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Vorlage an den Landrat

OV-Erschliessung im Raum Salina-Raurica — Liestal — Waldenburg
sowie Zukunft Waldenburgerbahn
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1. Zusammenfassung

Im Landrat wurden politische Vorstdsse eingereicht, die eine Prifung der Verlangerung der
Tramlinie vom Raum Pratteln Salina-Raurica nach Liestal und eine VerknlUpfung der schienen-
gebundenen Systeme zwischen Salina-Raurica und Liestal fordern. Auf der anderen Seite ste-
hen bei der Waldenburgerbahn — sie stellt mit einer Spurweite von 750 mm hinsichtlich Infra-
struktur und Rollmaterial schweizweit eine Ausnahme dar — in den nachsten Jahren umfangrei-
che Investitionen in das Rollmaterial sowie Erhaltungs- und Anpassungsarbeiten bei der Infra-
struktur an.

Die BUD hat diese Fragestellungen im Rahmen einer fundierten technischen Studie bearbeitet.
Fur einen Planungshorizont bis 2030 wurde untersucht, wie sinnvoll eine Verknipfung der bei-
den Raume Pratteln Salina-Raurica — Liestal und Liestal — Waldenburg mit einem durch-
gehenden OV-Verkehrssystem ist und welches Verkehrssystem sich in den Abschnitten Pratteln
Salina-Raurica — Liestal und Liestal — Waldenburg jeweils als das zweckmassigste erweist. Wei-
ter wurden Entscheidungsgrundlagen fir die weitere Entwicklung der Waldenburgerbahn erar-
beitet.

Die Studie zeigt auf, dass aufgrund der prognostizierten Fahrgastnachfrage und aufgrund des
Zustands der Anlagen fur den Raum Liestal — Waldenburg die Waldenburgerbahn in ihrer heu-
tigen Form das zweckmassigste Verkehrsmittel ist. Sowohl eine Umstellung auf Bus wie auch
eine Umspurung auf 1000 mm stellen keine sinnvollen Lésungen dar.

Um flir spéatere Generationen eine Umspurung auf 1000 mm mit wenig Aufwand zu ermdgli-
chen, werden aber bei anstehenden Infrastrukturmassnahmen der Unterbau und die Kunstbau-
ten bereits auf eine Spurweite von 1000 mm ausgelegt.

Zur Erfullung der Anforderungen der Kunden und des Behindertengleichstellungsgesetzes soll
hingegen das Rollmaterial der Waldenburgerbahn auf Basis der Spurweite 750 mm in den
kommenden Jahren erneuert werden. Die Strategie der Erneuerung ist durch die Walden-
burgerbahn vorzulegen. Dabei sind die im 6. Generellen Leistungsauftrag fur den o6ffentlicher
Verkehr fur die Jahre 2010-2013 (6. GLA) beschlossenen Betrage fir die Erneuerung mit ein-
zubeziehen. Je nach dem kann auch ein Totalersatz die sinnvollste L6sung sein.

Fur den Raum Salina-Raurica — Liestal stellt, aufgrund der prognostizierten Fahrgastnachfrage
und der sehr hohen Kosten einer Neubaustrecke, eine Buslésung analog heute die verkehrs-
wirtschaftlich zweckmassigste Losung dar. Hier konnte mit Taktverdichtungen die Attraktivitat
kurzfristig erhéht werden.

Aufgrund der unterschiedlichen Zweckmassigkeiten der Verkehrssysteme pro Raum ist eine
Verknupfung der beiden Raume nicht sinnvoll.
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2. Ausgangslage

2.1. Die Verkehrsraume

2.1.1. Salina-Raurica

Starke Entwicklung

Mit Annahme des Spezial-Richtplans Salina-Raurica hat der Landrat einer nachhaltigen Raum-
entwicklung im Gebiet der Rheinebene in Pratteln und Augst zugestimmt. Mit diesem Beschluss
wird unter dem Titel 'Salina-Raurica' bis 2030 Raum fur zusatzliche Arbeitsplatze und Einwoh-
ner geschaffen.

Modal Split tief

Mit dieser Entwicklung einher geht eine erwartete Zunahme des Verkehrs in diesem Raum. Da
bereits heute der Modal Split (Anteil 6ffentlicher Verkehr am Gesamtverkehr) in diesem Gebiet
bescheiden ist, wurden mit dem Beschluss des Landrats zum Spezialrichtplan Salina-Raurica
auch Massnahmen zur Erhéhung des OV-Anteils beschlossen.

Zuséatzliche OV-Massnahmen

Per Dezember 2008 wurde die neue Regio-S-Bahn-Haltestelle Salina-Raurica in Betrieb ge-
nommen. Der Entwicklungsplan Salina-Raurica, welchen der Landrat mit der LRV zum Spezial-
richtplan Salina-Raurica zur Kenntnis nahm, sieht zudem eine Verlangerung der Tramlinie 14
von Pratteln nach Salina-Raurica vor. Die Bau- und Umweltschutzdirektion ist mit der Planung
und Projektierung dieser Verlangerung beauftragt. Der Zeitplan sieht eine Inbetriebsetzung der
Tramverlangerung im Jahr 2019 vor.

2.1.2. Ergolztal

Starke Uberbauung ohne klare Siedlungsstruktur

Das Ergolztal ist zwischen Frenkendorf / Fillinsdorf und Lausen flachig bebaut und weist keine
klaren Siedlungsgrenzen auf. Der Talboden und die angrenzenden Talflanken sind dispers mit
Gewerbe- und Wohnnutzungen bestiickt. Zwischen Fillinsdorf und Salina-Raurica hingegen
fungiert Landwirtschaftsland als Siedlungs-Trennguirtel.

Schwach strukturiertes OV-Netz

Verkehrlich ist das Ergolztal einerseits durch die Bahnlinie als Ruckgrat des 6ffentlichen Ver-
kehrs (OV) und die Rheinstrasse als Hauptachse des Individualverkehrs (1V) strukturiert. Diese
Hauptachsen vermogen aber nur einen Teil des Talbodens zu erschliessen. Als Sekundéarachse
IV hat sich deshalb die Verbindung zwischen Liestal und Fullinsdorf entlang der Ergolz durch
das Fraumattquartier etabliert. Wie auf der Hauptachse (Rheinstrasse) verkehrt auch auf der
Sekundarachse eine Buslinie. Die Erschliessung der Talflanken und der beiden Dorfkerne von
Frenkendorf und Fiillinsdorf erfolgt fiir IV und OV ab diesen beiden Achsen.



Modal Split tief

Insgesamt weist das Ergolztal aufgrund seiner Siedlungsstruktur ein OV-Netz mit einerseits
komplexer Organisation und andererseits begrenzter Erschliessungswirkung auf. Negativ fallt
die chronische Uberlastung des Strassennetzes ins Gewicht, wodurch die Busse wenig zuver-
lassig verkehren und keine attraktive Alternative zum IV darstellen kdnnen. So ist nicht erstaun-
lich, dass das Ergolztal im Raum Frenkendorf, Fullinsdorf, Liestal und Lausen trotz des mehr-
stufigen und dichten OV-Angebots mit Bahn und Bus einen tiefen Modal Split aufweist.

