1. Ordnung werden. Hierzu sind entsprechende Schwellenwerte
bspw. bezlglich der Anzahl Parkplatze oder der generierten Fahrten neu zu definieren. Die Gréssen-
ordnung fir diesen Schwellenwert durfte bei 500 Parkplatzen oder 4000 Fahrten / Tag liegen.
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5.2 Verkehr

5.2.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Als Schllisselprojekt beim MIV sehen wir aus Sicht der Verkehrsplanung und der Raumentwicklung die
Realisierung einer stadtnahen Tangentialverbindung (siehe Massnahmeplan Verkehr Anhang Seite 50).
Eine neue, vorwiegend unterirdische Strassenverbindung bietet eine Losung fir die zuklinftigen
Verkehrsstrome, welche keine stadtfernen Siedlungsentwicklungsimpulse in der intakten Landschaft
setzt und die Siedlungsgebiete von Strassenlarm entlastet.

Die Streckenflihrung und Anschlusspunke einer Tangente am stark besiedelten siidlichen Stadtrand ist
nicht trivial und auch kostenintensiv. Im Rahmen eines separaten Zusatzauftrages wurde ein
Variantenfacher mdéglicher Linienfiihrungen und Ausbaustandards (Kapazitat) untersucht und die
optimalste Variante aus Sicht ELBA ausgewahlt (siehe auch Synthese Karte Zukunftsbild Zwischen-
prasentation, Anhang Seite 47). Die Varianten, inklusive der urspriinglichen Stidumfahrung, wurden
hinsichtlich Verbesserung der Verkehrsqualitat, Férderung der Siedlungsentwicklung nach innen und
minimierter Ressourcenverbrauch gewertet.

Die stadtnachste Variante, unter der Voraussetzung des Gundeldingertunnels, erwies sich als die am
besten die Vorgaben erfiillende Linienfiihrung. Bezlglich der verkehrlichen Indikatoren (40% an
Gewicht) lagen die Varianten insgesamt nahe beieinander, aber die Auswirkungen auf die Siedlungs-
entwicklung (30%) und die Beeintrachtigung von Landschaft und Umwelt (30%) gaben den Ausschlag
zur vorliegenden Wahl. Falls der Gundeldingertunnel (ausserhalb Perimeter ELBA) nicht verwirklicht
wirde, ware sogar die Variante mit einem neuen Tunnel unter dem Bruderholz vom Dorenbach zum
Dreispitz die beste Losung. Am westlichen Portal des Stadttunnels soll in jedem Fall eine
Verbindungsstrasse entlang der Landesgrenze zur A35 erstellt werden. Eine direkte Anbindung an die
D105 Uber franzdsisches Territorium ist ebenfalls vorgesehen, eine geplante éstliche Umfahrung von
Hésingue und Hégenheim kénnte somit im Raum Allschwil mit dem neuen Stadttunnel verbunden
werden.

Die Wirkung eines solchen umfassenden Strassenprojektes muss eine siedlungsvertraglichere
Abwicklung des Verkehrs sein. Das untergeordnete Strassennetz zeigt in einer Modellanalyse eine
deutliche Tendenz zur Verkehrsentlastung gegeniber eines Null-Zustandes im Jahre 2030 (ohne
Stadttangente, aber mit Gundeldingertunnel). Besonders die Wohngebiete von Grossbasel West,
Allschwil, dem vorderen Leimental (Oberwilerstr. / Therwilerstrasse) und auch entlang der
Ettingerstrasse zwischen Aesch und Ettingen erfahren eine Verkehrsabnahme. Als weiterer Effekt
ergibt das Gesamtsystem von Gundeldingertunnel, Stadttangente und Verbindung zur A35 eine
merkliche Entlastung des Nationalstrassennetzes bei der Osttangente und Nordtangente. Es ist jedoch
festzuhalten, dass die neue Verbindung nicht als attraktive Transitroute zur Nationalstrasse zwischen
der franzésischen Grenze und der Verzweigung Hagnau in Frage kommt, weil die Anschlussknoten
insbesondere beim Dorenbach keine direkte Durchfahrt als Hauptverkehrsstrasse vorsehen. Die
Entlastung der Nationalstrasse basiert also vielmehr auf lokalem Ziel- und Quellverkehr, die von der
Stadttangente aufgenommen werden.

Als Konsequenz zu diesem aufwendigen Strassenbauvorhaben sollen nicht mehr zwingend benétigte
Kapazitaten riickgebaut werden. Wir schlagen hierzu flankierende Massnahmen zur Verkehrs-
beruhigung auf der Binningerstrasse / Reinacherstrasse vor, welche als Begegnungszonen und Tempo
30-Zone umgestaltet werden sollen. Teile der bestehenden radialen Achsen kénnen mit diesen
flankierenden Massnahmen zusatzlich entlastet werden, damit die Beeintrachtigungen des
Siedlungsgebietes aber auch des strassengebundenen OeV weiter abnehmen.

Das Konzept der stadtnahen Tangente bedingt allerdings, dass Verkehrsteilnehmer von einer radialen
Achse zur anderen einen Umweg in Kauf nehmen mussen. Eine lokale Mehrbelastung ergibt sich
dadurch auf der Bruderholzstrasse und der H18, der Baslerstrasse und dem Dorenbachviadukt. In
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Hégenheim wiirde bei einem Verzicht auf die dortige Umfahrung bis zur D105 auch lokaler Mehr-
verkehr erwartet. Insgesamt wachst die Verkehrsleistung in der Region Basel bei der gewahlten
Variante um 59'300 Motorfahrzeugkilometer / Tag (+0.14 %), bei der Sidumfahrung waren es
155'760 Motorfahrzeugkilometer /Tag (+0.37%) gewesen.

Aus einer ganzheitlichen Perspektive des Raumes ELBA erachten wir eine stadtnahe Tangential-
verbindung als zukunftsweisender als eine grossrdaumige Siidumfahrung Basels. Sie verbindet
Teilrdume besser, namlich dort wo die grosse Nachfrage herrscht. Dichte Siedlungsraume werden
entlastet, eine Attraktivitatssteigerung der Siedlungsschwerpunkte und Wirtschaftsstandorte geschieht
daher an den gewiinschten Schwerpunkten. Eine Verlagerungswirkung von Verkehr — ohne eine zu
starke modale Verlagerung auszulésen - ist deutlich erkennbar. Die stadtnahe Tangente bringt fir
jene Gemeinden im Raum ELBA einen Mehrwert, welche die grossten Bevidlkerungszuwachs erfahren
werden.

5.2.2 Offentlicher Verkehr (OeV)

S-Bahn ELBA

Die S-Bahnlinie S3, welche bereits heute mit zusatzlichen geflihrten Kompositionen eine hohe
Nachfrage erfillt, soll einen durchgehenden 15-Minuten Takt zwischen Aesch und Basel erhalten. Dies
ware gemass den politischen Interpellationen im Landrat mit einem Wendegleis in Aesch zu erreichen
(Kosten von 80 Mio. Fr.). In Diskussion ist der 15 Min. Takt auch fir das Laufental resp. bis Delémont
unter Einbezug des Fernverkehrs, was einen weitergehenden Doppelspurausbau benétigt. Die
erforderlichen Ausbauten klaren die SBB in Abhangigkeit des Fernverkehrs bis Ende 2012 ab. Aus
Sicht ELBA ware der Ausbau des Fernverkehrs fiir Bahnhofe wie Laufen zu begrissen, damit die
Kapazitat der S-Bahn im Birseck langfristig sichergestellt wird. In diese Stossrichtung geht auch die im
Rahmen des Agglomerationsprogramms geforderte Haltestelle Dornach-Apfelsee, welche wir aus der
ELBA-Perspektive als eine geeignete Massnahme fiir die zusatzliche Erschliessung des
vorgeschlagenen Verdichtungsgebietes in Dornach (Mischnutzung) erachten.

Tramausbauten ELBA (siehe Liniennetzgrafik Abbildung 6, Anhang Seite 35)

Beim Tram steht die Starkung radialer Verbindungen im Vordergrund, es bildet ein Gefass flr
zusatzliche Fahrten der Siedlungsentwicklung sowie fir Umsteiger vom MIV infolge forciertem P+R
und verkehrsberuhigenden Massnahmen auf radialen Strassenachsen. Grundsatzlich sollen die
bestehenden Tramlinien im Leimental und im Birseck mit einem 7.5-Min. Takt betrieben werden.
Zusatzlich wird das Trasse der Tramlinien 10 und 17 im vorderen Leimental so ausgebaut, dass
zwischen Ettingen und dem Stadtzentrum zusatzliche Expresstrams verkehren kénnen, welche nur 4-5
Haltestellen (Ettingen, Therwil, Oberwil, Bottmingen) bis zum Bahnhof Basel SBB bedienen (Linie
X10). Dabei wird es fiir eine deutliche Reisezeitverklirzung nétig sein, das Expresstram streckenweise
getrennt von der Linie 10 und 17 zu betreiben. Eine Tieflegung der Trasse unter das bestehende Tram
wirde hierbei langfristig die beste Kapazitatsreserve bieten, flir die Kostenschatzung wird vorerst von
Doppelspurinseln ausgegangen (erganzend zu Binningen Spiesshoéfli aus dem Aggloprogramm). Fir
die Linien 10 und 17 besteht die Attraktivitat gegenliber dem Expresstram darin, dass sie als Durch-
messerlinien alle Haltestellen bis nach Kleinbasel und Grossbasel-West direkt anbinden.

Fur die Linie X10 ist als langfristige Option ab 2030 der Tramtunnel Bottmingen-Gundelingen (Variante
C1 der Studie OeV-Anbindung des Leimentals) geplant, damit die stark gewachsene radiale OeV-
Kapazitat in der Stadt verteilt werden kann. Als entscheidender Mehrwert flir den OeV in Bezug auf die
Reisezeit erachten wir das Expresstram in Kombination mit dem Bruderholz-Tramtunnel als wichtige
Massnahme. Mit dieser Attraktivitatssteigerung auf der Verbindung Ettingen-Basel soll das Umsteigen
vom MIV auf den OeV zur zeitlich interessanten Alternative werden. Gerade die Berufspendler aus
dem franzdsischen Grenzgebiet kénnen durch die P+R Standorte schon ab Rodersdorf auf das Tram
wechseln und ab Ettingen ohne Umstieg die beschleunigte Verbindung in die Stadt nutzen. Zur
Illustration folgendes Beispiel flir eine Wegstrecke vom Leymen (F) nach Basel-Gundeldingen: Mit dem
Auto dauert die Reisezeit bei flissigem Verkehr rund 20 Minuten, mit dem heutigen Tram hingegen 36
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Minuten Uber 22 Haltestellen. Mit dem Expresstram (auch ohne Tramtunnel Bruderholz) waren es nur
die Halfte an Stationen, was ein Fahrzeitgewinn von rund 16 Minuten ergibt (1.5 Min Reduktion pro
Halt). Somit ware die Reiszeit gleichauf mit dem Auto, welches jedoch anfalliger auf Stausituationen
ist. Insgesamt ergibt sich also fliir den Umsteiger ein Reisezeitvorteil, der auch Uber die gesamte
Transportkette bei der Kombination M1V, Park + Ride und Tram besteht.

Im Birseck wird das Tram Nr. 11 ebenfalls von einem Expresstram X11 (berlagert, jedoch auf
derselben Trasse gefahren. Zusammen mit der S-Bahn (neue Haltestelle Apfelsee) und dem 10er
Tram werden der Binnenverkehr als auch der Pendelverkehr nach Basel abgedeckt. Als erganzende
Massnahme sehen wir hier die Verlangerung der Tramlinie X11 nach Pfeffingen. Die Gemeinde am
stdlichen Ende des durchgehenden Siedlungskorridors weist keine direkte OeV Verbindung in die
Stadt auf, was sich im vergleichsweise schlechten heutigen Modal-Split niederschlagt. Zumindest der
OeV-Anteil in radiale Richtung soll zukiinftig Gber 35% betragen. Eine weitere Massnahme zur
verstarkten Erschliessung von Siedlungsgebieten mit Wohnnutzung sehen wir in Allschwil Sid. Die
Neubauvorhaben am Ziegelei-Areal und die vorgeschlagene massvolle Siedlungserweiterung ,Im
Chreis™ béten heute noch die Mdéglichkeit, das Trasse fir eine Tramverldangerung der Linie 8 entlang
der Herrenstrasse/Ofenstrasse zu sichern (als alternierende Bedienung zu dem im Tramnetz 2020
vorgesehenen Ast nach Allschwil-Letten auf der Binningerstrasse). Die vorangehend genannten
Tramausbauten mit den entsprechenden Taktversdichtungen ergeben eine rund 30 % hoéhere
Betriebsleistung gegeniiber dem heute existierenden Tramangebot im Perimeter ELBA (siehe dazu
Berechnung im Anhang). Gleichzeitig steigen die Betriebskosten um rund 14 Mio. Fr. pro Jahr, wenn
davon ausgegangen wird, dass der gute Kostendeckungsgrad der BLT-Linien 10, 11 und 17
aufrechterhalten werden kann.

