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AL NUTZEN  VORSTUDIEN

Das Herzstlick Regio-S-Bahn ist die fehlende Verbin-
dung - der Missing Link — im Bahnnetz der Agglome-
ration Basel. Erst das Herzstlick schafft ein leistungs-
fahiges, trinationales S-Bahn-System mit schnellen
Durchmesserlinien. So wie es bereits in anderen
Agglomerationen Realitat ist.

Die Projektleitung legt nun den Schlussbericht zu den
Vorstudien vor. Dieser zeigt auf, wie eine direkte
Verbindung zwischen Basel SBB und dem Badischen
Bahnhof ohne zeitraubende Richtungswechsel der
Zige moglich wird. Der Verbindungstunnel wird unter
der Stadt im Fels verlaufen. In einer Folgeetappe
konnte auch der Bahnhof St. Johann angeschlossen
werden.

Fur einen dichten Taktbetrieb ist ein vom Ubrigen
Bahnverkehr getrenntes S-Bahn-Trasse wichtig. Das
Herzstlick macht dies moglich. Nach Abschluss der
Vorstudien kann nun ein Vorprojekt mit Gesamtkosten
von rund 36 Mio. CHF ausgelost werden.

Dr. Hans-Peter Wessels
Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt,
Vorsitzender der Behdrdendelegation Herzstlick

Die Region Basel steht wirtschaftlich in Konkurrenz
zu anderen Metropolitanrdaumen. Darum mochte sie
wertschopfungsstarken Branchen die nétigen Flachen
bereitstellen.

Neben der Steuerbelastung ist dabei entscheidend,
wie gut diese Entwicklungsgebiete erschlossen sind.
Attraktive Tram- und Busverbindungen alleine ge-
nugen nicht. Es braucht auch S-Bahnen, die Pendler-
innen und Pendler sowie Besucher rasch tiber Kantons-
und Staatsgrenzen fihren.

Durchmesserlinien vergrossern den Arbeitsmarkt und
erhchen so die Effizienz der Wirtschaft. Das fuhrt letzt-
endlich zu hoheren Einkommen. So gesehen kann die
ganze Region vom Herzstlick Regio-S-Bahn profitieren.

Dr. Sabine Pegoraro
Regierungsprasidentin des Kantons
Basel-Landschaft

Die SBB ist mit Herz und Verstand dabei, mit ihrem
Know-how den Regionalverkehr fir die Kunden zu
fordern. Ich freue mich, dass unsere Fachleute an
effizienten Losungen arbeiten, wie das Herzstick der
S-Bahn an die SBB-Bahnhofe anzuschliessen sei.

Dass Durchmesserlinien fiir den Agglomerations-
verkehr attraktiv sind, zeigen viele Beispiele aus dem
In- und Ausland. In der Region Zirich befordern SBB-
Zige heute rund 2,5-mal mehr Fahrgaste als vor der
Inbetriebnahme der ersten Durchmesserlinie. Das
gleiche Potenzial kénnte auch Basel ausschopfen.

Angesichts der vielen Projekte in Schweizer Agglome-
rationen braucht es aber zur Realisierung des Herz-
sticks das klare Bekenntnis der Region und das
finanzielle Engagement von Bund und Kantonen.

Andreas Meyer
CEO SBB AG

VORPROJEKT

Foto: © SBB
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ANSCHLUSS AN DIE ZUKUNFT

WAS IST DAS HERZSTUCK?

Das Herzstiick ist das fehlende Verbindungsstick
zwischen den Basler Bahnhofen, der Missing Link, der
die Schienennetze der Schweiz, von Deutschland und
Frankreich sinnvoll vernetzt. Es schliesst die Liicke im
nationalen S-Bahn-System und verbindet dieses zu
einem trinationalen Netz mit Direktverbindungen quer
durch die Region. Umsteigen und zeitraubende Rich-
tungswechsel in den Bahnhdfen entfallen.

Regional betrachtet liegen diese Verbindungen
«im Herzen» der trinationalen S-Bahn zwischen
Mulhouse, Freiburg im Breisgau, Zell im Wiesental,
Waldshut, Laufenburg, Frick, Olten und Delémont.

Das Herzstiick ist eine Investition in die Zukunft
der Agglomeration Basel und Voraussetzung fir eine
moderne, leistungsfahige S-Bahn.

Optimal vernetzt - das Herzstick
schliesst die Liucke im historisch
gewachsenen Eisenbahnnetz der

Dreilanderregion.

ein Umweg via Waldshut—Koblenz nétig.

WER HAT ES ERFUNDEN?

Urspringlich wurde Basel durch Kopfbahnhofe an die
drei Landerbahnnetze angeschlossen. Spater wurden
die Bahnhofe einfach miteinander verkniipft. Die Idee,
diese so zu verbinden, dass S-Bahn-Ziige ohne zeit-
raubende Richtungswechsel verkehren konnen, liegt
schon lange vor.

Bereits vor 40 Jahren stellte die Organisation
Regio Basiliensis die Frage nach Durchmesserlinien.!
In die Offentlichkeit getragen wurde der Gedanke im
Mai 2000 durch die Baselbieter Regierungsratin
Elsbeth Schneider. Der Kanton Basel-Stadt liess im
selben Jahr eine Machbarkeitsstudie fir ein Herzstiick
erstellen. In den Folgejahren wurde die Idee auch von
anderen Organisationen aufgegriffen, z.B. von Metro-
Basel im Bericht des ETH Studios.?

Eingleisige Briicke der Verbindungs-
bahn 1872/73, zuvor war 7

WAS ENTHALT DIESER BERICHT?

Im vorliegenden Schlussbericht der Vorbereitungsphase
werden:

- die Ziele und die Nutzen nochmals prazisiert
- die Variantenwahl zusammengefasst

die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen

- die Problematik tiefer Stationen dargestellt
- die Kosten eines Vorprojektes geschatzt

Nicht enthalten sind Finanzierungsvorschlage fir das
Vorprojekt.

Vorliegender Bericht ergdnzt den Bericht von 2004.
Darin wurde die Zweckmassigkeit einer unterirdischen
Verbindung zwischen Bahnhof Basel SBB und
Badischem Bahnhof aufgezeigt.

QUELLEN
'Zusammenstellung W. Fleischer,
MOB BVD BS

?MetroBasel, Ein Modell einer
europdischen Metropolitan-Region;
S.124 ff. ETH Studio Basel 2009

Foto: Staatsarchiv Basel-Stadt, NEG 22775



BISHER GESTELLTE WEICHEN

2004: ZWECKMASSIGKEITSPRUFUNG

2002 bis 2004 haben die beiden Basler Kantone und
die SBB gemeinsam eine Studie Uber eine Tunnel-
verbindung zwischen Bahnhof Basel SBB und
Badischem Bahnhof durchgefiihrt. Dabei wurden die
Varianten Mitte und Nord miteinander verglichen. Die
Projektleitung hat damals aufgrund des besseren
Nutzen-Kosten-Verhaltnisses der Variante Mitte den
Vorzug gegeben. Im darauf folgenden Mitwirkungs-
verfahren wurde die Notwendigkeit eines Herzstiicks
fast durchwegs bejaht. Die Rickmeldungen zum
Entscheid fur die Variante Mitte fielen dagegen
kontrovers aus.