OV-Verbesserungen notwendig

Bestrebungen diesem Zustand durch einen Ausbau des OV's entgegenzuwirken, sind aufgrund
der begrenzten Kapazitaten der Strassen und des Zentrums Liestal limitiert. Hier werden erst
die Inbetriebnahme der H2 Liestal - Pratteln, die anstehenden Strassenraumanpassungen im
Zusammenhang mit der Umfahrung Liestal sowie die Offnung der Poststrasse fiir den Busbe-
trieb in Gegenrichtung merkliche Abhilfen leisten kénnen.

2.1.3. Waldenburgertal

Siedlung entlang Waldenburgerbahn

Das Waldenburgertal hat sich weitgehend entlang der Talachse entwickelt. Dabei war die Inbe-
triebnahme der Waldenburgerbahn (WB) vor rund 130 Jahren ein entscheidender Motor zur
Ansiedlung von Arbeitsstatten und zur Zunahme der Bevélkerung. Durch die WB als strukturge-
benden Motor entwickelten sich die Dorfer denn auch entlang der Achse der WB, so dass diese
heute eine grosse Erschliessungswirkung besitzt. Neben den traditionell in Terrassenlage ge-
wachsenen Ddrfern Ramlinsburg und Lampenberg sind einzig die seit Eintreten des Autobooms
entstandenen Einfamilienhausquartiere in Holstein und Oberdorf nicht ausreichend durch die
WB erschlossen.

Modal Split erfreulich

Das Waldenburgertal weist durch die attraktive Bedienung durch die WB einen erfreulich hohen
OV-Anteil auf. Der Grund liegt im komfortablen Anschluss der WB in Liestal an die Zlge in
Richtung Basel. Das Waldenburgertal ist denn auch von den Pendlerzahlen her gesehen vor
allem in Richtung Basel ausgerichtet. Daneben bietet das Waldenburgertal dank der attraktiven
Grunderschliessung durch die WB aber auch fiir Industrie- und Gewerbeunternehmen interes-
sante Standorte.

Somit ist die WB ein wichtiger Faktor fur die Standortattraktivitat des Tals und kann als Lebens-
ader mit grossem volkswirtschaftlichem Nutzen bezeichnet werden.



2.2. Die Verkehrssysteme

2.2.1. Regio-S-Bahn

Halbstundentakt an allen Stationen

Die Linie S3 der Regio-S-Bahn zwischen Basel und Olten verkehrt mit dem neuen Rollmaterial
FLIRT und bedient alle Stationen des Ergolztals im Halbstundentakt. Ebenso verkehrt die Linie
S1 zwischen Basel und Frick / Laufenburg mit FLIRT's und bedient alle Stationen im Fricktal -
aber auch Salina-Raurica - im Halbstundentakt. Auf der Strecke Basel - Pratteln Gberlagern sich
diese beiden Regio-S-Bahn-Linien zu einem Viertelstundentakt.

Bahnachse an Kapazitatsgrenze

Mit diesem Angebot bildet die Regio-S-Bahn das Ruckgrat des offentlichen Verkehrs im Ergolz-
tal und Fricktal. Aufgrund der Uberlagerung von nationalem und internationalem Personen- und
Guterverkehr in diesen beiden Korridoren besteht hingegen momentan fir die Regio-S-Bahn
keine Moglichkeit das Angebot weiter auszubauen. Ein Viertelstundentakt auf der S3 zwischen
Basel und Liestal oder Gelterkinden, wie er aufgrund der heutigen Fahrgastnachfrage notwen-
dig ware, ist nur mit grossen Infrastrukturinvestitionen zwischen Basel und Liestal méglich. In
Richtung Fricktal wirde die Einfihrung eines Viertelstundentaktes die gleichen Infrastruktur-
ausbauten zwischen Basel und Pratteln notwendig machen, sowie weitere punktuelle Mass-
nahmen ab Pratteln bis Rheinfelden.

Angebotsausbau erst langfristig moglich

Insgesamt kann unter diesen Voraussetzungen kurz- und mittelfristig nicht von einem Ausbau
des Regio-S-Bahn-Angebots zu einem Viertelstundentakt auf diesen beiden Linien ausgegan-
gen werden. Hingegen kann mit dem Einsatz von dreiteiligen FLIRT-Kompositionen in Spitzen-
zeiten kurzfristig eine Kapazitatssteigerung ermdoglicht werden. Ein Viertelstundentakt ist erst
langfristig nach Umsetzung der Entflechtungsbauwerke zwischen Basel und Pratteln mdglich.
Diese Entflechtungs-Massnahmen wurden im kirzlich publizierten Entwurf des Bundes zum
Paket Bahn 2030 aufgefiihrt, deren Realisierung ist aber als nicht gesichert zu betrachten.

2.2.2. Waldenburgerbahn

Technischer Spezialfall

Die WB ist eine Schmalspurbahn mit einer Spurweite von 750 mm und einer Stromspannung
von 1500 Volt Gleichstrom. Sie verkehrt mit zweiteiligen Triebziigen, die entsprechend der
Nachfrage zu einem drei- bis maximal finfgliedrigen Triebwagenzug zusammengestellt werden
kénnen. Die WB stellt insbesondere aufgrund der Spurweite schweizweit ein Spezialfall dar. Die
Norm-Spurweite fir Schmalspurbahnen wie auch fir Strassenbahnen und Trams betragt 1000
mm. Die Wagenkasten weisen jedoch die Abmessungen von 'normalen’ Schmalspurbahnen
auf.



Potenzial

Die WB konnte in den letzten Jahren eine stetige Zunahme der Fahrgastzahlen verzeichnen.
Besonders auffallend sind die ausgepragten Fahrgastspitzen an Werktagen morgens und a-
bends. Dies unterstreicht die hauptsachliche Funktion der WB als Pendlerbahn. Diese Nachfra-
gespitzen fuhren in den Morgenstunden zu Kapazitdtsengpassen, so dass spatestens ab
Holstein (in Richtung Liestal) Stehplatze beansprucht werden. Entgegen modernem Rollmateri-
al wie dem FLIRT bei der Regio-S-Bahn sind aber die Wagen der WB nicht fur einen hohen
Anteil Stehplatze dimensioniert, wodurch Pendler nur auf unkomfortable Weise befordert wer-
den konnen.

Ein weiteres Merkmal der WB sind die grossen und unplanbaren Schwankungen der Fahrgast-
Frequenzen an Sonntagen und Feiertagen infolge des Ausflugverkehrs in die Region Wasser-
fallen und Hauenstein.

Infrastruktur und Rollmaterial

Die Infrastruktur der WB ist allgemein in gutem Zustand und wird geméass den eisenbahnrechtli-
chen Vorgaben des Bundes instand gehalten. Punktuell stehen Infrastrukturanpassungen wie
eine Streckenbegradigung, die Fahrdrahterneuerung und Haltestellenanpassungen an, die un-
ter der Federfiihrung des kantonalen Tiefbauamts bereits planerisch eingeleitet wurden. Weiter
erfordert die Inkraftsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes grundlegende Anpassun-
gen bei der Infrastruktur und beim Rollmaterial. Ebenso sind aufgrund der negativen Ruckmel-
dungen aus der kurzlich durch den Kanton initierten Kundenumfrage Modernisierungen beim
Rollmaterial allgemein und bei der Fahrgasteinrichtung im Besonderen notwendig.