Bus Konzept (siehe Liniennetzgrafik Abbildung 7 Anhang Seite 35)

Zusatzlich zu den beschriebenen Massnahmen des radialen OeV - dem deutlich gesteigerten
Tramangebot — werden die diffuseren Tangentialverkehre mit neuen Busverbindungen abgewickelt.
Hierbei steht vor allem die Verbesserung des Modal-Splits im Vordergrund, weil dieser im Vergleich
zum radialen Verkehr noch deutlich unterliegt. Die tangentialen Busverbindungen dienen auch als
Zubringer zum Tram und als Feinverteilung in die Quartiere, besonders fir die neuen
Entwicklungsgebiete an der schweizerisch-franzésischen Grenze (Bachgraben, Hégenheim). Eine
wichtige Voraussetzung fiir den ungehinderten Betrieb der Tangentialbuslinien ist die Entscharfung
von niveaugleichen Kreuzungsstellen zwischen Strasse und Tram. Hierzu sind sowohl im Budget MIV
(vorwiegend dem MIV dienende Vorhaben) als auch beim OeV (damit der Strassengebundene OeV
nicht behindert wird) entsprechend grosszligige Posten reserviert (rund 20 Mio. Fr. pro Knotenpunkt,
Massnahmenliste Seite 42). Das Buskonzept hat den grossen Vorteil, dass es kontinuierlich wachsen
kann und ohne grosse Sprung-Investitionen der tatsachlichen Bevolkerungsentwicklung folgen kann.
Die sechs neu vorgeschlagenen Buslinien sind im Folgenden detailliert erldutert (Plandarstellung im
Anhang):

e Bus 91 (Fliih - Allschwil - Bhf. St. Johann): Diese westliche Tangentiallinie bietet eine direkte
Verbindung zwischen Bhf. St. Johann, Allschwil und Flih im hinteren Leimental, die franzdsische
Gemeinde Neuwiller erhélt einen direkten Anschluss an das schweizerische Busnetz (insbes. Ri.
Allschwil und Basel). Durch Anbindung der Linie an Tramlinie 3 und an Bhf. St. Johann ->
Erweiterung des Einzugsbereiches nach Bourgfelden, Saint Louis und Uber die Bahnlinie in
Richtung Mulhouse (nur einmaliges Umsteigen). Elsdsser Grenzganger kénnen mittels P+R in
Allschwil, Neuwiller, oder in Biel-Benken die Linie ebenfalls nutzen.

e Bus 92 (Bhf. St. Johann - Reinach -Arlesheim): Entspricht weitgehend der heute
bestehenden Linie 64 vom Bachgraben nach Arlesheim. Eine Anpassung und Beschleunigung der
Linie erfolgt durch eine neue Routenfiihrung im Abschnitt Allschwil - Haltestelle Spitzwald. Der
nicht mehr bediente Abschnitt wird durch andere Buslinien und die verldngerte Tramlinie 8
Ubernommen. Die Weiterfliihrung der Linie vom Bachgraben bis zum Bhf. St. Johann durch
Anbindung der Linie an Tramlinie 3 erweitert den Einzugsbereich nach Bourgfelden, Saint Louis
und Uber die Bahnlinie in Richtung Mulhouse (nur einmaliges Umsteigen). Die Linie durchfahrt die
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Zentren grosser Wachstumsgemeinden und Arbeitsgebiete, im Einzugsbereich der Linie wohnen
rund 75'000 Einwohner, Tendenz steigend.

e Der Bus 93 (Basel - Hégenheim - Buschwiller) ist eine neue direkte Verbindung von Basel
(Schifflande) und Buschwiller. Ein Umweg lber Allschwil oder Saint Louis entfallt, wovon die
grosse Anzahl der Grenzgéanger in Hégenheim und Buschwiller profitiert. Ausserdem kann diese
Linie zusatzlich Bewohner von Bachgraben/Allschwil und Basel-West ins Stadtzentrum
~mitnehmen". Die Initiative flir die Realisierung dieser Linie misste auch die ComCom des Trois
Pays bzw. Distribus einbeziehen.

e Bus 94 (Blotzheim - Allschwil — Reinach - Dornach): im Abschnitt Allschwil - Dornach
zusatzliche Linie zur Linie 64 (bzw. 92) mit Verlangerung nach Frankreich (Hégenheim, Hésingue,
Blotzheim). Diese Linie bringt die direkte Anbindung Frankreichs an Allschwil und damit
Verbesserung der Erreichbarkeit Allschwils, des vorderen Leimentals und des Birstals aus Richtung
Frankreich.

Exkurs EuroAirport: Die Reisezeit per Bus aus dem Birseck und Leimental, selbst aus Allschwil,
zum EAP ware viel zu lang. Die Gutachten zum Schienenanschluss EAP haben aufgezeigt, dass der
Zeitfaktor flr die Erreichbarkeit des EAP essentiell ist. Deshalb wurden die Szenarien Tram
(geplante Verlangerung bis Bhf Saint-Louis und dariber hinaus bis zum EAP) sowie
Busverbindungen verworfen. Flughafenbenutzer sind ausgesprochen zeitsensibel und akzeptieren
kein langsames Verkehrsmittel. Forciert wird jetzt der Schienenanschluss; Zeithorizont fiir seine
Realisierung ist das Jahr 2018.

¢ Bus 96 (Miinchenstein — Bottmingen — Biel-Benken): neue Buslinie Uber die Bruder-
holzstrasse flir bisher wenig vom OeV erschlossenes Gebiet. Die tangentialen Verkehrs-
beziehungen zwischen den grdsseren, bedienten Kommunen wiirden dadurch erleichtert und
gefordert.

¢ Bus 98 (Dornach / Arlesheim - Liestal): Verbindet das Birstal direkt mit der Kantons-
hauptstadt Liestal (nicht via Basel SBB) und reicht deutlich Gber den ELBA Perimeter hinaus. Die
Fahrzeit ist vergleichbar mit der S-Bahn Verbindung Gber Basel SBB, die Route ist jedoch
attraktiver und vor allem flir den Freizeitverkehr auf dem Gempenplateau interessant.

5.2.3 Kombinierter Verkehr und Langsamverkehr

Die MIV-Nutzer sollen zum OeV hin gelenkt werden, unterstiitzt durch flankierende Massnahmen und
ein ausgebautes OeV-Angebot. Fir bestimmte Routen ist der 6ffentliche Verkehr alleine nicht
ausreichend, sei es weil der Abgangsort zu peripher liegt oder das Ziel deutlich schneller mit dem
Individualverkehr zu erreichen ist. In beiden Fallen ware eine Kombination von Verkehrsmitteln
denkbar. Insgesamt planen wir daher 12 zusatzliche Park + Ride Standorte (siehe Anhang Seite 49),
welche unterschiedliche Funktionen erfillen. Die Anlagen entlang der franzésischen Grenze dienen
hauptsachlich den Arbeitspendlern, die Aufgrund der dispersen Siedlungsverteilung zumindest fir die
erste Wegetappe das Auto benitzen missen. Daher sind diese Park + Ride Anlagen deutlich gross-
zugiger zu dimensionieren als diejenigen im zentralen Leimental und im Birseck. Letztere Park + Ride
Anlagen dienen zusatzlich zu den Arbeitspendlern auch dem Freizeitverkehr, sollen also auf einem Teil
der Parkflache ein Sharing-Angebot anbieten. Dieses richtet sich an Stadtbewohner, die fir Ihre
Aktivitat nach dem Verlassen der Stadt mit dem OeV auf ein Auto angewiesen sind. Diese Umsteige-
punkte mit Sharing-Angebot als auch weitere wichtige Haltestellen des OeV kdnnen sukzessive mit
Elektrofahrzeugen ersetzt werden, welche durch Private verliehen werden. Eine entsprechende
Anschubfinanzierung durch die Offentlichkeit wiirde es ermdglichen, e-Bikes und auch Elektroautos ab
der Steckdose auszuleihen und nach Benutzung an denselben oder einen anderen Standort zu
retournieren.

Fur den Veloverkehr bieten sich entlang der Gewasserlaufen ideale Korridore fiir Alltags- und
Freizeitrouten, die direkte Verbindungen einerseits und die Erschliessung attraktiver Erholungsraume
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andererseits ergeben (Siehe Massnahmenplan Verkehr Anhang Seite 50). Die Verbindungsrouten
zwischen den Korridoren sind topographisch anspruchsvoller, haben mit der steigenden Verbreitung
von e-Bikes aber auch ihren Nutzerkreis. Fur die Akzeptanz der Routen muss bei der lokalen Routen-
beschilderung und Signalisation (die direkte Linienfilhrung ohne Umwege) ein grosses Gewicht
beigemessen werden. Besonders Alltagsradler sind sehr intolerant gegenliber ldngeren Distanzen nur
aufgrund der Verkehrsfiihrung. Diese Tatsache kann genutzt werden, um im innerstadtischen Bereich
mit attraktiven Schnellrouten die Velofahrer zu kanalisieren und vom motorisierten Verkehr zu
trennen. In der Plandarstellung werden solche Routen bis ins Zentrum der Kernstadt vorgeschlagen.
Zwei beispielhafte Querschnitte zeigen, wie die Verkehrstrager MIV und OeV vom Veloverkehr
entflochten werden kénnen (stadtisch und in der Agglomeration, Skizzen siehe Anhang Seite 36). In
den Dorfkernen werden zusammen mit den flankierenden Massnahmen flr den Strassenverkehr
verkehrsberuhigte Begegnungszonen umgesetzt werden und sichere Strasseniibergdnge fur Fuss- und
Veloverkehr erstellt?. Veloabstellplatze werden an allen Umsteigepunkten des OeV installiert, miissen
aber auch an wichtigen Quell- und Zielorten (6ffentliche Gebdude, Firmenareale) ausgebaut werden.