2007: REGIERUNGSVORLAGEN AN DIE PARLAMENTE

Der Regierungsrat des Kantons BS bezeichnete mit
Beschluss vom 23. Oktober 2007 die Variante Mitte als
prioritar. Zudem wollte er die Verbindungen zum Bahn-
hof St. Johann (sogenannter Y-Ast) sowie zwischen
St. Johann und Badischem Bahnhof als Option fir
spatere Realisierungsphasen offen halten.

In fast gleichlautenden Vorlagen an die Kantons-
parlamente BL und BS haben die beiden Regierungen
am 16. Dezember 2008 vorgeschlagen:

- Infrastrukturmassnahmen zu planen, die eine An-
gebotsverbesserung vom Fricktal, vom Ergolztal
und vom Laufental nach Bahnhof Basel SBB er-
lauben (Angebotsplanung NWCH)

- Die Planung der Tunnelverbindung Herzstlick zu
vertiefen. Die daflir anfallenden Kosten von 1,2 Mio.
CHF sind je halftig von beiden Kantonen zu tragen.

2008: PARLAMENTSBESCHLUSSE

Am 14. Oktober 2009 beschloss der Grosse Rat des
Kantons BS:

«...Mitdem beantragten Planungskredit soll insbeson-
dere das Fahrgastpotenzial von S-Bahn-Haltestellen
im Basler Norden unter Annahme einer Gesamtiiber-
bauung (inkl. Hafen) verifiziert und auf dieser Grund-
lage der mégliche Nutzen der Varianten Nord bzw.
Ring evaluiert sowie den grob geschétzten Investitions-
und Betriebskosten gegenibergestellt werden. Dabei
sollen auch die Schienenkapazitdten und die Fahrplan-
gestaltung uberprift werden... »

Der Landrat BL beschloss am 15. Oktober 2009:
«...Der Landrat unterstiitzt den Beschluss des Grossen
Rates des Kantons Basel-Stadt, mit dem erweiterten
Planungskredit fiir den Weiterausbau der Regio-5-
Bahn Basel auch das Fahrgastpotenzial im Basler
Norden zu verifizieren und den Nutzen zu evaluieren.
Dabei sollen auch die Schienenkapazitdten und die
Fahrplangestaltung Uberpriift werden...»

2010: ZWISCHENBERICHT

Der Zwischenbericht von August 2010 geht auf die
Variantenfrage ein, d.h. wie die strategische Linien-
fihrung des fehlenden Verbindungsstiicks der Regio-
S-Bahn erfolgt. Dazu wurden alle erdenklichen Varian-
ten einbezogen. Mit einer anderen Methode der
Wirtschaftlichkeitsrechnung als 2004" wurde die Vari-
ante Mitte nochmals als Bestvariante bestatigt. Diese
weist selbst bei einer verstarkten Stadtentwicklung des
Basler Nordens das beste Nutzen-Kosten-Verhaltnis
aus (Seiten 18 bis 20).

AL NUTZEN  VORSTUDIEN  VORPROJEKT ~ FINANZIERUNG ~ ANHANG

Der von den Parlamentskommissionen der Kantone
BL und BS angefragte Professor Weidmann (IVT ETH)
hat Methode und Resultat dieser Variantenwahl
verifiziert. Aufgrund seines positiven Befundes haben
die Parlamentskommissionen beider Kantone am
21. Oktober 2010 einhellig beschlossen, die Variante
Mitte prioritar weiter zu verfolgen — mit Option einer
Zweiglinie nach St. Johann (Y-Ast].

2011 BIS 2012: PLANUNGSARBEITEN

In der Folge wurden Einzelthemen untersucht, auf die
im vorliegenden Bericht auf den Seiten 22 bis 31 weiter
eingegangen wird. Die Wirtschaftlichkeit wurde
zusatzlich mit einer neuen Methode untersucht
(Seiten 32, 33).

Da die Parlamentskommissionen auch den
Norden Basels besser bedienen mochten, beinhaltet
der Kostenvoranschlag fiir das Vorprojekt (Seiten 36
bis 39) auch die Planung fir die Abzweigung Richtung
St. Johann - wenn diese auch erst als zweite Etappe
vorgesehen ist (Seiten 30, 31).

BASIS FUR NACHSTE ETAPPE

QUELLEN

Herzstiick Regio-S-Bahn Basel;
Zweckmassigkeitsprifung,
Juli 2004

Beschluss GR BS 09/42/13G vom
14.10.2009

Landratsbeschluss {iber die
Weiterentwicklung der Regio-
S-Bahn Basel vom 15.10.2009

Herzstiick Regio-S-Bahn Basel;
Technischer Bericht zur Varianten-
wahl, August 2010

Herzstiick Regio-S-Bahn Basel;
Zweitmeinung zur vorgeschlagenen
Variantenwahl, Weidmann/Wichser/
Barth/Frank, Oktober 2010

ANMERKUNG

12004 gab es noch keine Bundes-
vorgabe zur Berechnung des Nutzen-
Kosten-Verhaltnisses, weshalb
damals eine deutsche Berechnungs-
methode angewendet wurde.

Der vorliegende Bericht prasentiert das Ergebnis der Planungs-

arbeiten, die von den Parlamenten in Auftrag gegeben worden
sind. Er dient dazu, einen Kredit fiir ein Vorprojekt einzuholen.




1. NUTZEN

Mit schnellen Durchmesserlinien Strassen entlasten

Die wichtigsten S-Bahn-Linien sollen in Zukunft ohne
Richtungswechsel durch die Region fahren. Dies
macht sie schneller, attraktiver und wirtschaftlicher.

In den meisten Regionen der Schweiz fahren be-
reits heute S-Bahnen als Durchmesserlinien durchs
Zentrum. So werden auch Arbeits- und Ausbildungs-
platze ausserhalb des Kerns schnell und mit wenig
Umsteigen erreicht.

Wirde man die wichtigsten S-Bahn-Strecken um
Basel auf der bestehenden Infrastruktur verbinden,
steht die S-Bahn 1-2 Mal je 4-8 Minuten fir Rich-
tungswechsel an den Wendebahnhdfen Basel SBB und
Badischer Bahnhof. Dies ist fiir Fahrgaste dusserst un-
attraktiv. Mit dem Herzstiick entfallen diese zeitrau-
benden Wartehalte.