Insgesamt stehen also in den nachsten Jahren teure Anpassungen bei der Infrastruktur und
beim Rollmaterial an, die mindestens fiir die ndchsten 20 Jahre und dariiber hinaus Bestand
haben mussen. Insofern stellt sich die Frage, ob diese Massnahmen noch auf Basis des beste-
henden Systems erfolgen sollen.

2.2.3. Tramlinie 14

Verlangerung in Planung

Die Tramlinie 14 verkehrt zwischen der Innenstadt Basel via St. Jakob und Muttenz nach Prat-
teln Dorf. Sie hat ihren Endpunkt bei der Tramschlaufe in Pratteln. Bestrebungen, die Tramlinie
in Richtung Buholz weiterzufiihren, wurden durch den Landrat abgelehnt (siehe Postulatstext
Kapitel 2.3.2). Hingegen sieht der Entwicklungsplan Salina-Raurica eine Weiterfihrung der Li-
nie 14 in Richtung Salina-Raurica vor (siehe Kap 2.1.1). Eine Weiterfihrung der Tramlinie via
Gartenstrasse in Richtung Buholz ist deshalb in der nachsten Zeit keine Option mehr. Damit
fehlt auch die Grundlage um spater die Tramlinie ab Buholz bis nach Liestal verlangern zu kén-
nen. Die Planungsarbeiten fir eine Verlangerung der Tramlinie 14 in Richtung Salina Raurica
sind aber voll im Gang. Nach momentanem Planungsstand ist eine Inbetriebnahme der Verlan-
gerung bis 2020 vorgesehen.



2.2.4. Busnetz

Der Raum zwischen Pratteln Salina-Raurica, Liestal und Wasserfallen wird durch mehrere Bus-
linien bedient. Diese verfolgen unterschiedliche Erschliessungsfunktionen.

Reigoldswil - Liestal

Die Linien 70 und 71 verkehren im Reigoldswilertal zwischen Reigoldswil - Ziefen (70) bzw.
Arboldswil, Titterten (71) via Bubendorf nach Liestal. Das Verkehrsaufkommen zwischen Bu-
bendorf und Liestal ist jeweils durch hohe Spitzen am Morgen, tber Mittag und am Abend ge-
kennzeichnet. Beim Bad Bubendorf Uberlagern sich die Buslinien mit der WB. Es finden dort
jedoch keine nennenswerten Umsteigevorgange zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln statt.
Insofern besteht bei diesem Knoten keine funktionale Abhéangigkeit der beiden Systeme.

Liestal - Pratteln - Basel

Die Linien 70 und 80 verkehren ab Liestal nach Basel Aeschenplatz. Wahrend die Buslinie 70
via Rheinstrasse - Salina-Raurica / Augst - nach Schweizerhalle und weiter nach Birsfelden und
Basel fahrt, verkehrt die Buslinie 80 ab Bahnhof Liestal via Fraumattquartier nach Fullinsdorf,
weiter auf der Rheinstrasse bis Verzweigung Hilften und via Bahnhof Pratteln nach Schweizer-
halle und Basel. Die Buslinie 70 stellt also die Verbindung zwischen dem Ergolztal und dem
Raum Salina-Raurica dar, wahrend die Buslinie 80 parallel zur Regio-S-Bahn die Feinverteilung
zwischen Liestal und Pratteln wahrnimmit.

Die Verbindung zwischen Liestal und Pratteln leidet heute aber unter der hohen Stauanfalligkeit
der Rheinstrasse. Dadurch ergeben sich auch fir die beiden Buslinien Unzuverlassigkeiten,
was sich im Ruckgang der Fahrgastzahlen lber die letzten Jahre manifestiert. Eine Abhilfe ist
hier erst mit der Inbetriebnahme der H2 zwischen Liestal und Pratteln und der dementsprech-
enden Verlagerung des IV zu erwarten.

Liestal und Umgebung

Zwischen Lausen, Liestal Frenkendorf und Fullinsdorf verkehrt der sogenannte Regionalbus.
Dieser Bus besteht aus drei Teillinien, die in der Vergangenheit regen Anpassungen und Kon-
zeptanderungen unterworfen waren. Mit dem aktuellen Fahrplan 2010 verkehrt die Linie 78 ab
Lausen Stutz via Bahnhof Liestal zum Dorfzentrum Frenkendorf und weiter zum Friedhof, wéah-
rend die Linie 75 zwischen Bahnhof Frenkendorf-Flllinsdorf und Fuillinsdorf selber verkehrt.
Neben der Linie 78 wird Lausen ab Liestal durch die Linien 76 bedient. Zwischen Liestal und
Fallinsdorf wird dieses Busnetzgefiige durch die Linie 80 im Fraumattquartier erganzt. Der
Raum zwischen Lausen, Liestal, Frenkendorf und Fullinsdorf stellt hinsichtlich der unter-
schiedlichen zeitlichen und 6rtlichen Begehren der einzelnen Gemeinden eine Situation dar, die
nicht durch eine zentrale OV-Linie im Ergolztal kompensiert werden konnte.
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Abb. 1: Ubersicht OV-Netz

2.3. Die Politischen Vorstosse

2.3.1. Postulat (2006-174) von Esther Maag: Verkehrsentlastung im Ergolztal

Am 22. Juni 2006 reichte Landratin Esther Maag, Griine, das Postulat betreffend "Verkehrs-
entlastung im Ergolztal" mit folgendem Wortlaut ein:

Zur Verkehrsentlastung im Ergolztal moge der Regierungsrat nebst der Einfihrung des Regio-
S-Bahn-Viertelstundentaktes prifen und berichten, ob und wie eine Verlangerung - inklusive
Erschliessung von Salina Raurica und/oder Grissen - und ,Kurzschliessung" der 14-er Linie mit
der Waldenburgerbahn mdglich ist bei gleichzeitiger Ubernahme der 14-er Linie durch die BLT.

Dieses Postulat zielt also gleichzeitig auf verschiedene verkehrliche und raumplanerische As-
pekte zwischen Pratteln und Liestal ab.

2.3.2. Postulat (1999-255) von Max Ribi: Verlangerung der Tramlinie 14 von Pratteln
nach Liestal

Weiter wurde am 25. November 1999 von Max Ribi, FDP-Fraktion, ein Postulat mit folgendem
Wortlaut eingereicht:

Am 27. Dezember 1913 reichte der Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft ein Konzessi-
onsgesuch fur eine elektrische Schmalspurbahn von der Kantonsgrenze bei St. Jakob nach


http://www.baselland.ch/2006-174-htm.277007.0.html
http://www.baselland.ch/v1999-255-htm.281898.0.html
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Liestal, allenfalls mit einer Zweigstrecke von Muttenz nach der Neuen Welt ein. Der Bundesrat
beantragte am 27. Méarz 1914 den eidgendssischen Raten die Erteilung dieser Konzession. Der
geneigte Leser beachte bitte die Kirze der Fristen.

Am 22. Januar 1921 war die Er6ffnung der Strecke St. Jakob-Muttenz, am 22. Oktober 1922 die
Eroffnung der einspurigen Verldngerung nach Pratteln. Wegen des 1. Weltkrieges verzogerte
sich der Bau.