5.3 Landschaft
Entwicklungsschwerpunkte Landschaftspark

Die zentralen Massnahmen setzten wir im Bereich der Entwicklung der grossen, siedlungsnahen
Erholungsrdume. Insgesamt werden flinf Landschaftsparks mit drei verschiedenen Schwerpunkt-
setzungen vorgeschlagen (siehe Massnahmenplan Landschaft Anhang Seite 52):

e Landschaftsparks Bruderholzriicken und Binningerhéhe
Hier sollen die vorhandenen landschaftlichen Potentiale ausgeschépft und in einer integralen
Planung die Landschafts- und Erholungsqualitdt erh6ht werden. Wichtig ist hierbei u.a. die
Verbesserung der Zuganglichkeit und Verfligbarkeit von Flachen fir die Erholungsnutzung.

e Landschaftsparks St Louis / Hegenheim und Ebene Reinach / Aesch
In beiden Raumen - wenn auch in sehr unterschiedlicher Auspragung - gilt es eine Neugestaltung
und Neuinterpretation des Raumes anzustreben, welche die siedlungsgliedernde Funktion der
Freiflachen unterstreicht. Die Landschafts- und Aufenthaltsqualitat muss zuerst geschaffen
werden. Okologisch wertvolle Bereiche sollen geschiitzt, weiterentwickelt und in die Erholungs-
landschaft eingegliedert werden. Fir die Akzeptanz von siedlungsnahen Naturschutzgebieten in
der Bevodlkerung ist es wichtig, dass diese zumindest in den Randbereichen mit allen Sinnen erlebt
werden kénnen.
Im Landschaftspark St Louis / Hegenheim werden, aufgrund der Nahe zum EuroAirport Basel-
Mulhouse und dem damit einhergehenden Fluglarm, eher schnelle und laute Nutzungen konzipiert.
So kdnnen Teile der in diesem Raum haufig vorkommenden Kiesabbaugebiete als Bike- Strecke,
Pumptrack oder Motocross- Strecke umgestaltet werden. Modellfliegern oder Planespottern kann
eine Plattform bereitet werden. Auch Brachflachen in denen sich die Anwohner kreativ ausleben
kénnen sind denkbar.
In der Ebene Reinach / Aesch sollen mit gestalterischen Massnahmen und erhéhter
Flachenverfugbarkeit (z.B. Allmenden) die Aufenthaltsqualitat verbessert und die Randsituationen
der heutigen, visuell "harten Gewerbefronten" aufgelockert werden. Die Inwertsetzung des
Gebietes als nutzbarer Freiraum lasst bauliche Verdichtungen in den angrenzenden Bereichen zu.

e Landschaftspark Birstal / Reinacher Heide
Der Landschaftsraum ist mit dem Schwerpunkt Naturerlebnis und Naturmanagement weiter zu

2 Siehe auch Wegleitung fiir Gemeinden zum Fuss- und Veloverkehr in der Agglomeration Basel,
Agglomerationsprogramm Basel Oktober 2010
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entwickeln. Mit einem gesteuerten und sanften Naturerlebnis kann Bewusstseinsbildung betrieben
und das Verstandnis fur 6kologische Besonderheiten in der Bevdlkerung gesteigert werden. Die
Heute teilweise ganzflachig eingezdaunten Naturschutzgebiete in allen Landschaftsparkbereichen
sollen gedffnet und in die Parkgestaltung integriert werden. Die Nutzbarkeit attraktiver Fldchen am
Wasser - in Verbindung mit der Aufwertung des Gewasserraumes - soll vermehrt Vorrang gegeben
werden. Die lineare Ausrichtung des Landschaftsraumes verlangt ein konsequent liickenloses,
attraktiv gestaltetes Wegnetz fiir Fussganger und Velofahrer, welches den Raum selber erschliesst
aber auch dessen Zubringerfunktion nach Norden und Siiden gerecht wird.

Da die Sicherung und Entwicklung der grossen siedlungsnahen Erholungsraume von zentralem
offentlichem Interesse ist, missen Kanton und Gemeinden zum Aufbau der Landschaftsparks den
Anstoss geben, raumplanerische Grundlagen schaffen sowie personelle und finanzielle Ressourcen
hierzu bereitstellen (Kosten siehe Tabelle 10: Massnahmenliste Testplanung, Anhang Seite 42). Unter
Beteiligung der 6ffentlichen Hand sollten Tragerschaften fiir den Landschaftspark gebildet werden,
welche sich aus Vereinen, Genossenschaften, Stiftungen und Einzelpersonen zusammensetzen. Sie
haben die Aufgabe Konzepte auszuarbeiten, die Finanzierung zu organisieren und Offentlichkeitsarbeit
zu betreiben. Auf der Basis der erarbeiteten Konzepte werden alljahrlich Massnahmenpakete
umgesetzt. Ein Key-Player beim Aufbau der Landschaftsparks ist die Landwirtschaft. Mit kreativen
Anreizsystemen (wie Wiesenmeisterschaften oder Baumpatenschaften) sollen die Landwirte motiviert
werden, Landschaftsqualitat zu produzieren. Die Aufwendungen der Landwirte kénnen Gber
Landschaftsqualitatsbeitrdage abgegolten werden. Sie stellen einen ersten Schritt zur Monetarisierung
von Landschaftselementen dar. Eine zu priifende Option ist auch die Ubernahme von Betrieben durch
offentliche Tragerschaften oder Stiftungen.

Uberginge Wald/ Landschaftspark gestalten

Der Wald als landschaftspragender Bestandteil der Landschaftsparks Bruderholzriicken und
Binningerhdhe, teilweise auch in Randbereichen der Reinacher Ebene, soll sich in die Parkgestaltung
integrieren. Dazu werden harte Ubergdnge vom Wald ins Offenland mittels Waldrandabstufung und
Teilauflockerung der Waldbestande gebrochen. In diesem neugeschaffenen Schmelzbereich werden
attraktive Wegverbindungen angelegt. Die Wege sollen nicht mehr nur als "Stichstrassen" vom
Offenland in den Wald fuhren. Nach einem Gestaltungsansatz "Dots and Clumps" aus dem englischen
Landschaftspark wird eine neue, spannende Raumgestalt erschaffen. Die in dieser aufgelockerten
"Parkwald- Situation" integrierten Wegverbindungen kénnen so fiir Uberraschungsmomente sorgen,
Sichtbeziehungen starken oder landschaftliche Highlights in den Fokus des Betrachters stellen.
Aufgelockerte Strukturen und differenzierte Standorte fithren gleichzeitig zu einer erhéhten Arten-
vielfalt.

Verbindung iiber urbane Freiraume/ Stadtparks

Bevor die ersten Etappen der Siedlungsverdichtung umgesetzt werden kdénnen, muss ein
Freiraumkonzept fiir die Gemeinden Allschwil, Binningen, Bottmingen, Oberwil (BL), St.Louis, Therwil,
Ettingen, Biel-Benken, Miinchenstein, Arlesheim, Dornach und Aesch erarbeitet werden. Nur auf Basis
eines funktionierenden Freiraumgeristes kdnnen die urbanen Freirdume in den nachverdichteten
Siedlungsbereichen die Funktion als quartierbezogene Erholungsraume Gibernehmen. Angegliedert an
diese urbanen Freirdume miissen attraktiv gestaltete und gut beschilderte Freiraumverbindungen
geschaffen werden. So kénnen sie als eine Art "Trittsteine" in Ubergeordnete Erholungslandschaften
wie Landschaftsparks oder die umgebenden Grosslandschaften wahrgenommen werden.

Freizeitrouten / Aufwertung Freiraumachsen entlang Gewasser

Entlang der Birs und dem Birsig sowie deren Nebengewasser bieten sich ideale Korridore fir Alltags-
und Freizeitrouten, die direkte Verbindungen einerseits und die Erschliessung attraktiver Erholungs-
rdume andererseits ergeben. Entlang dieser Gewasser soll eine lickenlose Langsamverkehrs-
verbindung von den dichten Siedlungsgebieten in die offene Landschaft fihren. Mit der Massnahme
soll das oftmals kanalisierte Wegesystem zwischen eingezduntem Landwirtschaftsland und
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Ufergeholzglrtel entlang der Gewdsser aufgelockert und qualitdtsvoll gestaltet werden. Auf einem
geschwungenen Wegeverlauf soll ein rhythmisches Bewegungsmuster generiert werden. Es sollen
direkte Bezlige zum Gewasser, aber auch zum Umland hergestellt werden.

5.4 Kosten

Eine Quantifizierung der Umsetzungskosten im Bereich Siedlung ist zum gegenwartigen Zeitpunkt
nicht méglich. Ein wesentlicher Kostenpunkt kdénnte die Altlastensanierung im Rahmen von
Umnutzungen an Entwicklungsschwerpunkten darstellen. Eine seriése Abschatzung hierzu ist im
Rahmen der vorliegenden Testplanung jedoch nicht mdéglich. Hingegen kénnen gewisse Aussagen zu
den Planungskosten im Siedlungsbereich gemacht werden, da die vorgeschlagenen Massnahmen
weitere Planungs- und Konzeptarbeiten beinhalten. Wir schatzen fir die Planungsleistungen wie
Anpassung der kommunalen Nutzungsplane, Quartierplanungen fiir die Erweiterungsgebiete,
Entwicklungsplanung publikumsintensive Einrichtungen und Foérderungskonzepte flir Wirtschafts-
Cluster rund 1.5 Mio. Fr. Aufwand (detaillierte Auflistung siehe Tabelle 8 im Anhang Seite 38).

Bei den Infrastrukturkosten, ausgeldst durch verkehrliche Massnahmen ELBA, sind die
Strassenbauvorhaben die grossten Posten. Fiir die Stadttagente im ELBA Perimeter (ohne
Gundeldingertunnel) werden insgesamt 664 Mio. Fr. veranschlagt. Davon entfallen 408 Mio. Fr. auf
den eigentlichen Stadttunnel, 173 Mio. Fr. auf die teilweise in Tunnelbauweise geplante Verbindung
zur A35 und weitere 83 Mio. Fr. flir die Strecke auf franzdsischem Territorium zur D105. Die Ubrigen
Investitionen in den Strassenverkehr betreffen die Entflechtung von Kreuzungspunkten mit dem OeV
und flankierende Massnahmen - ermdglicht durch die neuen Stadttangente - von insgesamt weiteren
120 Mio. Fr. Die genannten Zahlen fiir die Strasse beinhalten die gesamte Investitionssumme bis
2050, jedoch ohne jahrlich wiederkehrende Kosten fiir baulichen Unterhalt und Betrieb (siehe Tabelle
7 im Anhang).

Fir die Massnahmen im OeV schatzen wir eine Investition von rund 550 Mio. Fr. fir Infrastruktur-
bauten und zusatzliches Rollmaterial (siehe Anhang Seite 42). Fast die Halfte dieser Summe entfallt
auf den Tramtunnel Bruderholz, welcher ab 2030 gebaut wiirde. Die andere Halfte ist fir die
Trambeschleunigung und das Buskonzept vorgesehen (in diesen Zahlen nicht beinhaltet sind die durch
das Agglomerationsprogramm der 2. Generation vorgesehenen Projekte). Fir die 12 Park + Ride
Anlagen schatzen wir rund 35 Mio. Fr., weitere rund 65 Mio. Fr. veranschlagen wir fir den Ausbau von
Kreuzungsstellen, welche hauptsachlich dem OeV dienen (z.B. Bus-Priorisierungen, im Gegensatz zu
oben genannte Kosten fir den MIV).

Fur den OeV-Ausbau werden jahrlich Betriebskosten anfallen, welche durch das Gemeinwesen gedeckt
werden mussen. Im Endausbau und unter Berlicksichtigung der heutigen Kostendeckungsgrade der
Transportunternehmen resultieren Kosten von 14 Mio. Fr. pro Jahr (siehe Tabelle 6 im Anhang Seite
37).

Fur die Massnahmen im Bereich Landschaft lassen sich Kosten von ca. 7.5 Mio. Fr. bis 2050 fur das
Konzept und den Betrieb des Landschaftspark beziffern. Die Kosten fir neue lineare Freiraum-
verbindungen belaufen sich auf einen einstelligen Millionenbetrag, worin auch neue Veloverkehrs-
verbindungen enthalten sind.

Es ist zu betonen, dass alle diese Angaben mit grossen Unsicherheiten verbunden sind und lediglich
Gréssenordnungen widerspiegeln. Diesen Kosten fiir das Gesamtkonzept ware auch der volkswirt-
schaftliche Nutzen fur Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt gegenuberzustellen. Im Rahmen dieser
Testplanung ist eine hinreichende Monetarisierung jedoch nicht durchfihrbar.
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6

6.1

Beurteilung und Auswirkungen

Auswirkungen auf Siedlung, Verkehr, Landschaft und Umwelt

Die Auswirkungen des zugrunde gelegten Zukunftsbilds, der gewdhlten Strategien sowie der
vorgeschlagenen Massnahmen sind generell wie folgt zu beurteilen:

Das Siedlungs-Grundkonzept der kantonalen Richtpldne (insb. Basel-Landschaft) bleibt
gewahrt bzw. wird unterstutzt.

Die Strategien und Massnahmen sind kompatibel mit der im Rahmen des
Agglomerationsprogramms angestrebten Entwicklung (Korridor +).

Die angestrebte Siedlungsstruktur ermdglicht eine effiziente, konzentrierte
Erschliessungsinfrastruktur.

Die Umsetzung der Massnahmen zur Verdichtung bedingt eine hinreichende (politische)
Akzeptanz. Es besteht die Gefahr der NIMBY-Problematik (Not in My Back Yard).

Eine auf Schlisselbranchen ausgerichtete Flachenausweisung bedeutet bis zu einem gewissen
Grad eine Einengung bei der Standortwahl fiir ansiedlungswillige Unternehmen, die nicht zu
diesen Branchen gehéren.