Qunninn,
,

St. Johann

BaselSBB

Das Herzstiick beseitigt die Engpasse an den Bahnhofen Basel SBB
und Badischer Bahnhof.

GLEISKAPAZITAT OPTIMIEREN

Wendende S-Bahn-Zige, die auf demselben Perron
ein- und ausfahren, reduzieren die Gleiskapazitat. Ein
Perrongleis kann so nur alle 10-15 Minuten einen Zug
aufnehmen. Zige, die ohne Richtungswechsel weiter-
fahren konnen, erhohen diese Frequenz auf 3 Minuten.
Dies gilt auch fur die Kapazitat der Ein- und Ausfahrts-
gleise.

UMSTEIGEN REDUZIEREN

Umsteigen kostet Reisezeit. Es ist unbeliebt und einer
der Hauptgrinde, wieso Menschen im Agglomera-
tionsverkehr das Auto wahlen. Dank Durchmesser-
linien kénnten viel mehr Fahrgaste ihr Fahrziel direkt
und bequem erreichen.

Besonders lastig ist es, wenn man im Stadtver-
kehr mehrmals umsteigen muss. Zum Beispiel wenn
man von Birsfelden-Breite oder vom Hornli auf die
S-Bahn méchte und gezwungen ist, in der Innenstadt
nochmals in ein anderes Tram zum Bahnhof Basel
SBB umzusteigen. Mit dem Herzstiick konnten sich
viele Fahrgaste unnotiges Umsteigen ersparen und die
gewlnschte S-Bahn schneller erreichen.

AUS DER VERKEHRSTHEORIE

Umsteigezeiten empfinden Reisende 3—4 Mal so lang
wie Fahrzeiten. Spart man dank Durchmesserlinien
eine 10-miniitige Umsteigezeit, so fiihlt sich das fiir
Reisende wie eine 30—40-miniitige kiirzere Fahrzeit
an. Das Herzstiick reduziert lastiges Umsteigen — das
macht die S-Bahn um ein Vielfaches attraktiver.

4-8 Minuten dauert heute der
Richtungswechsel eines S-Bahn-
Zugs im Badischen Bahnhof.

Mit Durchmesserlinien dank Herz-
stiick fallen die zeitraubenden
Richtungswechsel weg. Dies ver-
kiirzt die Reisezeit z.B. von
Lorrach zum Dreispitz um rund
15 Minuten.

BASEL INTELLIGENT VORWARTSBRINGEN

Effiziente Bahnen sollen fahren und Reisende moglichst schnell befordern statt
lange an Wendebahnhdfen und Endhalten stehen. Mit dem Bau des Herzstiicks

schafft Basel ein trinationales, leistungsfahiges S-Bahnnetz mit Durchmesser-
linien und korrigiert einen Missstand der Eisenbahn aus dem 19. Jahrhundert.




STRASSENNETZ WIRKSAM ENTLASTEN

Basels Hochleistungsstrassennetz ist Uberlastet:
Mitten im Kern vereinen sich zwei Autobahnen von
Norden und drei Hochleistungsstrassen von Stiden zu
einem einzigen Strang.

A Karlsruhe

Strasbourg

Osttangente
Schwarzwaldbriicke

R 1 i
Birstal L
i
Gotthard

Esliegtim allgemeinen Interesse, diese Strassen vom
taglichen Pendlerverkehr zu entlasten. Gerade uber
die Landesgrenze hinaus wird haufig das Auto gewahlt,
da die heutigen Bahnverbindungen - insbesondere
quer durch die Agglomeration - unattraktiv und zeit-
raubend sind.

Der Autoverkehr wird in absoluten Zahlen kaum
abnehmen. Aber das Wachstum kann mit einem
attraktiven OV-Angebot als gute Alternative gebremst
oder stabilisiert werden (Seite 44). Ohne diese
Alternative ist die Gefahr gross, dass sich der ge-
staute Autoverkehr Schleichwege durch Wohnquar-
tiere sucht.

EINLEITUNG ~ [ilUiw43]] VORSTUDIEN ~ VORPROJEKT  FINANZIERUNG  ANHANG

MINUS 10 PROZENT AUTOVERKEHR IN 10 JAHREN

Basel-Stadt hat Ende 2010 den Gegenvorschlag zur
Stadte-Initiative angenommen. Darin wird festgelegt,
dass der private Motorfahrzeugverkehr ausserhalb der
Autobahnen bis 2020 um zehn Prozent reduziert
werden soll.

Dies soll mit einer Vielzahl an Massnahmen aus
allen Verkehrsbereichen erreicht werden. Es sind
dazu aber insbesondere auch Investitionen in einen
leistungsfdhigen und attraktiven OV notwendig.
Gerade die S-Bahn als Riickgrat der OV-Erschlies-
sung in der Agglomeration muss eine zentrale Rolle
tbernehmen. Nur eine signifikante Verlagerung auf
die Bahn kann langerfristig das geforderte Ziel von
minus 10 Prozent Autoverkehr sowie die Stellung
Basels als gefragten Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und
Kulturstandort sichern.

Wochentags sind /3 — in Spitzenstunden sogar nahezu 3/4 — des Autoverkehrs auf Basler Autobahnen
hausgemacht. Das heisst, sowohl Ausgangspunkt wie Ziel befinden sich in der trinationalen Region QUELLE
im Bereich der S-Bahn-Linien.! "Modellrechnung MOB BVD BS

VERKEHRSFLUSS VERBESSERN

Eine leistungsfahige S-Bahn kann Autofahrer zum Wechsel auf den dffent-

lichen Verkehr animieren und so Strassenraum entlasten. Dies bedingt aber
kurze S-Bahn-Fahrzeiten, direkte Verbindungen und dichte Fahrplane.




2. NUTZEN

Wirtschaft starken — auch ausserhalb des Zentrums

ARBEITSPLATZE ATTRAKTIV ERSCHLIESSEN

Immer mehr Arbeits- und Ausbildungsplatze ent-
stehen ausserhalb des Zentrums. Wie sollen diese am
besten erreicht werden? Wie konnen Arbeitgeber
qualifizierte Mitarbeitende aus peripheren Gebieten
rekrutieren, ohne ihnen taglich Stauzeiten zuzumuten?
Ware die Umgebung des Badischen Bahnhofs nicht
besser zu entwickeln, wenn Bewohnerinnen und Be-
wohner sowie Angestellte rasche Verbindungen nach
Siden hatten? Wie soll der Dreispitz zu einem leben-
digen Schul- und Arbeitsort werden, ohne rasche, um-
steigefreie Verbindung von Norden? Wie kann der
Kanton BL qualitative Arbeitsplatze entwickeln, wenn
diese nicht aus der ganzen Region gut erschlossen
sind? Zum Beispiel in Salina Raurica?