Nach Elektrifizierung der SBB wurde die Fortsetzung nach Liestal als unnétig betrachtet. Die
Generalversammlung der Basellandschaftlichen Uberlandbahn vom 2. Juni 1937 beschloss mit
allen Stimmen - bei nur einer Enthaltung - den Verzicht auf die Strecke Pratteln-Liestal.

Am 11. April 1991 hat der Baselbieter Landrat an einer denkwirdigen Sitzung auf eine Verlan-
gerung der Linie 14 um ca. 600m bis zur Zweiengasse in der Gemeinde Pratteln mit 37:37
Stimmen und dem Stichentscheid des Prasidenten, Willi Bernegger, verzichtet. Wegen promi-
nenten griinen Anwohnern stimmte die sich sonst so vehement fir den offentlichen Verkehr
einsetzende grune Fraktion mehrheitlich gegen den Ausbaukredit.

Der Regionalplan Siedlung ist in Vorbereitung bei der Bau- und Planungskommission. Die Er-
schliessung durch den offentlichen Verkehr ist bei der Siedlungsplanung ein wichtiges, mitzu-
bericksichtigendes Element. Stellt man sich die mogliche Siedlungsentwicklung durch die stan-
dig wachsende Bevolkerung in den nachsten 50 Jahren vor, so macht eine Verlangerung der
Tramlinie Pratteln-Liestal immer noch Sinn. Die SBB-Stammlinie Basel-Olten hat jetzt schon
Mihe, zu gewissen Tageszeiten den Regionalverkehr zu schlucken. Nimmt der Transitverkehr
zu, leidet der Regionalverkehr. Das wird in Zukunft so sein.

Die Tramlinie hatte als grossen Vorteil ein feineres Verteilnetz als die Bahn. Die Gemeinden
Frenkendorf und Fllinsdorf kdmen zu besseren Verbindungen. In Liestal bestinde Anschluss
an die Waldenburgerbahn.

Geben wir doch der weitblickenden Idee von 1913 eine Renaissance. Die Voraussetzungen: In
der Planung sind die nétigen Trasseeflachen vor Uberbauung freizuhalten.

Antrag:

Der Regierungsrat wird gebeten, die Verlangerung der Tramlinie 14 von Pratteln nach Liestal
unter Berlcksichtigung der Uberlegungen des Regierungsrates von 1913 und der zu erwarten-
den Siedlungsentwicklung in den nachsten 50 Jahren zu Uberprifen. Dem Landrat ist Bericht
und Antrag zu stellen.

Das Postulat verlangte also die Uberpriifung der Anbindung Pratteln an Liestal mittels eines
Trams via Buholz. Diese Beziehung zwischen Pratteln und Liestal wird heute durch die Buslinie
80 abgedeckt.

Aus diesen unterschiedlichen fachlichen und politischen Fragestellungen im Raum Salina-
Raurica / Pratteln und bei der WB wurde durch die BUD beschlossen im Rahmen einer techni-
schen Untersuchung die Mdglichkeiten der verkehrlichen Verknipfung der R&ume Ergolztal und
Salina-Raurica und die weitere Entwicklung der WB gesamtheitlich zu prifen und Entschei-
dungsgrundlagen fir die politischen Behérden und die WB erarbeiten zu lassen.
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Die vorliegende Landratsvorlage liefert das Resultat dieser Abklarungen und nimmt Bezug auf
die beiden parlamentarischen Vorstésse.

3. Studie, Vorgehen

3.1. Studie Tramverlangerung Salina Raurica

In einer Studie im Zusammenhang mit der (bereits beschlossenen) Verlangerung der Tramlinie
14 nach Salina-Raurica wurden im Dezember 2007 die Mdglichkeiten einer Weiterfihrung der
Tramlinie Uber Salina-Raurica hinaus untersucht. Mit Hilfe des Gesamtverkehrsmodells Basel
(GVM) wurde das Potenzial von Verlangerungen in Richtung Kaiseraugst und in Richtung Lies-
tal quantifiziert.

Varianten

In ihrem Variantenfacher beinhaltete die Studie eine Variante mit einer Weiterfiihrung der Tram-
linie 14 ab Salina-Raurica nach Liestal, sowie eine Variante mit Aufsplittung der Tramlinien in
Pratteln und halftiger Weiterfihrung nach Salina-Raurica und nach Buholz - Liestal. Somit wa-
ren die Ideen der beiden Postulate beriicksichtigt.

Resultate

Die Studie hat gezeigt, dass keine der beiden Varianten offensichtlich positiven Nutzen erzielt.
Weder eine Verlangerung ab Salina-Raurica nach Liestal noch eine Aufsplittung ab Pratteln mit
einer Fuhrung via Buholz nach Liestal vermag derart viel Potenzial zu generieren, dass die ho-
hen Investitionskosten zu rechtfertigen waren. Die Variante mit der besten (aber immer noch
nicht positiven) Bilanz bildete eine Verlangerung der Tramlinie ab Salina-Raurica weiter in Rich-
tung Kaiseraugst mit Endpunkt im Quartier Liebriti. Dieser Ansatz wurde aber bisher nicht wei-
terverfolgt.

Fazit

Insofern gab diese Untersuchung Aufschluss, dass eine Fuhrung der Tramlinie ab Pratteln nach
Liestal via Buholz keine valable Option ist. Der Grund liegt neben den hohen Investitionskosten
fur den Neubau der Strecke auch in der Tatsache, dass mit einer solchen Linienfihrung parallel
zur Regio-S-Bahn das Tram nur in bescheidenem Mass neue Potenziale generieren kann. Die
grossen Potenziale zwischen Liestal, Frenkendorf/Fullinsdorf und Pratteln wirden auch weiter-
hin durch die Regio-S-Bahn abgeschopft.

3.2. Untersuchung Weiterentwicklung Waldenburgerbahn

Das Postulat Maag beinhaltete neben der Verlangerung der Tramlinie ab Salina-Raurica nach
Liestal auch weitergehende Fragen, die mit der Studie 'Tramverlangerung Salina Raurica' nicht
beantwortet werden konnten. So wurde der Viertelstundentakt der Regio-S-Bahn im Ergolztal
gefordert, aber auch eine 'Kurzschliessung' der Tramlinie mit der WB sowie die Ubernahme
durch die BLT.
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Waéhrend das Kapitel 2.2.1 Aussagen zum Viertelstundentakt der Regio-S-Bahn macht, bedarf
die geforderte 'Kurzschliessung' der Tramlinie mit der WB eine vertiefte Prtfung. Die dritte Fra-
ge nach der zustandigen Transportunternehmung ergibt sich erst, wenn sich eine Verknipfung
der beiden Raume als zweckmassig erweist.

Variantenbildung
Um die Frage nach der Sinnhaftigkeit einer Verknipfung komplett beantworten zu kénnen, wur-

den neben der heutigen Situation vier Varianten gebildet, die sich pro Raum nach Verkehrs-
mittel (Bus oder Bahn/Tram) und entsprechender Verknipfungsform unterscheiden:

Variante* 0+ 1 2 3 4

Salina Raurica

Liestal B
Waldenburg
* = Varianten gemass Modul 1
** = den Bau einer neuen 750mm-Strecke Liestal — Salina Raurica empfehlen wir nicht weiterzuverfolgen. Leg ende
<> Bahn/Tram
8 Bus

Abb. 2: Schematische Ubersicht der betrachteten Varianten

Variante 0 zeigt die heutige Situation mit der WB zwischen Waldenburg und Liestal und der
Buslinie 70 zwischen Liestal und Salina-Raurica. Als Referenzfall wurde eine Variante 0+ mit
einem 15 Min-Takt der Linie 70 zwischen Liestal und Salina Raurica geschaffen.