Das stark ausgebaute OeV-Netz erleichtert den Verzicht auf individuelle Mobilitédt und es bietet
der Bevolkerung die Moglichkeit bei Bedarf multimodal zu agieren.

Freirdume bleiben flir zuklinftige Generationen erhalten und der Standortvorteil als attraktive
Wohn- und Arbeitsregion entwickelt sich weiter.

Mit der geschickten Kombination von Erholungsraum und zugehérigen Langsamverkehrsrouten
steigert sich der Wert von Erholungserlebnis ohne gleichzeitig neuen Freizeitverkehr zu
generieren.

Die Auswirkungen mit Blick auf die gewahlte Stadttangente lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Beim Strassenverkehr bringt die neue Tangente eine Verlagerung der Verkehrsleistung auf das
Ubergeordnete Netz mit sich. Die unterirdische Linienflihrung reduziert Larmemissionen und
verbessert die Lufthygiene im dichten Wohngebiet.

Im nahen und mittleren Einzugsbereich der Anschlussknoten der stadtnahen Tangente
bestehen keine Zersiedlungsmdglichkeiten, da weder tatsachlich ausgewiesene Reserveflachen
noch potenziell mdgliche Erweiterungsflachen vorhanden sind.

Die stadtnahen Anschlisse begiinstigen die Konzentration der Siedlungsentwicklung. Die
detaillierte Zuweisung der Bevdlkerungszuwachsraten und der neuen Arbeitsplatze geschieht
nach der Uibergeordneten Zielsetzung hauptsachlich stadtnah (siehe Abbildung Anhang Seite
41). Genau an dieser Lage kann der zusatzliche Mobilitatsbedarf mit der unterirdischen
Stadttangente siedlungsvertraglich gedeckt werden.

Die stadtnahen Arbeitsschwerpunkte werden geférdert; die Arbeitsplatzschwerpunkte in
Minchenstein/Dreispitz, dem Ubrigen Birstal sowie im Gebiet Mihlematt profitieren weniger.
Der Siedlungsdruck auf das Hintere Leimental fallt geringer aus; der Landschaftsraum mit
seinen Freiflachen bleibt intakt.

Das Strassenbauvorhaben kann eine leichte Beeintrachtigung der Siedlungsfreirdume
bedeuten, namentlich lokale Konflikte mit den Freirdumen Pruntrutermatte und Birsigtal mit
Zoo. Diese Einschatzung hangt allerdings sehr stark von der technischen Lésung ab.

Falls die Variante ohne Gundelitunnel in Frage kommt, ist das Birstal direkter an die Tangente
angeschlossen. Dadurch verbessern sich seine Verkehrsbeziehungen zu den grossen
Arbeitsplatzgebieten Bachgraben, Novartis, 3Land sowie die Erreichbarkeit des EAP. Diese
Verbesserung der Verkehrsgunst kdnnte flr das dortige Standortmarketing und den Boden-
und Liegenschaftsmarkt genutzt werden.
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. Es ist aber bei beiden Varianten zu bezweifeln, dass dadurch deutliche Zersiedlungseffekte
erfolgen, die allein auf die verbesserten tangentialen Verkehrsbeziehungen zuriickzufiihren
waren.

6.2 Gesamthafte Beurteilung

Der Lésungsvorschlag vom Team Rapp Trans, SKK und B,S,S. verfolgt einen interdisziplinaren,
ganzheitliche Ansatz. An zahlreichen Ideenworkshops und Projektteamsitzungen hat sich das Team
aus Verkehrsplanern, Raumplaner, Regionalékonom und Landschaftsarchitekten intensiv aus-
getauscht. Damit konnte eine abgestimmte und ausgewogene Losung erarbeitet werden. Dies zeigt
sich insbesondere in der Lokalisierung der vorgeschlagenen Stadttangente, die unter den Gesichts-
punkten Siedlungsentwicklung, Freiraumerhaltung, Siedlungsvertraglichkeit und Verbesserung der
verkehrlichen Erreichbarkeit bestimmt wurde. Die Strassentangente kommt dort zu liegen, wo die
grosste Siedlungsentwicklung stattfindet und folglich am meisten Nutzer und Anwohner profitieren.

Ein weiteres Resultat dieser Verzahnung der Fachdisziplinen ist die abgestimmte Siedlungsentwicklung
(Verdichtung, massvolle Flachenerweiterung) und die damit einhergehende Freiraumaufwertung. Im
Syntheseplan der Massnahmen ist die konkrete Zuweisung von Flachen der Natur- und Erholungs-
nutzung oder der baulichen Beanspruchung aufgezeigt. Auch die Gestaltung der Ubergénge zwischen
Siedlungs- und Freiraum mit Darstellung der Massnahmen in der dritten Dimension (Querschnitte) ist
ein Produkt dieser engen Zusammenarbeit. Die Massnahmen zur Siedlung und der Freiraumgestaltung
weisen eine konkrete Abstufung (Dichte, Funktion) auf, die einer sorgfaltigen Umsetzung bedlrfen. An
dieser Stelle moéchten wir auch auf einen Umstand hinweisen, der nach unserer Ansicht zukiinftig eine
Herausforderung fir die Planung bringt: Das in den Grundlagen ausgewiesene Verdichtungspotential
ist eher theoretischer Natur, fir deren Umsetzung die Grundeigentliimer verantwortlich zeichnen. Es
existieren aktuell noch wenig griffige Instrumente in der kommunalen Nutzungsplanung, um der
Forderung zur Nachverdichtung von Bauparzellen Nachdruck zu verleihen. Es wird eine politische
Herausforderung sein, in erster Linie die Innere Verdichtung zu verlangen, und erst bei ausge-
wiesenem Bedarf neue Bauzonen auf der griinen Wiese zu erschliessen. Wir haben versucht, mit der
verkehrlichen Groberschliessung diese Attraktivitatspunkte raumlich richtig zu setzen.

ELBA ist in unserem Kontext keine Insel. Soweit moéglich haben wir versucht alle Schnittstellen zum
Aussenraum sicherzustellen (Beispiel Anschlussbereiche Strassentangente, Busnetz Frankreich). Bei
dieser Thematik als auch beim grenziberschreitenden OeV ist jedoch zuklnftig noch viel
partnerschaftliche Arbeit zwischen den Entscheidungstragern notig. Auch Ideen fir das Zukunftsbild,
die wir aufgrund exogener Faktoren nicht weiter vertiefen konnten (Mobility Pricing,
Mehrwertabschdpfung in der Raumplanung) kdénnten angelehnt an ELBA oder Gber den Perimeter
hinaus Modellcharakter beweisen.

Wir hoffen mit den hier vorgestellten Massnahmen den Meinungsbildungsprozess und die Mitwirkung
der Bevolkerung weiter anzuregen. Dass die Teams der Testplanungsphase sich hier im Spannungsfeld
zwischen mutigen Ideen und konkreten Problemlésungen bewegen, und einen Spagat zwischen
Flughdhe wahren und der technischen Machbarkeit wagen, darf dabei nicht ausser Acht gelassen
werden.
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7 Umsetzung
7.1 Wichtigste Umsetzungsschritte bis 2050

Das Projekt ELBA geht aus dem Auftrag des kantonalen Richtplans Basel-Landschaft hervor, fir den
Raum Leimental - Birseck - Allschwil koordinierte Lésungen zur Siedlungs-, Landschafts- und
Verkehrsentwicklung aufzuzeigen. Mit den Planungsvarianten aus der Testplanung werden dem
Landrat zweckmassige und technisch machbare Vorschldage zum Beschluss vorgelegt. Mit ELBA wird
ein partizipativer Planungsprozess verfolgt, dessen Ergebnisse in eine zukilinftige Richtplananpassung
integriert werden. Die generellen planerischen Herausforderungen flir diesen Prozess, welche wir flr
die Umsetzung der Massnahmen unter den regionalen Gegebenheiten erkannt haben, méchten wir an
dieser Stelle nochmals in Erinnerung rufen:

. die grenziberschreitenden funktionalrdumlichen Verflechtungen mit der Stadt Basel, dem
Elsass sowie den Rdumen Laufental, Muttenz und Pratteln

. die steigende Nachfrage nach Mobilitédt und die daraus mit Weitsicht auszubauende
Infrastruktur, welche den MIV und den OeV gleichermassen berticksichtigt.

. die Bewahrung und qualifizierte Entwicklung der landschaftlichen Vorziige sowie der

innerdrtlichen Freiflachen trotz stetiger Siedlungsentwicklung und neuer
Verkehrsinfrastrukturen

. die Erreichbarkeit als Voraussetzung fiur attraktive Unternehmensstandorte, entsprechend der
vorgeschlagenen Clusterstandorte
. die Richtplanvorgabe einer sehr zuriickhaltenden Erweiterung des Siedlungsgebietes

Bevolkerungszahl
N

Massvolle
Erganzungsflachen
(Wohnen, Arbeiten,
Mischnutzung)

Kleinere
Arrondierungen

Nutzung
bestehender
Bauzonen, innere
Verdichtung

t

2010 2030 2050
Abbildung 4: Zeitliche Abfolge Siedlungsentwicklung in Abhdngigkeit der Bevolkerungszahl

Die massgebende Grosse bei der zuklinftigen Entwicklung des Raumes ist der tatsachlich stattfindende
Bevdlkerungszuwachs. Die Abbildung 4 zeigt unsere Einschatzung der zeitlichen Aktivierung von
Flachenressourcen fir die beiden Szenarien mittel und hoch. Massvolle Neueinzonungen
(Erganzungsflachen) sind demnach im hohen Szenario ab 2030 nétig, im Szenario mittel erst nach
2040. Auch auf kleine Arrondierungen, also auf eine erganzende Bautiefe an geeigneten
Siedlungsrandern, muss im hohen Entwicklungsszenario deutlich friher (allenfalls schon in 5 Jahren)
zurlickgegriffen werden. Oberste Prioritat in den nachsten Jahren wird jedoch die innere Verdichtung
in den Korridoren sowie die Nutzung bestehender stadtnaher Bauzonen haben. Hierzu sind die
Freiraumkonzepte und die Ausnltzungsziffer wichtige Grundlagen (siehe Kapitel 7.2).
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Mit der Gestaltung eines attraktiven Lebensraumes und die Ansiedlung von neuen Arbeitsplatzen kann
die Bevodlkerungszahl impulsgebend gesteuert werden. Als Basis fir einen attraktiven Lebensraum und
somit als ein Umsetzungs-Werkzeug fir die Verwaltung sehen wir neben den raumplanerischen
Instrumenten die Gestaltung von Freirdumen. Die Schaffung neuer Verkehrsinfrastruktur (unter
Einbezug von Leitbahnen flr eine nachhaltige Mobilitdt) beeinflusst die auf Erreichbarkeit
ausgerichtete Wirtschaft und somit die Arbeitsplatze.