Ahnliche Fragen stellen sich im Kanton Aargau
(Sisselerfeld) und Kanton Solothurn (Dornach]. Und
auch der Schulstandort Muttenz braucht mehr als nur
gute Verbindungen ins Ergolz- und Fricktal.
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Von Durchmesserlinien profitieren
Stadt und Land

Zweiter Ausbauschritt Durch-
messerlinien (Y-Ast): Laufentaler
kénnten ohne Umsteigen zur
Messe und zum Flughafen fahren;
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Muttenz und Pratteln wiirden von
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in Kleinbasel wéren optimal per OV
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ERFOLGSMODELL ZURICH

Die S-Bahn Ziirich hat gezeigt, was mit Durchmesserlinien
moglich ist: Arbeitsorte wie Glattbrugg, Wallisellen, Altstet-
ten, Uster und vor allem Winterthur haben dank schnellen
Durchmesserlinien an Attraktivitat gewonnen. Auch fiir Mit-
arbeitende, die auf der andern Seite der Stadt Ziirich wohnen.

ERFOLGSMODELL WINTERTHUR
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Die Krise der Maschinenindustrie konnte dank der neuen
S-Bahn abgefedert werden. Die S-Bahn-Linie 12 (rot) sam-
melt Reisende in Winterthur auf drei Bahnhdfen. Dann fahrt
sie ohne Halt bis an die Ziircher Stadtgrenze und verteilt
Pendler im Stadtgebiet auf fiinf Bahnhofe.

EINLEITUNG  |{Ihw44(] VORSTUDIEN ~ VORPROJEKT ~ FINANZIERUNG  ANHANG

AGGLOMERATIONSTHEORIE'

Durch bessere, schnellere Verkehrsverbindungen wird der Arbeitsmarkt vergrossert (Cluster).
So finden Arbeitnehmende eher Arbeitsstellen, die ihren Qualifikationen entsprechen. Und Ar-
beitgeber eher spezialisierte Arbeitskrafte (sog. Matching). Diese Flexibilitat wird immer wich-
tiger - vor allem wenn neue Wirtschaftsgebiete entstehen. Aber auch, wenn Wirtschaftszweige
stagnieren, Arbeitsstellen verlegt oder aufgehoben werden.

Verkehrstechnisch gut erschlossene Wirtschaftsgebiete bedeuten Wertschopfung fur die ganze
Region. Wachstum und Arbeitsmarkt werden gesichert, Lohne und Steuerertrage erhoht.

Efficiencies
economies of scale*

Widen catchment

i 5
of jobs and support companies? Higher growth

QUELLE
Michele Dix, Director of Planning,
Transport for London, UK

ANMERKUNG

! Die Resultate dieser Studie werden
auf Seite 33 dargestellt.
?Investition in Verkehrsinfrastruktur
S Erweitertes Einzugsgebiet fiir
Arbeitnehmer und Unternehmen

* Effizienzgewinne durch Skalen-
effekte

S Hoheres Wirtschaftswachstum

AUCH ARBEITSSTANDORTE AUSSERHALB DES ZENTRUMS ERSCHLIESSEN

Durchmesserlinien fordern und starken qualitative Arbeitsplatze in der Region

Basel — gerade ausserhalb des Zentrums.
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3. NUTZEN

Siedlungswachstum gezielt in S-Bahn-Korridore lenken

ENTWICKLUNGSZIELE BIS 2030

Das langfristig angelegte Agglomerationsprogramm
Basel zielt auf eine nachhaltige Raum- und Ver-
kehrsentwicklung. Die Entwicklung bis 2030 orientiert
sich an geografischen Gegebenheiten und historisch
gewachsenen Siedlungs- und Verkehrsstrukturen. Sie
basiert auf folgenden drei Grundsatzen:

- Konsequente Siedlungsentwicklung nach innen
entlang der bestehenden OV-Achsen

- Nachhaltiger Verkehr durch Optimierung und
Ausbau des Verkehrssystems

- Erhaltung der Landschaft und des Grinraums

WACHSTUM IN RICHTIGE BAHNEN LENKEN

Eine nachhaltige Raum- und Verkehrsentwicklung be-
deutet, dass die weitere Zersiedelung gestoppt und
das Verkehrsaufkommen begrenzt wird. Dies gelingt
nur durch die konsequente Abstimmung von Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung. Die Wege sollen moglichst
kurz sein und mit nachhaltigen Mobilitatsformen (Velo,
0V) zuriickgelegt werden konnen. Mit der Siedlungs-
entwicklung nach innen werden kompakte Wohn- und
Arbeitsstrukturen mit guten Versorgungsdienstleis-
tungen des taglichen Bedarfs geschaffen.
Bestehende Siedlungsgebiete werden sich dort
entwickeln, wo bereits Angebote des 6ffentlichen Ver-
kehrs vorhanden sind. Neue, dichtere Wohn- und
Arbeitsgebiete entstehen rund um S-Bahn-Haltestel-
len und entlang von Tramlinien. Dagegen wird das
weitere Wachstum der Siedlungen abseits der S-Bahn-
Korridore stark eingeschrankt. Voraussetzung ist, dass
in den Talern qualitativ hochwertiger Wohnraum in
einem attraktiven Wohnumfeld geschaffen wird.

12

Aufgrund der topografischen Lage ist die Region Basel dafiir pradestiniert, ein kompaktes, auf die Taler konzentriertes
Siedlungswachstum anzustreben. Zusammen mit einem attraktiven S-Bahn-Angebot stehen die Chancen fiir eine nachhaltige
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Raum Basel sehr gut.

QUELLE

Geschaftsstelle Agglomerations-
programm und www.agglobasel.org/
agglo-basel/agglomerationspro-
gramm-basel/
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AUSBAU OV-INFRASTRUKTUR ZENTRAL ZERSIEDELUNG MIT OPTIMALEM ; ii QUELLE

S-BAHN-ANGEBOT ENTGEGENWIRKEN STUDIE S-BAHN ZURICH BELEGT WIRKSAMKEIT !'Raumliche Auswirkungen der
Die Vision der zuklnftigen Entwicklung der Agglome- Der Bund hat die Auswirkungen der S-Bahn Ziirich Ziircher S-Bahn — eine Ex-post-
ration Basel ist realistisch, bedarf aber grosser An- Das Wachstum unserer Region kann in die richtigen auf die Siedlungsentwicklung untersuchen lassen.' Analyse; Synergo/Hrsg.: ARE 2004
strengungen. Eine wichtige Voraussetzung in der Sied- Bahnen gelenkt werden. Die positiven Wirtschafts- und Mit dem Bau der Autobahnen in den 1960er-Jahren «Starkung der Korridorbildung —
lungsentwicklung ist der Ausbau der OV-Infrastruktur. Bevolkerungsprognosen setzen eine gut funk- wurde vor allem das Pendeln in die entfernteren Streu- | geringe Einfliisse auf die Peripheri-
Dabei kommt der S-Bahn als Rickgrat des regiona- tionierende S-Bahn mit einer sinnvollen raumlichen siedlungen u.a. des Aargaus gefordert. Die Durch- sierung»

len OV-Angebots eine besondere Rolle zu. Sie ermdg- Entwicklung voraus. Das Pendeln wird dort attrakti-
licht schnelle und attraktive Verbindungen quer durch ver, wo es am einfachsten ist: in der Nahe einer
die Agglomeration, zu ihrem Kern sowie zu den ver- S-Bahn-Linie.