Die Varianten 1 und 2 beinhalten die Verknipfung der beiden Rdume mit einer Bahn, wobei
Variante 1 gemass Postulat Maag die Verlangerung der Tramlinie ab Salina-Raurica nach Lies-
tal, und Variante 2 die Verlangerung der WB ab Liestal nach Salina-Raurica darstellte. Bei der
Variante 1 erfolgt in Liestal und bei der Variante 2 in Salina-Raurica ein Umsteigen von der WB
auf das Tram.

Varianten 3 und 4 operieren mit einer Buslésung zwischen Waldenburg und Liestal, die im Fall
der Variante 3 in Liestal enden und im Fall der Variante 4 bis Salina-Raurica weitergezogen
wurde.

Bei allen Varianten wurde die heutige Buslinie 70 entsprechend angepasst oder weggelassen,
so dass das zugrundeliegende Angebot zwischen Liestal und Salina-Raurica beziiglich Anzahl
Verbindungen pro Stunde immer konstant blieb. Ebenfalls wurden die Ubrigen heutigen Busli-
nien in Richtung Pratteln (Bus 80) und im Raum Liestal (Regionalbus) aufgrund ihrer Notwen-
digkeit (vgl. Kap 2.2) unverandert gelassen.
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Nachfrageprognose und Potenzialermittlung

Fir jede Variante wurde mit dem Gesamtverkehrsmodel Basel die Nachfrage heute (2008) und
im Jahr 2030 berechnet. Zur Plausibilisierung dieser Zahlen wurden die realen Fahrgastzahlen
von 2008 herbeigezogen und die Prognose des Gesamtverkehrsmodells damit abgeglichen.

In diesem Zusammenhang wurden dann pro Variante auch das Potenzial einer Verknipfung
der beiden Raume und der Weiterfiihrung in Liestal oder in Salina-Raurica quantifiziert. Durch
diese Angaben konnten Aussagen gemacht werden, ob eine Verknlpfung der beiden Raume
grundsatzlich sinnvoll ist und wie stark sich die Nachfrage erh6ht, wenn ein Umsteigevorgang
vermieden werden kann.

Bewertung mittels Vergleichswertanalyse

Neben diesen nachfragebezogenen Quantifizierungen wurden die funf Varianten gesamtheitlich
beziglich anderer betriebs- und volkswirtschatftlicher Kriterien bewertet.

Der Kriterienkatalog lehnte sich dabei an den Indikatorenkatalog des Bundes fiir die Bewertung
von Bahninfrastrukturprojekte (NIBA) an.

Kriterienkatalog
Als Kriterien wurden verwendet:

— Veranderung der Verkehrsnachfrage.
- Die Resultate erfolgen direkt aus der Potenzialermittlung.

— Kosten Verkehrsunternehmung.
- Entspricht den Betriebskosten mit Personalaufwand und der Abschreibung Rollmaterial.

— Kosten Infrastruktur.
-> Entspricht den Annuitéten der Investitionen sowie dem Unterhalt der Anlagen.

— Etappierbarkeit.
- Eine Stlickelung der Investitionskosten ist fur politische Entscheide nicht unerheblich.

— Auswirkungen auf Umwelt.
- Beinhaltet die Auswirkungen von Larm und CO2-Emissionen.

— Steigerung der Verkehrssicherheit.
- Beinhaltet die Fahrgastsicherheit aber auch die Sicherheit Dritter bei Bahniibergangen.

Diese Kriterien wurden jeweils nach standardisierten Ansatzen monetarisiert und in eine Bewer-
tungsskala von -5 bis +5 gebracht. Diese Kriterien wurden dann nebeneinander bewertet.
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4. Ergebnisse der Studie

4.1. Resultat aus Potenzial

41.1. Raum Salina-Raurica - Liestal

Das Potenzial blieb auf der gesamten Strecke tief, auch bei einem zugrunde gelegten Vollaus-
bau des Raums Salina-Raurica.

Die Weiterfuhrung einer Tramlinie ab Salina-Raurica in Richtung Liestal (Variante 1) ergab zwi-
schen Salina-Raurica und Frenkendorf/Fillinsdorf eine bescheidene Nachfrage (1'800 Fahrgas-
te/Tag)

Die Weiterfihrung der WB ab Liestal in Richtung Salina-Raurica (Variante 2) zeigte auf dem
Abschnitt ab Liestal Bahnhof bis zum Raum Schdnthal ein Potenzial in der Gréssenordnung der
heutigen WB zwischen Altmarkt und Liestal (5'000 Fahrgéaste/Tag). Rund die Halfte dieses Po-
tenzials entsteht durch die Umlagerung von bestehenden Buslinien von und nach Pratteln,
Frenkendorf und Fillinsdorf, so dass als eigentliches Potenzial fiur eine verlangerte WB nur
noch eine Mehrnachfrage von 2'200 Fahrgasten pro Tag verbliebe.

Die Varianten mit einer Buslésung zwischen Liestal und Salina-Raurica wiesen analog dazu ein
noch tieferes Potenzial auf (1'600 bzw. 1'800 Fahrgaste/Tag).

Somit zeigte sich, dass zwischen Liestal und Salina-Raurica - unabhangig der Verknipfungs-
form und des Verkehrsmittels - nur ein bescheidenes Potenzial erwartet werden kdnnte. Die
Grossenordnung dieser Nachfrage rechtfertigte den Einsatz einer Bahnldsung nicht. Auf diesem
Abschnitt wirde auch in Zukunft eine Buslésung die zweckmassigste und wirtschaftlichste sein.

4.1.2. Raum Liestal-Waldenburg

Die WB wies 2008 im Schnitt pro Kurs knapp 50 Personen aus. Dies bedeutete, dass bei einer
Buslésung bereits heute im Schnitt alle Sitzplatze belegt waren. Fiur 2030 wirde sich dieser
Wert noch leicht erhéhen, womit eine Busldsung noch kritischer wiirde.

Zudem wies die Nachfrage der WB 2008 eine sehr ausgepragte Morgenspitze mit einem Spit-
zenwert von 200 Personen bei einem Kurs auf. Wahrend die WB diese Nachfrage heute durch
die Koppelung zu einem flunfteiligen Wagenzug bewadltigen kann, wirde diese Fahrgastmenge
bei einer Buslésung die Fihrung von drei Bussen nacheinander nétig machen. Weiter missten
grundsatzlich wahrend der gesamten Morgen- und Abendspitze die Busse als Doppelfiihrungen
verkehren.