Die zeitliche Abfolge der vorgeschlagenen Massnahmen zur Aktivierung der Bevélkerungspotentiale
und Arbeitsplatze sieht wie folgt aus:

N 2012 2015 2017 2020 2025 2030 2035 t
Strassenverkehr: o I I I I I I R
T Zubringer A35 T T
Ausbau Velonetz in Abstimmung
) Frelraumkor:zept-e :;:::rsiteebnahme Stadttunnel Tangente Verbindung D105 /
Tr ung im - Alischwil
Gundelitunnel
srfung Kr te
OeV, MIV
7~ - 2012 2015 2018 2020 2022 2025 2035
Offentlicher Verkehr: X | | >
® T >

| | | |
T T T T
Tram 3 nach Saint Louis
Margarethenstich
. . Expresstram X11
Tram 11 nach Saint Louis .__Tramtunnel Bruderholz
Tram 11 nach Pfeffingen

Initilerung Tram-Beschleunigung
Umsetzung Buskonzept Optimierung Buskonzept

Tram 8 nach Allschwil Siid, Expresstram X10

2012 2015 2018 2020 2022 2025 t
Landschaft: - | P | >
e 1 1 1 1 1 -
" " L L
Fer Freir Freir und L tsparks
ab 2018
Initiierung
Wir olle /Ums; rolle
Landschaftsparks beziiglich Landschaftsqualitt

Umsetzung Landschaftspark
Umsetzung zwei Landschaftsparks Landschaftsbezogene LV- Binninger Hohe und Hégenheim /
im Birseck und Bruderholz Verbindung und Umsetzung  St. Louis
Freiraumvernetzung

Abbildung 5: Etappierung und Zeitplan als Schema

7.2 Ndachste Schritte: Handlungsempfehlungen

. Projektkonkretisierung / Trassensicherung Strassentangente

. Bauliche Voraussetzungen fur die Erweiterung des OeV-Angebots schaffen
(Keine stark belasteten Kreuzungspunkte MIV/OeV a niveau mehr )

. Konzepte zur nachhaltigen Mobilitat
(Velorouten, kombinierte Mobilitat, Verleihsysteme, Fussganger)

. Uberpriifung und Anpassung der Ausniitzungsziffern mit Blick auf Verdichtungsrdume,
immer mit Freiraumkonzept als Grundlage

. Darauf aufbauende Weiterentwicklung der lokalen Entwicklungsplane bzw. Revision der
kommunalen Zonenpléne

. Quantifizierung Volkswirtschaftlicher Nutzen der gesteuerten Entwicklung und den
vorgeschlagene Massnahmen

. Instrument des ,Landschaftspark™ einfiihren und Giberkommunale Tragerschaft bilden

> Ubernahme in verbindliche Planungsdokumente
(KRIP, SCoT, kommunale Zonenpldne)
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Prognostizierte Verkehrszunahme

Verkehrszunahme OeV

[zusatzliche Personenfahrten]

Szenario:
Teilraum 2030 mittel 2050 mittel 2030 hoch 2050 hoch
Basel West / Saint-Louis / Allschwil 1'398 1'799 4'005 7'779
Birseck 2'121 4'314 4'006 7'518
Vorderes Leimental 1'654 3'130 3'468 6'613
Hinteres Leimental 603 1'157 1'170 2'139
Zunahme absolut 5'775 10'400 12'650 24'050
Zunahme gegeniber 2010 10% 17% 21% 40%

Verkehrszunahme MIV

[zusatzliche Personenfahrten]

Szenario:
Teilraum 2030 mittel 2050 mittel 2030 hoch 2050 hoch
Basel West / Saint-Louis / Allschwil 2414 2'353 6'919 10'173
Birseck 3'663 5'641 6'920 9'832
Vorderes Leimental 2'856 4'093 5'991 8'648
Hinteres Leimental 1'042 1'514 2020 21797
Zunahme absolut 9'975 13'600 21'850 31'450
Zunahme gegeniiber 2010 6% 9% 14% 20%
Zunahme Gesamtverkehr 7% 11% 16% 26%

Tabelle 4: Verkehrszunahme OeV und MIV Raum ELBA
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Kapazitdatsbetrachtung mit Mengengeriist Verkehrszunahme

Tabelle 5: Beispielhafte Kapazitatsbetrachtungen OeV/MIV 2050

Kapazitatsbetrachtung Tangential Bus

Zahlwerte (2009)

Personenfahrten / Tag 2010

Davon OeV 43%
Personenfahrten OeV / Tag 2050
Spitzenstunde 11%
Pro Linie und h Linien: 4
Kapazitédt Fahrzeug 90
Auslastungsgrad 65%
Notige Kurse pro h

Resultierender Takt Minuten

Auslastung MIV

25'000

10'833

15'947

1'754

439
Sitzplatze

7.50
8.0

Vord. Leimental-Stadt Basel

Personenfahrten / Tag 2010
Davon MIV

Besetzunggrad DTV

DTV 2050

Anteil Spitzenstunde 2050

2 Querschnitte

30000

17000

1.3 13077
31% 17074
15% 2561

Kapazitatsbetrachtung Beziehung Vord. Leimental/Basel

Fz/h
Fz/h

(radial + tangential)

Personenfahrten / Tag 2010

Davon OeV 43%
Personenfahrten OeV / Tag 2050 40%

Spitzenstunde 10%
Pro Linie und h Linien: 1
Kapazitédt Fahrzeug 276
Auslastungsgrad 65%
Notige Kurse pro h

Resultierender Takt Minuten

Kapazitédtsbetrachtung Beziehung Birseck/Basel (radial+tangential)

45'000
19'500
27'300
2'730
2'730
Platze

15.22
3.94

Personenfahrten / Tag 2010 62'500
Davon OeV 43% 27'083
Personenfahrten OeV/ Tag 2050 40% 37'917
Spitzenstunde 10% 3'792
Tram + S-Bahn 3'792
Anteil Tram 75% 2'844
Linien: 1

Kapazitédt Fahrzeug Tram 276 Platze
Auslastungsgrad 65%

Notige Kurse pro h 15.85
Resultierender Takt Minuten 3.8
Anteil S-Bahn 25% 948
Transit Laufental 1500
Kapazitat Fahrzeug S-Bahn 915 Platze
Auslastungsgrad 65%

Notige Kurse pro h 4.12
Resultierender Takt Minuten 14.6

ca. 2000 pro Linie

Vergleich Zahlwerte ok

20180 Dorenbach

Takt Spitzenstunde
5 Min 2010

21620 Dreispitz(Tram)

Takt Spitzenstunde

3.75 Min ab 2012

Takt Spitzenstunde
15 Min 2010
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Liniennetzgrafiken OeV

Bahnhof SBB
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Abbildung 6: Liniennetzgrafik Tram, inkl. P+R Standorte

Blotzheim
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Allschwil

Bottmingen
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Abbildung 7: Liniennetzgrafik Tangentialbus, inkl. P+R Standorte
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Langsamverkehr, Querschnitte

Querschnitt innerstédtisch
F R Ml £ G = F

2480 150 G.00 1.50 240

caldm

Abbildung 8: Entflechtung Langsamverkehr vom MIV

Querschnitt Agglomerationskorridor

F MY Bach F/R
Strassenbegleitender
Radweg
250 £.00 L g
300

Abbildung 9: Entflechtung Langsamverkehr vom MIV/OeV, Bsp. Oberwil

23.05.2012 / Bericht-Nr. 2060.597 Rapp|Trans| SKK B.s,s.



Entwicklungsplanung Leimental - Birseck - Allschwil (ELBA) 37
Anhang Erlduterungsbericht Testplanung
Kostenberechnungen
Tabelle 6: Betriebsleistung Tram und Bus, Berechnung jahrlicher Betriebsaufwand:
Istzustand (Fahrplan 2012)
- -‘Q”_ g Anzahl Umlaufe Verkehrsleistung jahrliche Kosten
3 T |5g
E] 3 33 - = m E a
s Linienverlauf E g % ) @ n & - 3 % ] ‘g g\: % % 5 = o g §
3 § |88 | 5 | ¢ |sg|° z$ §S | %3 nE £32 cEE:
2 S |s2| 2|3 |83 ¢ g5 s | &% g2 28 S
33| 8 2 |&c| =7 gz %3 R °3 &3 Z5¢
2@ | & 2 8% 2 |2s ] g R
8 |Basel nach Allschwil T 75 137 133 96 47378 4.0 379024 11.29 4'278'909 56% 1'896'301
10 |Rodersdorf- Basel - Dornach T 7.5 145 134 100 | 49698 25.0 3106'125 10.38 32'247'028 80% 6'367'161
17 |Ettingen - Basel T 7.5 40 34 11928 9.0 268'380 7.23 1'941'553 102% -33'480
11 |Aesch - Basel T 7.5 143 129 94 48576 10.0 1'700'160 8.82 14'995'779 95% 713385
E11 |Reinach - Basel T 7.5 21 0 0 5334 7.0 130'683 8.82 1'152'652 95% 54'834
4'125'000 5'584'372 54'615'920 84% 8'998'202
68 [Fliih - Ettingen - Aesch SL 60 32 19 14 9942 9.0 313173 8 2'505'384 2% 694287
91 [Fliih - Allschwil - Bhf. St.Johann SL
92S |Bhf. St. Johann - Reinach - Dornach - Arlesheim GB
93 |Basel - Hégenheim - Buschwiller SL
94S (Blotzheim - Allschwil - Oberwil - Reinach - Dornach GB
96 |Minchenstein - Bottmingen - Biel-Benken GB
98 |Dornach / Arlesheim - Liestal SL
Busnetz BLT gesamt (2011) 167.0 2'900'000
*) gem. Geschiftsberichte und Bilanzen 2010 BLT / BVB
Prognosezustand (ELBA 2030, resp. Endausbau)
g 5 T Anzahl Umlaufe Vs:'kehrsleistung jahrliche Kosten
2 : N 382 » e | = 22 23 | e 3 = S8
5 Linienverlauf o 528 4 23 ° g8 Sz el 8g 58 825
g g 'S8/ ;2 |2 |82|% | &2 g5 |55 | 8¢ g5 | sEg
g8 | & |%2 €2 2|22 i i | 48
53 3 g 23 E i >
8 |Basel nach Allschwil Sid T 75 137 133 96 47378 5.2 615914 15 9'238'710 56% 4'094'355
10 |Rodersdorf- Basel - Dornach T 7.5 145 134 100 49698 20.0 2'484'900 15 37'273'500 80% 7'359'636
X10 |Ettingen - Basel T 7.5 50 40 10 15370 17.0 653225 16| 10'451'600 95% 522'580
17 |Ettingen - Basel T 7.5 145 130 100 49490 9.0 1'113'625 12| 13'362'300 102% -230'417
X11 |Reinach - Basel T 7.5 50 40 10 15370 7.0 376'565 12 4'518'780 95% 214'969
11 |Pfeffingen - Basel T 7.5 143 129 94 48576 11.8 2'006'189 12| 24'074'266 95% 1'145'270
5'256'000 7'250'318 98'919'156 87% 13'106'394
68 [Fliih - Ettingen - Aesch SL 15 80 65 65 27535 9.0 619'538 8 4'956'300 75% 1'239'075
91 [Fliih - Allschwil - Bhf. St.Johann SL 30 40 20 15 12085 14.4 435'060 8 3'480'480 75% 870'120
92S |Bhf. St. Johann - Reinach - Dornach - Arlesheim GB 15 80 65 65 27535 17.3 1'190'889 8 9'527'110 75% 2'381'778
93 [Basel - Hégenheim - Buschwiller SL 15 80 65 65 27535 5.0 344'188 8 2'753'500 75% 688'375
94S (Blotzheim - Allschwil - Oberwil - Reinach - Dornach GB 15 80 65 65 27535 17.0 1'170'238 8 9'361'900 75% 2'340'475
96 |Miinchenstein - Bottmingen - Biel-Benken GB 15 80 65 65 27535 131 901'771 8 7'214'170 75% 1'803'543
98 [Dornach / Arlesheim - Liestal SL 30 40 30 30 13490 16.0 539'600 8| 4'316'300 75% 1'079'200
83 5'201'283 41'610'260 75% 10'402'565
Jéhrliche Mehrleistung Tram 1'665'946 km
Jérliche Mehrleistung Bus 4'888'110 km
Jahrlicher Mehraufwand zu 2012 83'000'000 -

30% mehr Betriebskilometer Tram
83 km Neue Buslinien
Jahrliche Mehrkosten SFr.  14'000'000 unter Beriicksichtigung heutiger Kostendeckungsgrade

eigene Annahme Kostendeckungsgrad
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Tabelle 7: Investitionskosten Stadttangente, Best-Variante Al
Route des Carriéres Stadttunnel Tangente Zubringer A35 Gundelitunnel
Projekt ABAC
Einheit E-Preis Vorausmass Total Vorausmass Total Vorausmass Total Vorausmass Total
Tunnelbauwerk km 120'000'000 0 0 0
km 80'000°000 0 32 256'000'000 12 96'000'000
Offene Strecke km 40'000'000 0 0 0
km 20'000'000 21 42'000'000 0 07 14'000'000
Knotenbauwerk gross St 40'000'000 0 10 40'000'000 0
Knotenbauwerk mittel St 20'000'000 0 0 1.0 20'000'000
Knotenbauwerk klein St 10'000'000 20 20'000'000 1.0 10'000'000 0
Total Bauarbeiten 62'000'000 306'000'000 130'000'000
Unvorhergesehenes und Rundung ca. 10% 6'000'000 31'000000 13'000'000
Bauarbeiten netto 68'000'000 337000000 143'000'000
Projekt und Bauleitung ca. 10% 7000000 34'000'000 14'000'000
Total Baukosten 75'000'000 371000000 157000'000
MWST 8.0% gerundet 8'000'000 37000000 16'000'000
GESAMTKOSTEN, inkl. MWST 83'000'000 408'000'000 173'000'000 604'000'000

Tabelle 8: Kostenschatzung Planerleistungen Siedlungsentwicklung

Anpassung der kommunalen Nutzungspldne bezliglich der
Verdichtungsschwerpunkte Birseck und Vorderes Leimental (Allschwil,

Binningen):

Quartierplanungen fir die Erweiterungsgebiete (Reinach, Aesch, Oberwil,
Ettingen Allschwil):

2 x 100'000 - 150'000 CHF

Entwicklungsplanung publikumsintensive Einrichtungen (Aesch Nord, Saint-

Louis, Mihlematt, Allschwil):
Férderungskonzepte Cluster (Life Sciences, 2 Sektor, Gesundheitsbereich,
Dienstleistung/ Detailhandel):

5 x 80'000 CHF

4 x 100'000CHF

4 x 80'000 CHF

Total

1.42 Mio. CHF
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Strukturdatenzuwachs, Aufteilung nach Verkehrszonen

Einwohner

Der Zuwachs an Einwohnern im Perimeter ELBA betragt je nach Szenario 15'000 bis 20'000 Personen
bis zum Jahr 2030. Die Ansieldung dieser zusatzlichen Einwohner wird entsprechend unserem
Zukunftsbild vorwiegend in den stadtnahen Korridoren erfolgen. Entsprechend wurde anlasslich von
zwei Arbeitssitzungen mit Raumplaner, Regionaldkonom und Landschaftsarchitekt die
Verdichtungszonen fiir Wohnen, Gewerbe und Mischnutzung bestimmt.