messerlinien der S-Bahn haben ab 1990 hingegen zur
konzentrierten Siedlungsentwicklung im Glatttal,
im Limmattal und im Ziircher Oberland gefiihrt.

schiedenen regionalen Zentren. Je besser das S-Bahn- Ohne eine ausgebaute Regio-S-Bahn mit Herz-
Angebot, desto attraktiver werden die mit der S-Bahn stick ware der Druck auf die Dorfer abseits der Taler Auffallend: Trotz attraktiven S-Bahnen stehen in der
erschlossenen Standorte als Wohn- oder Arbeitsort.  deutlich grosser - und die Zersiedelung wiirde unver- Stadt Ziirich kaum Wohnungen leer. Bald forderten

mindert fortschreiten.

auch die Nachbarkantone von Ziirich Durchmesser-
ziige: Die S-Bahn Ziirich fahrt bereits nach Aarau
(AG), Schaffhausen (SH), Weinfelden (TG), Wil und
Rapperswil (SG), Pfaffikon (SZ) sowie nach Zug (ZG).

VERKEHRSSTROME KANALISIEREN

Der Aushau des S-Bahn-Systems passt perfekt zu einer Siedlungsent-

wicklung in Korridoren. Fingerartige Griinrdume in der Region kdnnen
damit optimal geschiitzt werden.
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4. NUTZEN

Bahnhof Basel SBB entlasten und Tram-Anbindung verbessern

TUNNEL OHNEHIN UNTER INNENSTADT

Wahrend die schnellen Durchmesserlinien den Haupt-
nutzen des Herzstlicks darstellen, ist die Erschlies-
sung der Innenstadt ein willkommmener Nebeneffekt.

Durchmesserlinien ohne zeitraubende Rich-
tungswechsel sind nur maglich, wenn der Herzstlck-
tunnel den Bahnhof Basel SBB in Richtung Westen
verlasst und den Badischen Bahnhof von Norden her
erreicht. Damit ergibt sich automatisch eine Linien-
fihrung unter dem Gross- und Kleinbasler Zentrum.

Zwar konnte man sich eine Tunnelverbindung
zwischen Bahnhof Basel SBB und Badischem Bahn-
hof auch ohne Innenstadt-Stationen vorstellen. Warum
aber bei dieser Gelegenheit den Zugang zur Basler
Innenstadt nicht gleich verbessern?

Kleinhiiningen

Huningue

I DEUTSCHLAND
FRANKREICH |

L — ~

St.-Louis
Klybeck

Badischer
Bahnhof

Wettstein

SCHWEIZ

St. Alban

UBERFULLTE TRAMS VERMEIDEN

Es gibtin der Schweiz kaum ein Stadtzentrum, das so
weit von seinen Bahnhaofen entfernt ist wie die Basler
Innenstadt.

Natirlich gibt es Tramlinien, die den Central-
bahnplatz mit der Innenstadt verbinden. Aber schon
heute sind diese nach Ankunft von Ziigen oft Uberfllt.
Und auch in der Gegenrichtung besetzen Fahrgéaste
zum Bahnhof Basel SBB die Platze von weiter fahren-
den Tramkunden - zum Beispiel wenn diese nach
Reinach oder Arlesheim fahren mdéchten.

Kinftig werden noch mehr Fahrgaste vom Bahn-
hof Basel SBB in die Trams drangen. Ware es nicht
einfacher, diese ohne Umsteigezwang in S-Bahn-Zi-
gen in die Innenstadt und vor allem nach Kleinbasel
zu fihren?

UMSTEIGEN REDUZIEREN

Heute fahren in Basel nicht alle Tram- oder Buslinien
zum Bahnhof Basel SBB. Deshalb miissen viele Ein-
wohnerinnen und Einwohner mindestens einmal
umsteigen, um zur S-Bahn-Station zu gelangen.

Mit S-Bahn-Stationen in der Gross- und Klein-
basler Innenstadt konnten Fahrgaste aus Riehen,
dem Hirzbrunnen- sowie dem Wettsteinquartier zum
Beispiel am Claraplatz bequem in die S-Bahn zu-
steigen. Reisende von Allschwil, Birsfelden, St. Alban
und von der Burgfelder Grenze beispielsweise am
Barfisserplatz.

INNENSTADTSTATIONEN SIND MOGLICH

Viele Argumente sprechen fiir den Bau von Zwischenstationen unter
der Innenstadt im Herzstiicktunnel. Im Rahmen der Vorprojektarbeiten

Basel SBB

sind die Nutzen gegeniiber den Kosten der Innenstadtstationen noch-
mals abzuwagen.

14
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GEDRANGE AM BAHNHOF BASEL SBB VERMINDERN ENTWICKLUNG KLEINBASELS UNTERSTUTZEN INNENSTADT HAT AUCH 2030 DAS GRGSSTE POTENZIAL

Einzugsgebiet der einzelnen
S-Bahn-Stationen im Jahr 2030 und
bei Vollausbau im Norden.

Rolltreppen und Passerelle im Bahnhof Basel SBB Das Kleinbasel ist stéadtebaulich im Umbruch. Die
sind heute bereits oft Uberfullt. Mittelfristig bringen Messe wird gerade erweitert und Roche baut ein neues
neue Unter- oder Uberfiihrungen Erleichterung. Aber Arbeitsplatzzentrum, das innerhalb von 10 Minuten zu
mit steigender Nachfrage wird es schwierig werden, Fussvon einem moglichen S-Bahn-Ausgang «Messe» |
die Menschenmassen von den Perrons auf die Trams erreichbar ist. Zudem konnten Fahrgaste die mogli-
am Centralbahnplatz zu leiten. Wenn die Fahrgaste der chen S-Bahn-Ausginge «Messe» und «Claraplatz» = .
S-Bahn-Ziige weiter ins Stadtzentrum fahren kdnnten, nutzen, um auf die direkten Tramlinien in das sich ent- &
ware dies eine grosse Entlastung, die allen Bahnfahr- wickelnde Hafengebiet zu gelangen.

gasten zugutekommt.

B Einwohner
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Stationen in der Innenstadt weisen ein weit grosseres Nachfrage-
potenzial als Stationen im Norden auf.
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Dank Herzstuck und schnellen Durch-
messerlinien mussen Pendler weniger

oft umsteigen. Dies entlastet auch
den Bahnhof Basel SBB.