Im Vergleich zu stadtischen Agglomerationen, wo auch héhere Nachfragen mit Bussen bewal-
tigt werden konnten, wirde hier die Abstimmung der Fahrpléane auf den Anschluss der Bahn in
Richtung Basel eine entscheidende Rolle spielen. Eine Taktverdichtung zwischen Holstein und
Liestal auf einen 10- oder 7.5-Min-Takt wirde keine Entlastung bringen, denn es sind vor allem
die Verbindungen gefragt, die einen schlanken Anschluss an eine Verbindung nach Basel bie-
ten. Verbindungen ohne Anschluss in Liestal wirden selbst in der Morgenspitze eine beschei-
dene Nachfrage aufweisen.
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Weiter wirden die Varianten mit einer Buslésung zwischen Waldenburg und Liestal (Varianten
3 und 4) im Waldenburgertal selber einen Nachfrage-Riickgang bewirken, und dies unabhangig
davon, ob die Buslinie in Liestal enden (Variante 3) oder direkt bis Salina-Raurica fahren wirde
(Variante 4). Dieses Ergebnis alleine sprach gegen einen Ersatz der WB durch eine Busldsung,
denn eine Reduktion des OV-Anteils widerspricht dem (ibergeordneten verkehrspolitischen Ziel.

4.1.3. Verknupfung der beiden Radume

Die Untersuchung zeigte, dass bereits heute pro Tag rund 650 Personen aus dem Waldenbur-
gertal ein Ziel im Raum Liestal West, Frenkendorf/Fullinsdorf haben und dementsprechend in
Liestal auf einen Bus oder die Regio-S-Bahn umsteigen. Wenn die WB in Richtung Schénthal
oder Salina-Raurica durchgebunden wiirde, wirde sich diese Zahl der Durchfahrenden auf rund
800 erhdhen. Somit ware ein gewisses Potenzial fur eine Weiterfiihrung der WB zumindest in
Richtung Schonthal gegeben. Hingegen zeigte die Weiterfihrung in Richtung Salina-Raurica
ein nur bescheidenes Potenzial, welches alleine eine Weiterfiihrung oder eine Verknipfung mit
der Tramlinie in Salina Raurica nicht rechtfertigen wirde.

o QO 0O
e Waldenburg...Altmarkt — Liestal-Mitte O
QO O O
e Waldenburg...Altmarkt — Liestal-Nord...Salina-Raurica O O 0O
e Liestal-Mitte - Liestal-Nord...Salina-Raurica T S
Nachfrage OV-Fahrten (DWV) Variante 0+ Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Waldenburg...Altmarkt — Liestal-Mitte 891 894 890 787 822
Waldenburg...Altmarkt — Liestal-Nord...Salina-Raurica 628 613 827 575 656
Liestal-Mitte — Liestal-Nord... Salina-Raurica 1'953 1776 1772 1'956 1'932

Abb. 3: Ubersicht Nachfrage pro Raum und bei Verkniipfung

4.1.4. Fazit aus Potenzial

Fur die Strecke Salina-Raurica - Liestal bleibt aufgrund des bescheidenen Fahrgastpotenzials
weiterhin der Bus das zweckmassigste Verkehrsmittel.

Fur die Strecke Liestal - Waldenburg bleibt aufgrund der durchschnittlichen Fahrgastzahl und
der ausgepragten Spitzenbelastung weiterhin eine Bahn das zweckmassigste Verkehrsmittel.

Fur die Verknupfung der beiden Raume mittels Durchbindung in Liestal ware ein gewisses Po-
tenzial zumindest bis zum Raum Schoénthal gegeben. Dieses alleine rechtfertigt die Weiterfuh-
rung der WB aber noch nicht.

Fir eine Weiterfihrung der WB in Richtung Salina Raurica, bzw. der Tramlinie ab Salina-
Raurica in Richtung Liestal ware nur ein bescheidenes Fahrgastpotenzial vorhanden. Eine Wei-
terfihrung konnte durch diese Verkniipfungswirkung nicht gerechtfertigt werden.
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4.2. Resultat aus Kosten (Investitions- und Betriebskosten)

Der Neubau einer Bahnstrecke zwischen Liestal und Salina-Raurica wirde rund CHF 110 Mio.
kosten. Umgerechnet auf Annuitaten wirde diese Investition jahrlich auf CHF 5.5 Mio. zu ste-
hen kommen. Bezuglich Linienfihrung wurden erst sehr grobe Evaluationen durchgefuhrt. Hier
konnten die momentan im Bau befindliche Achse der H2 Liestal - Pratteln wie auch die heutige
Rheinstrasse maogliche Trassen fir eine Bahn bieten. Dennoch wére die Einbettung in den U-
berbauten Raum zwischen Liestal und Fllinsdorf eine sehr anspruchsvolle Aufgabe.

Bei der WB sind kurz- und mittelfristig Massnahmen zur Substanzerhaltung von rund CHF 24
Mio. notwendig. Bei einer Umstellung auf Bus wiirde zur Gewéahrleistung der Betriebssicherheit
bis zum Zeitpunkt einer Umstellung trotzdem ein Grossteil dieser Kosten anfallen.

Eine Umstellung von Bahn auf Bus im Waldenburgertal wirde Kosten im Umfang von rund CHF
18.5 Mio. auslésen. Diese Kosten ergeben sich massgeblich durch den Rickbau der Bahnanla-
gen und die notwendigen Strassenraumanpassungen (Haltestellen).

Anmerkung: Sollte die Bahnstrecke aus historischen Grunden z.B. fir Dampffahrten erhalten
bleiben, wirden zwar die Rickbaukosten entfallen, hingegen wirde der Unterhalt der Bahn-
strecke - auch nur fur touristische Zwecke - jahrliche Kosten auslésen, die durch den touristi-
schen Betrieb alleine nicht finanziert werden kdnnten und finanzielle Unterstitzung durch Dritte
erfordern wirde. Auch mussten weiterhin eisenbahngesetzliche Vorgaben eingehalten werden.

Die Kosten fur die Verkehrsunternehmung wirden bei einer Buslésung leicht tiefer liegen als
bei einer Bahnlsung. Dies selbst bei den erforderlichen Doppel- und Dreifachfiihrungen in den
Spitzenstunden. Dieser Effekt beruht auf den hohen Betriebskosten und Kapitalkosten von
Bahnfahrzeugen.

Eine Umspurung der Bahn von einer Spurweite von heute 750mm auf den Standardwert von
1000mm wirde hohe Investitionskosten auslésen, ohne direkten Mehrnutzen durch héhere
Fahrgastzahlen oder ginstigeres Rollmaterial zu generieren. Insofern ware momentan eine
Umspurung aus Sicht des Fahrgastpotenzials und der Investitions- und Betriebskosten nicht
sinnvoll.

Anmerkung: Die hohen Beschaffungskosten fur Rollmaterial der WB sind nicht durch die Spezi-
alanfertigung mit einer Spurweite von 750mm begriindet, sondern mit der tiefen Stlickzahl. Hier
bietet die wieder erstarkte schweizerische Bahnindustrie aber durchaus zahlbare Ldsungen flr
Spezialsysteme wie die WB an.

4.3. Resultat aus den restlichen Kriterien (Etappierbarkeit, Umwelt, Verkehrssicherheit)

Die weiteren Kriterien Etappierbarkeit, Auswirkungen auf Umwelt und Verkehrssicherheit wie-
sen nur geringe Auswirkungen auf.