Flr jede Gemeinde wurde aufgrund ihrer Lage und der bestehenden Bevdlkerungszahl der Zuwachs an
Einwohnern flir das Szenario 2030 hoch definiert. Es wurden primar Verdichtungszonen ausgeschieden
aber auch gewisse Siedlungsrander mit Arrondierungspotenzial ausgewahlt.

Fur jede Gemeinde wurde der Anteil der absoluten Zuwachszahlen auf die Verdichtungszonen und das
Ubrige Siedlungsgebiet definiert. Dabei orientierten wir uns an der Annahme, dass 60 % der neuen
Einwohner in den ausgewiesenen Verdichtungsgebieten der Wohnnutzung sich ansiedeln und 40 %
des Zuwachses pauschal liber das gesamte als Wohnnutzung ausgeschiedene Siedlungsgebiet verteilt
stattfindet. Die Aufteilung pro Verkehrszone orientierte sich dabei an den bereits ansassigen
Bevdlkerungswerten, wobei lokale Gegebenheiten und Ortskenntnisse mitbericksichtigt wurden. Die
als Mischnutzung ausgewiesenen Verdichtungsflachen erhalten dabei Zuwachs an Wohnbevdélkerung
und gewerblichen Arbeitsplatzen.

Arbeitsplatze

Der Zuwachs an Arbeitsplatzen im Perimeter ELBA betragt je nach Szenario zwischen 15'000 bis
25'000 Arbeitsplatze bis zum Jahre 2030. Gemass unserem Zukunftsbild erfolgte in Abstimmung mit
Raumplaner, Regionalékonom und Landschaftsarchitekt die Ansieldung der zusatzlichen Beschaftigten
vorwiegend in Verdichtungszonen der Talachsen sowie im nordlichen Grossbasel-West und Saint-
Louis/EAP.

Aufgrund der vorhandenen Anzahl der Arbeitsplatze wurde fir jede Gemeinde entsprechend ihrer Lage
der Zuwachs an Arbeitsplatzen fiir das Szenario 2030 ermittelt und der Anteil der absoluten
Zuwachszahlen auf die Verdichtungszonen und das Ubrige Gebiet definiert. Wie bei der
Einwohnerverteilung haben wir uns auch hier an der Annahme orientiert, dass 60% der neuen
Arbeitsplatze sich in den ausgewiesenen Verdichtungsgebieten der gewerblichen Nutzung ansiedeln
und 40% des Zuwachses pauschal lber das gesamte betrachtete Siedlungsgebiet verteilt werden
(Arbeitsplatze lokaler Dienstleister wie Backer, Coiffeur , Verkaufspersonal etc. und selbsténdig
Erwerbende).

Die Aufteilung der Arbeitsplatze auf die Verkehrszonen orientierte sich dabei an den vorhandenen
Arbeitsplatzen, sowie auch an den vorgeschlagenen neuen Gewerbeflachen (Bachgraben, EAP). Die als
Mischnutzung ausgewiesenen Verdichtungsflachen (v.a. im Birseck) erhalten dabei neben dem
Zuwachs an Wohnbevdlkerung auch einen Zuwachs an gewerblichen Arbeitsplatzen.
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Tabelle 9: Verteilung und Anordnung Bevodlkerungszuwachs und Arbeitspldtze, nach Verkehrszonen

Zonen- Einwohner mittel Zuwachs® Einwohner hoch Zuwachs' Arbeitsplitze mittel Zuwachs® Arbeitsplitze hoch Zuwachs!

IName Qummer 2030 2050 2020 2050 2020 20350 2030 20350
Basel 1431 27 3% E] 1% 107 12% 178 21% 0 o a 0% 0 0%
Basel 1441 1] 3% [ 1% 70 12% 117 21% [ o o 0% 0 0%
Basel 1451 21 3% 7 1% 86 12% 143 21% [ o o 0% 0 0%
Basel 1500 54 3% 18 1% 216 12% 360 21% [ o o 0% 0 0%
Basel 1510 31 3% 10 1% 125 12% 209 21% [ o o 0% 0 0%
Basel 1511 13 3% [ 1% 75 12% 124 21% (] ] o 0% 0 0%
Basel 1520 23 3% 10 1% 116 12% 193 21% (] ] o 0% 0 0%
Basel 1530 15 3% 5 1% 60 100 21% o 1] o 0% o 0%
Basel 1540 33 3% 11 1% 132 219 21% o 1] o 0% o 0%
Basel 1550 29 3% 10 1% 114 150 21% o 1] o 0% o 0%
Basel 1601 3 3% 1 1% 11 18 21% 11 20 18 15% 37 30%
Basel 1620 4 3% 1 1% 17 28 21% 18 34 31 15% 61 30%
Basel 1630 27 3% 3 1% 109 132 21% 13 24 22 15% 44 20%
Basel 1640 44 3% 15 1% 174 230 21% 13 23 21 15% 43 20%
Basel 1650 75 3% 25 1% 300 500 21% 83 164 143 15% 298 20%
Basel 1660 29 3% 10 1% 117 12% 196 21% 5 ] a 15% 17 30%
Basel 1670 13 3% [ 1% 78 12% 130 21% 28 52 47 15% 35 30%
Basel 1680 53 3% 18 1% 211 12% 351 21% 15 27 24 15% 49 30%
Basel 1650 k] 3% 13 1% 155 12% 258 21% 3 16 15 15% 29 30%
Basel 1711 22 3% 7 1% 86 12% 143 21% 17 3z 29 15% 58 30%
Basel 1721 17 3% [ 1% 63 12% 115 21% 54 98 89 15% 173 30%
Basel 1731 47 3% 16 1% 188 12% 313 21% 63 119 108 15% 217 30%
Basel 1740 51 3% 17 1% 206 12% 343 21% 27 50 as 15% 30 30%
Basel 1750 34 3% 11 1% 134 224 21% 21 38 35 15% 69 30%
Basel 1751 13 3% [ 1% 78 130 21% 10 13 17 15% s 30%
Basel 1760 37 3% 1z 1% 150 250 21% 50 111 101 15% 202 30%
Basel 1770 28 3% 3 1% 113 138 21% 8 i5 13 15% 27 30%
Basel 1771 25 3% a 1% 39 165 21% 10 15 17 15% 34 20%
Basel 1780 25 3% a 1% 38 164 21% 23 53 43 15% 37 20%
Basel 1781 23 3% ] 1% 91 152 21% 3 11 10 15% 21 30%
Basel 1750 42 3% 14 1% 169 281 21% 14 25 23 15% 46 30%
Basel 1751 21 3% 7 1% 83 138 21% 2 3 3 15% 5 30%
Basel 1811 44 3% 15 1% 176 293 21% 25 46 4z 15% 83 30%
Basel 1812 k] 3% 13 1% 157 262 21% 37 69 62 15% 125 30%
Basel 1821 B 3% 3 1% 31 52 21% 14 25 23 15% 46 30%
Basel 1830 66 3% 22 1% 264 440 21% 11 20 18 15% 37 30%
Basel 1840 a6 3% 15 1% 184 306 21% 17 32 29 15% 58 30%
Basel 1850 29 3% 10 1% B4 140 15% 39 a7 64 56% 81 71%
Basel 1851 3 3% 1 1% 11 19 21% 81 148 135 15% 270 30%
Basel 1852 23 3% a 1% 53 154 21% 55 ELY &7 51|  S&% 116 71%
Basel 1853 51 3% 17 1% 208 343 21% 70 3 128 116 15% 232 30%
Basel 1860 37 3% 1z 1% 147 245 21% 13 9% 24 22 15% 44 20%
Basel 1861 48 3% 15 1% 134 323 21% 8 3 15 13 15% 26 20%
Basel 1870 7 3% 2 1% 176 134 91% (] 0% ] 3so| -----? 3s0| -
Basel 1871 25 3% 8 1% 100 167 21% 4 % 7 [ 15% 13 30%
Basel 1880 44 3% 135 1% 177 295 21% 4 % 5 [ 15% 12 30%
Basel 1511 o 0% o 0% o o 0% 1899 63% 2321 3164 105% 4008 133%
Basel 1540 4 3% 1 1% 18 27 1% 665|  34% 813 1108| 58%| 1404 7i%
Basel 1550 3 3% 3 1% 34 57 21% 127| 100% 156 212|  167% 269| 212%
Basel 1551 (] 0% o 0% 0 5 (] 0% 3 9% 17 15 15% 30 30%
Basel 1552 [ 0% o 0% 0 0 [ 0% [ 0% o o 0% 0 0%
Basel 1553 [ 3% o 1% 0 29 [ 21% 53| 263% &4 o8| 439% 111| 558%
Basel 1560 3 3% 1 1% 11 29 is 21% 511 34% 624 851| 58%| 1078 71%
Basel 1570 30 3% 10 1% 13 29 L] 10% 237|  34% 230 45 6% 151 21%
Basel 1571 16 3% 5 1% 63 129 105 21% 37| 34% 45 62| 56% 78 71%
Basel 1572 10 3% 3 1% 41 12% 68 21% 50| 34% 74 i01|  S8% 128 pak |
Allschwil 3000 177 7% 281 12% 332 14% 457 20% 36 6% 63 59 9% 118 18%
Allschwil 3010 2z 3% [ 7% 5 5% 10 12% 611 483% 637 1018| B15%| 1110| B888%
Allschwil 3011 164| 260% 167 284% 307 483% 311  454% 285 14% 422 474|  24% 730 37%
Allschwil 3020 36 3% 51 7% 68 5% 151 12% 8 6% 16 14 3% 28 18%
Allschwil 3030 104 3% 261 7% 136 5% 431 12% 26 6% 47 4z 3% 86 18%
Allschwil 3040 78 3% 115 13% 147 17% 201 24% 3 6% 17 16 9% 31 18%
Allschwil 3050 271 14% 354 18% 508 26% 632 33% 108 6% 138 180 9% 359 18%
Allschwil 3060 30 3% 2339 23% 56 5% 370 35% 8 5% 15 13 9% 27 18%
Allschwil 3061 242 9% 361 13% 453 169 632 23% 43 6% 30 82 9% 164 18%
Allschwil 3062 109 6% 192 10% 205 11% ] 17% kL] 6% 71 54 9% 123 18%
Allschwil 3063 44 3% 125 B% B3 5 204 13% 11 6% 20 18 9% a7 18%
Allschwil 3064 2 3% 15 24% 3 5 24 37% 15 6% 27 25 9% 50 18%
Schinenbuch 3110 55 8% 167 14% 175 554 286 24% 0 0% 0 0 0% 0 0%
Binningen 3150 102 9% 149 14% 192 B9% 262 24% 11 5% 21 19 9% 38 18%
Binningen 3160 209 9% 311 13% 353 7 545 23% 58 5% 106 57 9% 193 18%
Binningen 3161 20 3% 51 7% 37 55 84 119 18 5% 34 31 3% 61 18%
Binningen 3170 161 29% 184 34% 301 59 336 629 146|  30% 167 243|  50% 286 59%
Binningen 3171 105 3% 157 13% 157 69 275 23% 133 39% 154 231|  65% 262 74%
Binningen 3180 11 3% 30 7% 21 59 a5 11% 11 5% 15 bE:] 9% 35 18%
Binningen 3181 5 3% 14 7% 10 59 22 11% 2 5% 4 4 9% 7 18%
Binningen 3182 13 3% 33 7% 24 59 55 11% 2 5% k] 3 9% 5 18%
Binningen 3183 6 3% 14 7% 10 5 23 11% 0 5% 1 1 9% 2 17%
Binningen 3150 23 3% 113 13% 42 5% 178 21% 7 5% 14 12 9% 25 18%
Binningen 3191 40 3% 158 11% 75 5% 252 17% 6 5% 11 10 9% L] 18%
Binningen 3192 11 3% 27 7% 20 5% 45 11% 2 5% 4 4 9% 8 18%
Binninaen 3200 51 3% 132 7% 95 5% 216 11% 8 5% 14 13 9% 26 18%
Binningen 3210 203 10% 2335 14% 381 18% 518 24% 185 39% 205 308| 65% 349 74%
Binningen 3220 2 3% 4 7% 3 5% 7 11% 63 5% 126 114 9% 229 18%
Binningen 3221 12 3% 31 7% 23 5% 51 11% 2 0 3 3 9% [ 17%|
Bottmingen 3270 53 6% 178 1i% 175 110 302 15095 52 m 54 137| 143% 161| 1689
Bottmingen 3280 139 3% 218 15% 260 18% 379 26% 341 28% 456 568|  63% 738 29%
Bottmingen 3281 131 11% 196 16% 245 20% 343 28% 3| 15% 17 16| 2% 31 51%
Bottmingen 3250 El:] 3% 111 8% 72 5% 130 13% 8|  15% iz 30|  25% 50 51%
Oberwil 3300 26 3% ES) 11% 45 6% 156 18% 24 14% 43 EEIEED 79 47%
Oberwil 3301 3 3% 219 10% 125 6% 353 16% 37| 14% 68 62|  24% 124 48%
oberwil 3310 222 12% 314 16% 417 22% 534 29% 100| 14% 184 167  24% 335 48%
oberwil EESR 57 20% 119 25% 181 38% 215 45% 636| 64% 825 1159| 106%| 1419| 130%
oberwil 3312 231 10% 337 15% 434 19% 593 26% 30| 14% 55 50| z4% 100 48%
Oberwil 3zzo 44 3% 114 8% B2 6% 188 13% 13| 14w 24 22| 4% 44 48%
B_\el—Benken 3350 2_{]5 8% 359 13% 385 149% 616 23% 54 13% 125 156 21% 218 29%
Thervil 3360 26 3% 72 B 45 65 1ie 13%s 8|  19% 14 13| 1% 26 62%
Therwil 3381 42 3% 110 8% 73 6% 180 13% 11 19% 21 13 1% £l 62%
Therwil 3390 183 10% 273 14% 34z 18% 478 25% 315|  42% 436 s53z|  7i% 765| 102%
Therwil 3391 89 10% 141 16% 167 19% 245 28% 163|  41% 224 272|  69% 394| 100%
Thervil 3400 290 3% 507 15% 544 16% 869 25% 398|  58% 505 664)  96% 877|  127%
Ettingen 3450 B0 4% 186 5% 150 7% 305 15% 15[ 13% 25 32 21% 44 29%
Ettingen 3451 160 12% 228 17% 300 22% 401 30% 55| 13% 74 9z| 21% 123 29%
Ettingen 3352 80 5% 138 11% 150 11% 243 18% 23| 139 31 3ol 21% 335 29%
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Zonen- Einwohner mittel Zuwachs* Einwohner hoch Zuwachs® Arbeitsplitze mittel Zuwachs® Arbeitsplitze hoch Zuwachs®