VARIANTENUBERPRUFUNG

Ubersicht

AUFTRAG ERWEITERT VARIANTE MITTE VARIANTE NORD

Die Variante Mitte mit Ausbauschritt «Y» stehtim Vor-
dergrund. Die beiden Kantonsparlamente haben aber
in Auftrag gegeben, zusatzliche Optionen zu prifen.
Jeweils unter Berlcksichtigung eines maoglichen Voll-
ausbaus'im Norden von Basel.

SCHRITTWEISES VORGEHEN

1. Ausarbeitung von sechs verschiedenen
Linienfihrungsvarianten

2. Entwurfvon vergleichbaren Fahrplanangeboten

auf den sechs Varianten

. Abschatzung der Baukosten

4. Simulation Belastung der Varianten mit der
Verkehrsnachfrage geméss Gesamtverkehrsmodell
(Prognose 2030 und Annahme Vollausbau Nord)

5. Kosten-Nutzen-Rechnung gemass Bundes-
vorgaben (NIBA)

w

Investition ohne

Anschluss Bahnhéfe ] 05[] ] 650

[Mio.CHF)

KLARES ERGEBNIS

Betriebswirtschaftliche

Bilanz [] _4
Sowohl mit der herkdmmlichen Prognose fiir 2030 wie (Mio. CHF/Jahr)
auch mit dem Szenario einer starkeren Stadtentwick- Volkswirtschaftlicher
lung im Norden Basels erweist sich die Variante Mitte [Mio.CHE/L_JJtaZﬁrr] 48 67

als diejenige mit dem besten Nutzen-Kosten-Verhaltnis.? , -
Diskontierte

Investitionskosten _39 _62

(Mio.CHF/Jahr)

s 1,24 1,01

QUALIFIZIERTE BEURTEILUNG

Das IVT ETH (Prof. Dr. Weidmann] hat die Vorgehens-
weise und die Resultate auf Verlangen der beiden par-
lamentarischen Fachkommissionen Uberprift und fur Alle Angaben gerundet auf Mio CHF.

in Ordnung befunden® “Wenn die Zahl grosser als 1 ist, dann ist der volkswirtschaftliche Nutzen grosser als die volkswirtschaftlichen Kosten.
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VARIANTE Y VARIANTE RING 4

0,85

0,73

VARIANTEN RING 2 UND V

Zwei weitere untersuchte Varianten, Ring 2 und V,
weisen deutlich schlechtere Nutzen-Kosten-Verhalt-
nisse auf und sind deshalb hier nicht dargestellt.

Die Variante Ring 2, welche eine Benutzung der
Elsasserbahn ohne deren Ausbau vorsieht, wiirde
zusatzlich maximal zwei Zige pro Stunde auf dieser
Strecke erlauben. Somit wére die Verbindung zum
Badischen Bahnhof mit nur einem Zug pro halbe
Stunde nicht besser als die heutige Verbindung via
SBB-Rheinbricke. Und dies trotz hoher Kosten fiir
den Bau eines Verbindungstunnels.

Die Variante V kombiniert die Variante Mitte mit
einem 4-Spur-Ausbau der Elsdsserbahn. Sie weist die
hochsten Investitionskosten aus - hohere als die hin-
sichtlich Angebot mindestens gleichwertige Variante Y.

ANMERKUNG

!Der Vollausbau hat alle moglichen
Uberbauungen im Norden beriick-
sichtigt, nicht nur die bis 2030 zu
erwartenden Einwohner und
Arbeitsplatze.

QUELLEN

?Herzstiick; Technischer Bericht
zur Variantenwahl, August 2010
Hrsg.: BVD BS+BUD BL

¥ Herzstiick Regio-S-Bahn Basel;
Zweitmeinung zur vorgeschlagenen
Variantenwahl, Weidmann/Wichser/
Barth/Frank, Oktober 2010

Die Einzelberichte sind auf Seite 48
aufgelistet.

PARLAMENTSKOMMISSIONEN FUR VARIANTE MITTE

Aufgrund der Ergebnisse der Variantenstudie — welche von der ETH
Ziirich iiberpriift und bestatigt wurden — favorisieren die Fach-
kommissionen der beiden Kantonsparlamente die Variante Mitte.

Bei der Planung muss aber auch eine mogliche Abzweigung Richtung
St. Johann beriicksichtigt werden — der Y-Ast. Dies als Alternative zum
teuren und kaum quartiervertraglichen Aushau der Elsasserbahn.
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VARIANTENUBERPRUFUNG

Bemerkungen

NUTZEN-KOSTEN-VERHALTNIS

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist sehr konservativ
nach Vorgaben des Bundes (NIBA) berechnet. Nicht
beriicksichtigt sind dabei die dynamischen Effekt, wie
etwa eine Siedlungsentwicklung, die durch das neue
S-Bahn-Angebot initiiert wiirde. Ebenfalls nicht be-
achtet wird der Agglomerationseffekt, also die Ver-

WIESO SCHNEIDET DIE VARIANTE NORD SCHLECHTER AB?

Die 2002 bis 2004 durchgefihrte Untersuchung hat
gezeigt, dass eine oberirdische Lésung entlang der
Landesgrenze nicht realisiert werden kann.

Allein die unterirdische Verbindung zwischen
St.Johann und Badischem Bahnhof ist nahezu gleich
lang - und damit fast gleich teuer — wie der direkte

grosserung des Arbeitsmarktes, wie auf Seite 32 Tunnelzwischen Bahnhof Basel SBB und Badischem

beschrieben.

WARUM BESTEHENDE GLEISE NICHT BESSER NUTZEN?
Viele fragen sich, wieso die bestehende Bahnstrecke

Basel SBB-St. Johann nicht stérker fiir S-Bahnen ge-
nutzt wird. Auf Seite 30 wird naher darauf eingegangen.

20

Bahnhof. Zudem verlauft sie teilweise unter franzo-
sischem Gebiet, was in rechtlicher Hinsicht eine
zusatzliche Herausforderung darstellt. Hinzu kdme
bei dieser Linienfihrung die Verbindung zwischen
Bahnhof Basel SBB und Bahnhof St. Johann.

Insgesamt ist bei der Variante Nord mit gut 50%
Mehrkosten gegeniiber der Variante Mitte zu rechnen.
Der nur gering hohere Nutzen vermag diese Mehr-
kosten nicht zu kompensieren.



Plane: Jauslin + Stebler
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BAUGRUBEN UND INSTALLATIONS-
FLACHEN SICHERSTELLEN

UNTERIRDISCH BAUEN BRINGT VORTEILE

Im Gegensatz zur Nordtangente soll das Herzstiick
weitgehend bergmannisch ohne offene Baugruben
gebaut werden. Das ist fur die Stadtstruktur und das
Leben in Basel von grossem Vorteil.