17

Etappierbarkeit

Beim Kriterium Etappierbarkeit zeigte sich, dass Variante 2 grundsatzlich in einem ersten Teil-
schritt bis Schonthal etappierbar ware, hingegen wéare bei den anderen Varianten eine Etappie-
rung nicht sinnvoll.

Auswirkungen auf die Umwelt

Beim Kriterium Umwelt fiel auf, dass beziglich Larm die Bahnvarianten gegeniiber Buslosun-
gen schlechter abschneiden, da gemass wissenschaftlichen Messungsmethoden der Bahnlarm,
der zum Strassenlarm dazu kommt, deutlich negative Auswirkungen hat, wo hingegen zusatzli-
cher Busverkehr auf bereits belasteten Strassen den Larm insgesamt nicht messbar anhebt.

Bezlglich CO,-Ausstoss schnitten grundsatzlich Bahnldsungen gegentber Buslésungen besser
ab. Die total anfallende Menge an CO, lag jedoch im Vergleich zum grundséatzlichen CO,-
Ausstoss von Verkehr, Industrie und Haushalten in einem vernachlassigbaren Rahmen. Des-
halb schlug sich dieses Kriterium in der Bewertung auch mit einem geringen Skalenwert nieder.

Verkehrssicherheit

Das Kriterium Verkehrssicherheit berticksichtigte zum einen die Unfallwahrscheinlichkeit von
Fahrgasten (Insassen). Hier schnitt die Bahn gegeniber Bussen besser ab. Auf der anderen
Seite berlcksichtigte dieses Kriterium die pauschale Unfallrate pro Verkehrsmittel. Auch hier
schnitt die Bahn gegeniber Bussen besser ab. Hingegen spielte bei der Bahn der Einfluss und
die Unfallrate bei den Bahnibergangen mit hinein. Da in absehbarere Zeit alle Bahnibergange
der WB gesichert sein werden, spielt dies aber eine untergeordnete Rolle. Insgesamt zeigte
dieses Kriterium eine sehr geringe Wirkung.

Bedeutung der restlichen Kriterien

Im Vergleich zu den dominanten Kriterien Potenzial, Investitions- und Betriebskosten waren die
Resultate der drei restlichen Kriterien nicht relevant.

Dennoch war die Berticksichtigung dieser Kriterien in der Vergleichswertanalyse richtig, denn so
konnten die potenziell negativ ausfallenden Begleiterscheinungen einer Bestvariante in der Aus-
formulierung dieser bertcksichtigt und entsprechend Variantenanpassungen eingeleitet werden.

4.4. Gesamtergebnis

Der Skalenwert wurde pro Variante ausgewiesen und nebeneinander bewertet. Dabei bildete
der Referenzfall (Variante 0+a) die Nulllinie. Positive Werte wiesen auf einen Vorteil, negative
Werte auf einen Nachteil gegentiber der Ausgangssituation hin.

Im Uberblick Gber alle Werte wurde sichtbar, dass das Kriterium 'Kosten Infrastruktur' die gross-
ten Ausschlage aufwies. Dem gegeniber waren die Abweichungen bei den Kriterien 'Kosten
Verkehrsunternehmung' und 'Verdnderung Verkehrsnachfrage' bescheiden. Das Kriterium 'E-
tappierbarkeit' wies nur bei einer Variante einen unterschiedlichen Wert auf, wéhrend bei den
beiden verbleibenden Kriterien 'Auswirkungen auf Umwelt' und 'Steigerung Verkehrssicherheit'
kaum messbare Werte entstanden.
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Zur Erinnerung: Die Untervarianten a und b (bei den Varianten 0 und 1) definieren sich tber die
Spurweiten der Waldenburgerbahn. Untervarianten a (O+a und 1a) operieren mit der heutigen
Spurweite von 750mm, Untervarianten b (O+b und 1b) mit einer Spurweite von 1000mm.

Grundsatzlich schnitten die Varianten 1 und 2 mit einer Weiterfuhrung der Tramlinie ab Salina
Raurica in Richtung Liestal (Varianten 1a und 1b), bzw. einer Weiterfihrung der WB in Richtung
Salina Raurica (Variante 2) aufgrund der Neubaustrecke zwischen Liestal und Salina-Raurica
beim Kriterium 'Kosten Infrastruktur' stark negativ ab, so dass alleine aufgrund dieses Kriteriums
diese Varianten verworfen werden mussten.

Die Varianten 3 und 4 mit Buslésungen im Waldenburgertal schnitten zwar hinsichtlich den Kos-
ten leicht positiver ab als die Ausgangssituation, hingegen erzielten sie beim Kriterium 'Veran-
derung Verkehrsnachfrage' durch den zu erwartenden Nachfrageriickgang negative Werte und
mussten aufgrund dieses unerwiinschten Effekts verworfen werden.

Dadurch blieb als Erkenntnis, dass gegentber der Ausgangssituation keine der Varianten vor-
zuziehen ist, und der Status Quo als die zweckmassigste Losung betrachtet werden kann.

g T & = o ™ <
L © © Q Q )
Hauptkriterium @ @ g g = = =
IS IS S S IS S <
[ [ = — = = =
= = < < ®© © (]
S S g g > > >
"Veranderung Verkehrs- 0 0 0 0 0 -0.8 -0.7
nachfrage"
"Kosten Infrastruktur" 0 -0.5 -2.3 -2.8 -2.8 +0.4 +0.4
"Kosten der 0 +0.1 -0.3 -0.2 -0.3 +0.2 +0.3
Verkehrsunternehmung"
"Etappierung" 0 0 0 0 +1 0 0
"Auswirkungen auf die Um- 0 0 +0.01 +0.01 +0.01 -0.03 -0.03
welt"
"Verkehrssicherheit" 0 0 -0.01 -0.01 -0.01 -0.02 -0.02
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Abb. 4: Ubersicht Ergebnis pro Kriterium
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5. Fazit

5.1. Liestal - Waldenburg

Im Raum Waldenburg - Liestal soll die WB als Bahn wie heute mit einer Spurweite von
750 mm und einem Stromsystem von 1500 V Gleichstrom beibehalten werden, hingegen
besteht bezlglich Rollmaterial Nachholbedarf.

Das Waldenburgertal weist eine hohe Nachfrage mit ausgeprdgten Spitzen auf. Diesen
Schwankungen kann mit dem Einsatz von koppelbaren Triebwagenzigen wie beim heutigen
System am besten begegnet werden. Der Einsatz von fixen Komponenten, wie dies bei einer
Buslésung oder einer Tramlésung der Fall ware, wirde Doppel- und Dreifachfiihrungen in den
Spitzenzeiten und halbleere Gefasse in den Zwischenzeiten bewirken.

Zur Erfullung der erhdhten Anforderungen der Kunden und des Behindertengleichstellungs-
gesetzes sollen die Fahrzeuge auf Basis der Spurweite 750 mm erneuert werden. Die Strategie
der Erneuerung ist durch die WB vorzulegen. Hierbei ist auch aufzuzeigen, wie die im 6. GLA
2010-2013 beschlossenen Betréage fur den Rollmaterialersatz eingesetzt werden sollen. Dabei
ist auch ein Totalersatz der Flotte in die Betrachtung mit einzubeziehen.