Name oummer 2030 2050 2030 2050 2030 2050 2030 2050

— — - m— s —
Reinach 3500 111 3% 228 3% 203 3% 331 3% 15 &% 22 3% 23 10% 33 16%
Reinach 3510 402 10% 511 13% 753 19% S1e 23% 48 6% 69 3% 77 10% 123 16%
Reinach 3520 55 3% 261 13% 104 3% 412 20% 2 &% 12 % i3 10% 21 16%
Reinach 3530 588 11% 752 14% 1053 21% 1348 26% 383 10% 501 13% 638 16% 873 23%
Reinach 3540 7 3% 14 5% 132 5% 23 3% 208 23% 1096 31% 1248 38% 1923 54%
Reinach 3541 71 3% 394 15% 134 .211 (%] 2 3% 51 31% 100 34% 151 52% 169 ‘ﬂl
Aesch 3560 46 3% 1186 7% a7 3% 191 11% 212 17% 4086 32% 353 28% 741 38%
Aesch 3570 45 3% 135 8% 84 5% 219 13% L) 17% 74 35% &0 28% 138 B3%
Aesch 3571 460 22% 546 26% Be3 41% 592 47% 106 17% 220 35% 177 28% 404 B4%
Aesch 3572 4 3% i1 7% 8| 3% s 11% 1343 141% 1532 161% 2238 235% 2617 275%
Assch 3580 116 3% 367 9% 217 5% 594 14% 175 17 268 25% 2338 28% 476 45%
Pfeffingen 3600 144 7% 252 13% 270 14% 433 22% 0 o 0% [i] 0% 1] 0%
Miinchenstein 3610 208 8% 330 13% 383 13% 372 23% 114 238 11% 131 3% 437
Miinchenstein 3620 228 7% 285 12% 428 13% E7E 20% 50 i03 11% 82 9% 130
Miinchenstein 3621 1 3% 3 8% 2 5% 5 12% o 21 11% 17 9% 33
Miinchenstein 3630 73 3% 226 8% 147 3% 368 12% 50 104 11% 83 3% 131
Miinchenstein 3640 47 3% 138 8% =] 5% 221 12% 21 43 11% 35 9% 80
Miinchenstein 3641 15 3% 435 8% 29 5% 73 12% 158 215 26% 281 33% 374
Miinchenstein 3630 43 38% 33 63% 31 109% 7 116% 540 630 150% S00 196% 1133
Miinchenstein 3653 48 79% 51 84% S0 148% a5 155% 136 174 34% 227 44% 202
Miinchenstein 3654 48 80% 51 85% S0 150% 94 157% 153 155 26% 255 33% 240
Miinchenstein 3655 53 21% [ 26% 33 40% 118 47 % 32 41 26% 54 33% 71
Arlesheim 3680 218 6% 296 11% 410 12% E75 20% 13 i35 6% 22 32
Arlesheim 3681 o 3% 1 8% 1 5% 2 13% 178 188 36% 257 316
Arlesheim 3650 207 3% 4239 10% 388 9% 721 17% 100 143 6% 167 2353
Arlesheim 3700 164 20% 2_07 25% 308 37% 372 45% 218 245 17% 364 417
Dornachbrugg 3730 102 6% 164 10% 205 12% 327 20% 3 82 11% 111 141
Dorf 3740 57 3% 123 7% 115 6% 258 13% 22 31 7% 36 33
Opfelsee 3741 27 3% &0 7% 33 6% 1zo 13% & 8 i i35
Metallwerke 3742 213 1422% 214| 1426% 427 2844% 428| 2852% 151 162 251 273
Goetheanum 3743 44 3% 33 7% B3 5% 197 13% 26 38 - 44 -t 67
Rodarsdorf £000 53 7% 139 119% 185 1496 278 2206 23 31 270% 23 24% 54
Battwil 010 83 8% 125 12% 166 16% 250 25% 61 81 16% 102 20% 142
Witterswil 6020 37 8% 148 11% 134 13% 291 23% 130 253 146% 317 183% 443
Hofstetten-Flih 6030 218 8% 3238 12% 437 16% 655 25% 80 107 20% 134 25% 187
Metzerlen 6040 &5 8% 52 12% 130 16% 195 24% 24 45 24% 56 20% 72
|Burg 50504 1e 1% 28 13% 29 13% 47 22%% 2 3 17% 4 21% ]
St.Louis 5010 [=: 4% 228 15% 103 7% 428 28% 5 i4 T% k) 4% 27
St.Louis 5011 105 4% 148 % 167 7% 245 11% ) 13 2% 14 2% 22
St.Louis 5020 219 13% 237 14% 350 21% 386 24% 23 29 3% el 5% 50
St.Louis 5021 51 4% &4 6% 82 7% 107 3% i6 24 2% 26 2% 42
St.Louis S022 37 4% 47 % =] 7% 7 9% 12 i35 2% 21 2% 32
St.Louis 5023 104 4% 130 6% 167 7% 219 9% 7 10 2% 11 2% iz
St.Louis 5024 163 42% 183 43% 261 67% 270 63% 14 15 8% 23 12% 26 13%
St.Louis 5030 211 14% 247 17% 338 23% 410 28% 1e i 5% 27 8% 31 9%
St.Louis 5033 248 39% 260 40% 356 62% 420 65% 25 37 5% 42 7% [:5] 9%
St.Louis 5034 335 17% 421 18% 632 27% 634 23% 33 33 3% 56 7% 66 3%
St.Louis 8035 [:] 4% B85 6% 109 7% 143 3% 21 31 2% 35 2% 55 4%
St.Louis 503g 158 651% 160 52% 252 53 %% 258 100% 16 22 7% 27 8% 33 12%
Hegenheim S058| [=: 11% 33 15% 103 17% 159 25% 140 154 171% 234 260% 260 283%
Hegenheim 5053 54 11% 104 12% 151 17% 170 19% 2 3 2% 4 2% 6 4%
Hegenheim S060 112 11% 132 13% 179 17% 220 21% 3 5 2% [ 2% 9 4%
Hesingue 5030 217 11% 260 14% 346 18% 433 23% 4 10 4% 7 2% 20 7%
Hesingue 5081 o 0% o 0% o 0% o 0% 45 61 8% 75 10% 107 14%
Hesingue s032 0 0% o 0% 0 0% 0 0% 2 2 -7 El — 4
Hesingus 8083 o 0% a 0% o 0% o 0% 49 51 81 85
Hesingus 5054 o 0% a 0% 1] 0% o 0% 42 61 80 105
Neuwiller 5200 48 5% 57 11% 76 15% S6 19% g 13% 11 13 19
|Leymen 5203 102 8% 123 10% 164 13% 205 17% i7 3% 23 J 23 41 4
Biedertal’ 32 33 51 54 ] 0 2] 0] --
Gesamt 13000 7% | 19000 10%| 27000 14%( 42000 15000 20%( 20000 25%| 25000 33%| 35000 46%ﬂ
Bemerkungen:
! Zuwachs bezogen auf 2008
? keine Grundlagendaten vorhanden
* Angabe nicht méglich: heute keine Arbeitsplatze vorhanden

1) - -
Bevoélkerungszuwachs bis 2030 (Szenario hoch)
Legende Legende

3

i 3

Zuwachs Einwohner bis 2030

100 bis 250 pro km2

250 bis 1000 pro km2 SN
1000 his 3500 pro km2 (NS

Zmacns Arbeitsplatze bis 2030

100 bis 500 pro km2

500 bis 1000 pro km2

= 1000 pro km2
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Tabelle 10: Massnahmenliste Testplanung