Zum Bau der unterirdischen Verbindung
zwischen Badischem Bahnhof und Bahnhof Basel
SBB soll eine Tunnelbohrmaschine eingesetzt werden.

Neben der Startgrube nordlich des Badischen
Bahnhofs werden weitere Installationsflachen fur die
Baustelle bendtigt. Hierzu ist ein Teil des ehemaligen
Verschiebebahnhofs der Deutschen Bahn nordlich der
Wiese vorgesehen. Zielpunkt fir die Tunnelbohrma-
schine ist eine Baugrube beim Zooparkplatz, wo der
Bohrkopf herausgehoben wird.

Die Planungen fir die Installationsflachen
missen auf der Seite Zoo mit dem Projekt Parkhaus

Startpunkt Badischer Bahnhof Nord—Wiese: Im violetten Bereich sind Baugruben notwendig. Sie miissen spater wieder aufgeschiittet werden. Erdbeergraben sowie auf der Seite Badischer Bahn-
Im griinen Bereich sind Tiefenbeschrankungen bei Neubauten zu beachten. Die Baustelleninstallationen werden auf den blauen Flchen eingerichtet. hof mit dem Bau unterirdischer Raume im nordlichs-
ten Bereich der Uberbauung Erlenmatt abgestimmt

werden.

SICHERUNG DER INSTALLATIONSFLACHEN

’ Der Kanton Basel-Stadt muss demnéchst zwei Dinge sichern:
/;/ die bendtigten Flachen fiir die Baugruben und Installations-

flachen des Tunnelbaus und die Errichtung der notwendigen
Servitute im Gebiet von zukiinftigen Uberbauungen.

Zielpunkt Parkplatz Zoologischer Garten: In den violetten Bereichen muss innerhalb einer Baugrube im Taghau gebaut werden, die danach wieder
zugeschiittet wird. Im griinen Bereich ist mit unterirdischen Einschrankungen bei Neubauten zu rechnen.
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VARIANTENSTUDIUM
BADISCHER BAHNHOF/RANKHOF

IDEEN FUR DIREKTE UNTERQUERUNG DES
BADISCHEN BAHNHOFS PRUFEN

Bereits die ersten Skizzen des Ingenieurblros
R. Keller + Partner sowie der Deutschen Bahn aus
dem Jahr 2000 zeigen einen nordlichen Anschluss des
Herzstlcks an die Perronanlage Gleis 7/8 des Ba-
dischen Bahnhofs, was der heutigen Abfahrtsstelle
der Ziige Richtung Wiesental und Hochrhein ent-
spricht. Damit ergibt sich ein grosser Bogen unter der
Erlenmatt.

Der frihere Lorracher Landrat Schneider regte
2010 an, eine direkte Fihrung der Gleise vom Herz-
stlck aus in die Wiesental-Hochrheinstrecke zu pri-
fen - ohne den ausholenden Bogen via Erlenmatt.

Um ein effizientes Vorgehen sicherzustellen, er-
folgte dies vor Ausarbeitung des Vorprojekts mittels
einer Machbarkeitsstudie und eines Vergleichs mit der
bisherigen Variante.

22

ALTERNATIVEN GEPRUFT

In einer Machbarkeitsstudie wurde gepriift, ob nach
der maoglichen Haltestelle Claraplatz/Messe im Be-
reich Badischer Bahnhof eine direktere Linienfiihrung
realisiert werden kann.

Dabei wurden verschiedene Varianten vertieft unter-
sucht (siehe Skizze gegeniber):

Die eine Variante (rot) fihrt von der moglichen Halte-
stelle Claraplatz/Messe in einer S-Kurve unter den
Badischen Bahnhof. Die Haltestelle liegt in Tieflage
(ca. 28 m) parallel unter den hintersten Gleisen
des Badischen Bahnhofs auf Seite Hirzbrunnenquar-
tier. Die Haltestelle kann mit den bestehenden
Fussgangerverbindungen unter dem Gleisfeld ver-
bunden werden. Das unterirdische Trasse geht im
Bereich Rankhof/Allmendstrasse in die stillgelegten
Guterverkehrsgleise Uber. Nicht im Detail untersucht
wurde das erforderliche Verflechtungsbauwerk der
Gleisachsen Badischer Bahnhof/Herzstlick mit den
Gleisachsen Wiesental/Hochrhein.

Eine andere Variante (blau) fihrt ab der maogli-
chen Haltestelle Claraplatz/Messe in einer Rechts-
kurve direkt Richtung Rankhof. Die neue Haltestelle
liegt in Tieflage (ca. 42 m) unter der Osttangente
und dem Parkhaus Badischer Bahnhof. Dies macht
langere unterirdische Fussgangerverbindungen zum
Badischen Bahnhof erforderlich. Die Verkntpfung
mit dem Trasse Wiesental/Hochrhein erfolgt bei
beiden Varianten gleich.

ERGEBNIS ZEIGT NACHTEILE DER RANKHOF-VARIANTEN

Der Vergleich der bisherigen Variante (grin] mit den
neuen Rankhof-Varianten zeigt, dass:

- die Betriebsstreckenlange zwar verkirzt werden
konnte, nicht aber die Baulange fir die neuen
Tunnels

- die Rankhof-Varianten zwischen rund 60 (blaue
Variante) bis 170 Mio. CHF (rote Variante] teurer
sind als die bisher geplante Linienfiihrung und
sich im Gebiet Rankhof starke Eingriffe ergeben
wirden

- das Auftauchen im Gebiet Rankhof wesentliche
betriebliche Nachteile zur Folge hatte wie etwa:
Verkniipfung nur Richtung Wiesental/Hochrhein
maglich; keine Verbindung tUber Rheinbriicke;
keine Verbindung zu den Abstellanlagen im
Badischen Bahnhof fiir wendende Linien;
Erschwerung der betrieblichen Flexibilitat im
Glterverkehr

- die Kosten durch Verzicht auf die Haltestelle
Claraplatz/Messe zwar gesenkt werden konnten,
dadurch jedoch die wichtige Erschliessung des
Claraplatzes durch das Herzstiick einschliesslich
der Umsteigemaoglichkeiten auf Tram und Bus
verloren ginge

Zu beachten: Das zusatzlich erforderliche Verflech-
tungsbauwerk Rankhof wurde dabei noch nicht be-
ricksichtigt.

Aufgrund dieser Erkenntnisse wird die Rankhof-
Variante nicht weiter verfolgt.

QUELLE

Herzstiick, Variante Rankhof;
Machbarkeitsstudie;
Ing.-Gemeinschaft R. Keller +
Partner/Jauslin + Stebler, 7.2.2012



Plan: R. Keller + Partner/Jauslin +Stebler
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I Bisherige Variante
B Grundidee der Variante Rankhof
B Alternative Variante Rankhof

Im Vorprojekt wird versucht, die Linien-
fithrung bei der Messe zu strecken und
damit die Gesamtlange zu verkiirzen.
Der weit ausholende Bogen unter der
Erlenmatt kann jedoch kaum vermieden
werden.