Die WB erlangt durch den hohen Anteil an Eigentrasse ein hohes Mass an Punktlichkeit und
Zuverlassigkeit. Dieses Mass konnte durch eine Busldsung auf der Strasse nicht erreicht wer-
den, sondern es wéaren auch bei einer Buslosung Eigentrasses, also von Strassenraum losge-
|0ste Busspuren, notwendig. Diese wurden den vorliegenden Busvarianten aber nicht zugrunde
gelegt.

Hingegen besteht aufgrund der mehrheitlich als Einspurstrecke ausgebildeten Strecke eine ge-
ringe betriebliche Flexibilitat bei Stérungen oder Spezialanldssen. Ebenso kann dadurch auch
nur begrenzt auf Fahrplan-Anderungen der SBB reagiert werden, weshalb - je nach Fahrplanla-
ge der Schnellziige in Liestal - nicht Anschlisse in alle Richtungen gewéhrt werden kdnnen.
Dieser Mangel kénnte durch die Anordnung von zusatzlichen Doppelspurinseln gemindert wer-
den. Diese Fragestellung ist Inhalt der laufenden weitergehenden Abklarungen.

Eine Umspurung ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht zweckmassig, sondern ist erst sinnvoll, wenn
sich die Randbedingungen aus tbergeordneten Entwicklungen &ndern. Beispielsweise:

— Die Rollmaterial-Industrie bietet keine Spezialldsungen mehr an.

— Die SBB beansprucht im Raum Altmarkt - Liestal das Trasse der WB, womit sich die Frage
nach einer Einfihrung der WB als Tram auf der Kasernenstrasse stellt.

— Die Verknipfung der Rdume Salina-Raurica - Liestal durch ein gemeinsames Verkehrs-
system drangt sich durch eine unerwartet positive Entwicklung der Verkehrsnachfrage auf.

Um diesen mdglichen Entwicklungen entgegenzutreten sollen bei kommenden Infrastruktur-
massnahmen der Unterbau und die Kunstbauten bereits auf eine Spurweite 1000mm ausgelegt
werden. Diese Massnahmen erfordern nur geringe Mehrkosten, bieten aber die Méglichkeit,
dass bei einer spateren Umspurung nur noch der Oberbau (Schotter und Gleisbett) ersetzt wer-
den muss, was mit vergleichweise geringen Kosten verbunden ist. Fahrleitungen und Masten
sind bereits heute 1000 mm-tauglich. Der Oberbau soll aber nach wie vor nur fir 750 mm aus-
gelegt sein.
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5.2. Salina-Raurica - Liestal
Im Raum Salina-Raurica - Liestal soll das heutige Busnetz beibehalten werden.

Ein Neubau einer Bahnstrecke zwischen Liestal und Salina-Raurica wirde sehr hohe Kosten
auslosen. Das Potenzial der Verknlpfung der beiden Raume mittels eines Bahnsystems fallt
hingegen bescheiden aus. Dieses Potenzial wird nicht als bahn- oder tramwiirdig eingestuft.

Somit bleibt eine Buslosung das verkehrswirtschaftlich zweckmassigste Verkehrsmittel auf die-
ser Strecke. Hier zeigt sich, dass eine Erhohung des Fahrplantakts vom heutigen Halb-
stundentakt auf einen Viertelstundentakt bereits einen grossen Effekt hat, dass aber auf Basis
des Viertelstundentakts der Wechsel von Bus auf Bahn oder Tram keinen Sprung im Potenzial
bewirkt. Insofern wird zur Steigerung der OV-Attraktivitat im Raum Ergolztal - Salina-Raurica ein
Ausbau des Busangebots empfohlen. Diese Massnahmen wirden aber erst mit einer staufreien
Rheinstrasse wirksam.

Bei grossem Erfolg der verlangerten Tramlinie 14 von Pratteln nach Salina-Raurica und einem
dadurch zunehmenden Druck auf eine mégliche Verlangerung koénnte in der kommenden Gene-
ration die Zweckmassigkeit einer Weiterfilhrung nach Liestal nochmals neu beurteilt werden.

5.3. Verknupfung der beiden Raume

Aufgrund der unterschiedlichen Zweckmassigkeiten der Verkehrssysteme pro Raum ist
eine Verknupfung der Raume nicht sinnvoll.

Dadurch, dass sich im Waldenburgertal die Bahn, im Ergolztal der Bus und ab Salina-Raurica
das Tram als sinnvollstes Verkehrsmittel erwiesen hat, ist die Frage nach einer Verknipfung der
R&ume hinfallig.

Das Potenzial einer Durchbindung der Bahn vom Waldenburgertal in Richtung Salina-Raurica
ware aber zumindest bis in den Raum Schonthal nicht unbedeutend. Dies alleine rechtfertigt
aber noch keine Weiterfihrung der WB, hingegen soll in Zukunft auf eine gute fahrplanmassige
Abstimmung zwischen der WB und der Buslinie 70 geachtet werden.

Da eine Verknlpfung der Verkehrssysteme nicht weiter verfolgt wird, erubrigt sich die Frage
nach der zustéandigen Transportunternehmung. Bezug nehmend auf das Postulat 2006-174 von
Frau Esther Maag gilt es auch hinzuzufligen, dass die Konzession fiir die Tramlinie 14 bei der
BLT liegt (als Nachfolgerin der Basellandschaftlichen Uberlandbahn) und die BVB lediglich mit
der Ausfilhrung des Betriebes betraut ist. Die Zusammenarbeit richtet sich dabei nach der Ver-
einbarung Uber die Basler Verkehrs-Betriebe und die BLT Baselland Transport AG (Staatsver-
trag).

Aus einer Ubernahme der WB durch die BLT wiirden sich kaum Synergien ergeben, da es sich
sowohl technisch als auch rAumlich um zwei unterschiedliche Systeme handelt. Hingegen soll in
Zukunft noch vertiefter auf eine angebotsseitige Kooperation zwischen den Transportunter-
nehmungen in der Nordwestschweiz hingearbeitet werden (Fahrplane, Kundeninformation etc).
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6. Antrag

Gestltzt auf die vorstehenden Ausflihrungen beantragen wir lhnen, gemass beiliegendem Ent-
wurf zu beschliessen.

Liestal, 15. Juni 2010 Im Namen des Regierungsrates

der Prasident:
Withrich

der Landschreiber;

Mundschin

Beilagen
— Entwurf eines Landratsbeschlusses (geméass den Angaben der Landeskanzlei und des Fi-
nanzhaushaltgesetzes)



Entwurf

Landratsbeschluss

uber die OV-Erschliessung im Raum Salina-Raurica - Liestal — Waldenburg
sowie Zukunft Waldenburgerbahn

vom

Der Landrat des Kantons Basel-Landschaft beschliesst:

1. Vom Bericht des Regierungsrates wird Kenntnis genommen.

2. Das Postulat 1999/255 von Max Ribi vom 25. November 1999 betreffend "Verlangerung
der Tramlinie 14 von Pratteln nach Liestal" wird abgeschrieben.

3. Das Postulat 2006/174 von Esther Maag vom 22. Juni 2006 betreffend
Verkehrsentlastung im Ergolztal" wird abgeschrieben.

Liestal, Im Namen des Landrates

der Prasident:

der Landschreiber:


http://www.baselland.ch/v1999-255-htm.281898.0.html
http://www.baselland.ch/2006-174-htm.277007.0.html
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