Bezeichnung der Genauer Beschrieb der | Art der Grobe Basis der Umsetzuniqs Bemerkungen
Massnahme Massnahme Massnahme Kosten— Kostenschatzung -zeitpunkt
so|lznlzs schéatzung
2323|182
sfl2zx128
20|2®| 2
%323
] o g
Siedlung®
Verdichtungsgebiete Anpassung der
kommunalen 2 x 100k- . N . Nur Planungsaufwand,
Nutzungplanung, X 150k SFr. eigen. Schatzung bis 2020 ohne Umsetzung
Entwicklungsplane
Erweiterungsgebiete Quartierplanungen 5 x 80k Nur Planungsaufwand,
X ab 2030
SFr. ohne Umsetzung
Sicherung Gemeindeubrgreifende .
Hangwohnlagen Abstimmung ) Kosten in Massnahme
X bis 2020 Verdichtungsgebiete
enthalten
Aufwertung
Siedlungsrander ->
siehe Landschaft,
Freiraumverbindungen
Forderungskonzepte Ausarbeitung
branchenspezfischer zur
Clusterbildung und
Spezialisierung fir Life
Sciences, X 4 x 100k bis 2020 Nur Planungsaufwand,
wertschopfungsstarker SFr. ohne Umsetzung
2. Sektor,
Gesundheitsbereich und
Dienstleistung/Detailhan
del
Entwicklungsplanung
publikumsintensive X 4 x 80k bis 2020 Nur Planungsaufwand,
- SFr. ohne Umsetzung
Einrichtungen
e e | onmngen
. ! genauer Fragestellung
Massnahmen zu um Aufschluss tber .
] X bis 2020 bzw. Massnahme
Siedlungs-, Verkehrs- | Kosten-Nutzen- sowie
und Landschafts- Verhaltnis zu erhalten o
- Detaillierungsgrad ab.
entwicklung
Verkehr
MIV
Entschirfung Entflechtung MIV / Tram
Kreuzungspunkte MIV /Bl_Js an |nsgesammt X 60 Mio. 20 Mio. / bis 2020
drei neuralgischen SFr Massnahme
/ OeV
Kreuzungspunkten
605 Mio voraus-
Gundelitunnel Inbetriebnahme X * | Projektkosten ABAC sichtlich bis
SFr
2020
Fertigstellung der 408 Mio. . u
Stadttunnel Tangente Stadttangente X SEr eigene Schétzung 2021 - 2030
Zubringer von der 173 Mio
Zubringer A35 franzosischen A35 X ) eigene Schatzung 2021 - 2030
: : SFr
Richtung Allschwil
. Verbindung der
Verblndqng D105 . | franzéschischen D105 83 Mio. . u
(Frankreich) / Allschwil . N X eigene Schétzung 2021 - 2030
(Route des Carrieres) aus Richtung Hésingue SFr
mit der Stadttangente
Verkehrssteuerung
und FlaMa Anschluss S
Basel-City - &h?zt?rfs'zr?]assnahmen X 8 Mio. SFr Aggloprogramm bis 2020 T'olrga:oA rlranmm
Gundeldinger Quartier ggloprog
ABAC
Strassenraum— . S
gestaltung X lQSl\élrlo. Aggloprogramm bis 2020 T'olrga:oA rlranmm
Bachgraben, Allschwil 9gloprog
FlaMa Anschluss . I
el Eiy - aigé?fﬁzfmassnahmen X 453';2':0. el A A5 208D 2rl0{ga:OB rlranmm
Gundeldinger Quartier ggloprog
Verkehrsberuhigung BT E) Ol X 4 Mio. SFr Aggloprogramm 2021 - 2030 AT
Dornach Aggloprogramm
. Beruhigung 11 Mio. _ Prioritat B im
Verkehrsberuhigung e X SFr Aggloprogramm 2021 - 2030 Aggloprogramm
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Bezeichnung der Genauer Beschrieb der | Art der Grobe Basis der Umsetzungs Bemerkungen
Massnahme Massnahme Massnahme Kosten— Kostenschéatzung -zeitpunkt
schéatzung
30| =10/
33|s2|aa
('BD ('BD S|
Binningerstrasse /
Verkehrsberuhigung Reinacherstrasse 60 Mio. . u
(FlaMa) Begegnungszonen, X SEr eigene Schatzung ab 2030
Tempo 30
) Verbindung der
Verbindung D105 .
(Frankreich) / Allschwil | ranzoschischen D105 X eigene Schatzung | 2021 - 2030
(Route des Carrieres) aus Richtung Hésingue
mit der Stadttangente
OeV
;;ailrr;r:vl_eorheilggerung Verlangerung Tram 3 X 913'!;0' Aggloprogramm bis 2020 Zgglrg;:oAgr?mm
OeV-Drehscheibe P+R, Busbahnhof, Tram- 10 Mio. ) Prioritat A im
Saint-Louis Hst. X SFr Halellg et il 2220 Aggloprogramm
u . Vorziehen des
gr;[r]r:vl_e ;Iuaiggerung Verlangerung Tram 11 X QSSI\éIrlo. Aggloprogramm bis 2020 | Projektes (dzt. Prioritéat
C im Aggloprogramm)
Initierung Tram- Doppelspurausbau 25 Mio. 8 Prioritat A im
Beschleunigung Binningen / "Spiesshofli" X SFr AR 5 2 Aggloprogramm
Entscharfun Entflechtung MIV / Tram
Kreuzungspgnkte OeV /'Bus an vier X 80 Mio. 20 Mio. / bis 2020
I MIV neuralgischen SFr Massnahme
Kreuzungspunkten
eSS Bl - Einfiihrung einer Tram- 2 ?i/lr:ﬁISFr Infomaterial-BLT Vorziehen des
Bagel %10 9 Schnellverbindung ins X Rollmatéria zum Tango-Tram + bis 2020 | Projektes (dzt. Prioritéat
Leimental Ikosten) Aggloprogramm B im Aggloprogramm)
Tangentialbuskonzept é:selit:ﬁe‘gangentlal— X 185’;2;0. bis 2020 | Rollmaterialkosten
. . nur
Expresstram Aesch - gi}ngﬁglrll\ig?bﬁr;i;ﬂ&?_ N 46 Mio. Infomaterial-BLT 2021 - 2030 Rollmaterialkosten, da
Basel X11 Birseck 9 SFr zum Tango-Tram keine Infrastruktur-
ausbauten unterstellt
Laufkilometer aus
u Synthesebericht: dient der
Tramverlangerung Verlangerung Tram 11 65 Mio. OeV-Anbindung Tramanbindung eines
) zur Steigerung des X - 2021 - 2030 A
Pfeffingen radialen OeV-Anteils SFr Leimental (2007) relativ dichten
inkl. Anpassung Siedlungsgebietes
2012
o Uberpriifung und es werden nur
gﬁgms;zn? Anpassung des X 0 Mio SFr 2021 - 2030 | Optimierungen
P Tangentialbuskonzeptes vorgenommen
Tramverlangerung " 20 Mio. Prioritat B im
Allschwil-Letten Verlangerung Tram 8 X SFr Aggloprogramm 2021 - 2030 Aggloprogramm
neue S-Bahn- . S . S,
Bau einer zusatzlichen 13 Mio. Prioritat B im
:S;::;eéle DA Haltestelle im Birseck X SFr e i Ao A0Sy Aggloprogramm
noch Unsicherheiten
' B ' ) ) Wendegleis f. da Abhéngig
Ega;gleﬁht:rg;?; yerdichiung S3 auf 15 x | BMO | RegioSBahnin | 2021-2030 | Femverkehr
’ Aesch (Beschluss LR;
26.01.12)
\N/Zﬁivr:a?lirrzgg Jg::n 8ab Laufkilometer aus
u Herrenweg, Ofenstr. In ) Syntheseberlcht: als alternativer Ast
Tramverlangerung A 40 Mio OeV-Anbindung
Al o Abhangigkeit der X ’ : ab 2030 | zum Tram Letten
schwil Sud ] ) . SFr Leimental (2007)
Siedlungsentwicklung im inkl. Anpassun denkbar
Quartier Ziegelei / Bim ’ 20p12 9
Chruz
. Synthesebericht:
Tramtunnel zwischen -
h . OeV-Anbindung
Tramtunnel Bruderholz ggtémr::?ﬁr;ﬁjg?nBahnhof X 222":\?'0' Leimental (2007) ab 2030
Bruderholzspital inkl. Anpassung
2012
. q Verbesserung der Tram ] P
OeV-Korridor Reinach 36 Mio. Prioritat C im
- Dornach 32%?::&%?& X SFr Spllefprzny B Aggloprogramm
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Bezeichnung der Genauer Beschrieb der | Art der Grobe Basis der Umsetzungs Bemerkungen
Massnahme Massnahme Massnahme Kosten— Kostenschéatzung -zeitpunkt
schéatzung
$8158|55
2|22 85
55/83(80
('BD ('BD S|
Fuss- und Veloverkehr
Ausbau Velonetz in Landschaftsbezogenes 0.24 Mio
Abstimmung Langsamverkehrsnetz X ’ ) 20'000 SFr/km bis 2020
i SFr
Freiraumkonzepte ca. 12 km
Qualifizierte "
Abstellplatze bei OeV gil:e(it‘)rgtz\%?;}cher rasch X bis 2020 2.T. durch Private
Haltestellen und auf o ! finanziert
- zugénglich
Firmenarealen
Sichere
Innerstadtische Querungsmaoglichkeiten .
Entflechtung fur Fussgéanger und X bis 2020
Velos innerorts
Kombinierte Mobilitat
Bau von zuséatzlichen MIV-Nutzer auf OeV . .
Park and Ride und lenken / besonders 35 Mio. ) u bis 2020/ Umggtz_ung n
: . . ) X eigene Schatzung 2021-2030 / | Abhé&ngigkeit von MIV
Bike and Ride grenzuberschreitende SFr ab 2030 | / OeV-Massnahmen
Standorten MIV-Verkehre
Einfuhrung eines
Sharing Angebotes mit .
Elektro-Mobilitat X 2021 - 2030 ?”mh Private
. inanziert
(durch private
Anbieter)
ev. nachfrageorientierte Massnahmen
Verursachergerechte
Kosten fur alle nicht weiterverfolgt
Verkehrstrager gemass Projektleitung
Landschaft
Initiilerung . !
"Landschaftsparks" X l.ZSl';/Irlo. L:r?c?s?:%gf?s':grk bis 2020
und Erstellen Konzept P
Umsetzung zwei !
Landschaftsparks im 0.4 Mio. 2001000 SFr/ ) Betriebskosten
: X Landschaftspark bis 2020 | . .
Birseck und SFr/pa inklusive
und Jahr
Bruderholz
Umsetzung
. 200'000 SFr/ .
Lgnd_schafts'park X 0.4 Mio. Landschaftspark bis 2020 _Betne_bskosten
Binninger H6he und SFr/pa inklusive
N ] . und Jahr
Hegenheim / St. Louis
Freiraumachsen entlang 360000 SFr/ km
Umsetzung Gewasser ca. 18 km; X 0.48 Mio. | (entlang Gewasser) bis 2020
Freiraumverbindungen | Freiraumverbindungen SFr und 120'00 SFr/ km
ca. 6 km (Freiraumverb.)
! Zeitraume: bis 2020 /
2021-2030 / ab 2030
2 Kosten im Bereich Siedlung: In diesem Bereich geht es im Wesentlichen um Ruckbaukosten welche in
Bezug zu setzen sind zum generierten Mehrwert. Ev. nur verbale Abhandlung.

= Massnahmen Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation
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Tabelle 11: Ndchste Schritte, Handlungsempfehlungen
Handlungsempfehlung Wer wann
Allgemein | Quantifizierung Nutzen der spezifischer Massnahmen zu Siedlungs-, Externe ab 2013
Verkehrs- und Landschaftsentwicklung Beratung
Ubernahme der raumwirksamen Massnahmen in verbindliche Kanton laufend
Planungsdokumente (KRIP, SCoT, kommunale Zonenplane)
Siedlung Verifikation des Potentials zur inneren Verdichtung und Entwicklung von ab 2015
Instrumenten zur Aktivierung des Potentials
Verkehr Trassensicherung Stadttangente im Richtplan Kantone BS | bis 2017
/ BL
Projektkonkretisierung stadtnahe Tangente Kantone BS | ab 2013
/ BL
Aufstellung von Konzepten zur nachhaltigen Mobilitét (Velorouten, Kantone BS 2015
Fussverkehr, kombinierte Mobilitat, Verleihsysteme) / BL
Landschaft | gjidung iiberkommunaler Trégerschaft Gemeinden
Fertigstellung Freiraumkonzepte Gemeinden 2015
Wirkungskontrolle/Umsetzungskontrolle beziiglich Landschaftsqualitét Kanton 2025

Basel, 23.05.2012 / 2060.597 / GYv, JWa, MGm, HW, WW
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