VARIANTEN RANKHOF BRINGEN KEINE VORTEILE

Die Varianten Rankhof bringen weder fiir die é6ffentliche

Hand noch fiir die Beniitzer wesentliche Vorteile.
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DREI BASLER BAHNHOFE ANS
HERZSTUCK ANSCHLIESSEN

BAHNHOF BASEL SBB — AUSBAU AUCH OHNE HERZSTUCK NGTIG

Parallel zu den Herzstiick-Vorstudien hat die SBB
auf eigene Kosten einen Rahmenplan fur den kinfti-
gen Ausbau der Bahnanlagen zwischen Pratteln und
St. Johann entwickelt.

Auch ohne Herzstiick sind fir Angebotsverbes-
serungen im nationalen und internationalen Fernver-
kehr sowie fUr den angestrebten 15-Minuten-Takt der
S-Bahn folgende Ausbauten beim Bahnhof Basel SBB
erforderlich:

- Zusatzliche vier Perrongleise auf der Siidseite
- Ausbau des «Ostkopfs», der Gleisanlage zwischen
Minchensteinerbriicke und Bahnhof Basel SBB

VIER PERRONGLEISE FURS HERZSTUCK

Das Herzstiick wird im Bahnhof Basel SBB auf vier
Gleisen - je zwei pro Fahrtrichtung - an zwei Perrons
gefuhrt. In einer ersten Phase kann es dabei auf der
Ostseite des Bahnhofs insbesondere mit dem Guter-
verkehr aus Frankreich zu Abkreuzungskonflikten
kommen. Die Einbindung des Herzstiicks erfolgt im
Rechtsbetrieb (Einfahrt via Stammlinie, Ausfahrt via
Guterbahnhof], was den Anschluss an die Bahnnetze
in Frankreich und Deutschland vereinfacht.

Dreispitz
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UNTERQUEREN DES BIRSIGS IST KRITISCH

Schwierig zu planen ist die Ausfahrt aus dem Herz-
sticktunnel zum Bahnhof Basel SBB. Denn der Tunnel
muss erst noch den Birsig unterqueren. Moderne
S-Bahn-Zige kdnnen maximal eine Steigung von ca.
50%o" befahren. Damit wird erst kurz vor der heutigen
Fussgangerpasserelle das heutige Gleisniveau er-
reicht. Dies erlaubt eine maximale Perronlange von
220m (= drei Flirts oder zwei Vierwagen-Doppelstock-
einheiten). Langere Perrons sind vorlaufig nicht not-
wendig.

Langere Zugskompositionen wirden gréssere
Ausbauten verursachen, wie einen Tiefbahnhof fir die
S-Bahn und Perronverlangerungen bei den Stationen
der Aussenstrecken. Unterirdische Stationen im Herz-
stick selbst sind aber - zumindest im Rohbau - auf
die volle Lange von 300 m auszubauen.? Ein spaterer
Ausbau ware nicht nur sehr kostspielig, er wiirde auch
den Zugsbetrieb Gber Monate stilllegen.
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QUELLE
Entwurf zum Rahmenplan,
SBB Infrastruktur

ANMERKUNGEN
!'7.B. Siidostbahn mit Flirt

2 S-Bahn Ziirich=300m
S-Bahn Miinchen=220m



Foto: © SBB

Plan: DB Netz, Plan N-SW-| 1

Bereits heute ist der lange Fussweg zwischen S-Bahn-Perron und Tram iiberlastet. Das Herzstiick entlastet
die Publikumsanlagen von allen Reisenden aus den S-Bahn-Ziigen in Richtung Innenstadt.

ANSCHLUSS BADISCHER BAHNHOF

Abgesehen von der Priifung einer direkteren Linienfiihrung im Bereich Badischer
Bahnhof/Rankhof (Seite 22,23) und der Trassesicherung wurden keine weiter-
gehenden Studien im Bereich Badischer Bahnhof durchgefiihrt. Grundlage ist
immer noch der Anschluss des Herzstiicks an die Gleise 7 und 8 [siehe unten).

by mamm e S e
e S W

Anschluss Herzstiick an Gleise 7 und 8 des Badischen Bahnhofs: aus «Pastorini-Plan» vom 11.11.2000

EINLEITUNG

NUTZEN  NOESYLUMIAN  VORPROJEKT  FINANZIERUNG  ANHANG

ANSCHLUSS BAHNHOF ST. JOHANN

Grafiken: SBB
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Variante 2: Vierspur

Variante 5: Kombi

ENTLASTUNG FUR FUSSGANGER

Direkte S-Bahnen Richtung Stadtzentrum im Gross- und Kleinbasel

entlasten die Fussgangerwege stark: im Bahnhofsgebaude, auf dem
Centralbahnplatz und auch in den Trams ab Bahnhof Basel SBB.
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STATIONEN IM

WAS WURDE UNTERSUCHT?

Erreichbarkeit der Haltestellen

Sind Haltestellen in 25 bis 50 m Tiefe Uberhaupt fur
Fahrgaste gut zu erschliessen? Die Frage stellt sich, zu-
mal es in der Schweiz noch keine sehr tiefen Stationen
gibt. Bestehende unterirdische Bahnstationen in der
Schweiz (siehe rechts) sind jeweils nur 7 bis 15 m unter
Terrain. In anderen Landern sind tiefe Haltestellen hin-
gegen Ublich. Die S-Bahn Miinchen etwa plant die
Stationen ihrer zweiten Durchmesserlinie in 40 m Tiefe.

Tiefe der Stationen in Basel

Erste Abklarungen, die im Vorprojekt noch vertieft
werden missen, zeigen, dass in Grossbasel Stationen
zwischen rund 30 m (Marktplatz) und 50 m (Lyss) tief
liegen wiirden. In Kleinbasel zwischen rund 35 m
(Claraplatz) und 40 m (Messe). Schon die unterirdische
Rheinquerung erfordert diese Tiefe.

UNTERGRUND

- Bergmannische Methode: Tunnelbau durch Bohrung
von den Enden aus. Diese Methode hat den Vorteil,
dass an der Oberflache keine Einschrankungen ent-
stehen. Der bergmannisch gebaute Tunnel muss
aber geniigend Uberdeckt sein, d.h. in geniigender
Tiefe erfolgen.

In Basel ist eine durchgehende Felsschicht in 10 bis
30 m Tiefe vorhanden. Das macht den Tunnelbau nach
bergmannischer Methode relativ einfach. Eine Wasser-
haltung ist nicht notig, sofern man in der Felsschicht
bleibt. Deshalb wurde fir den Bau des Herzstlicks nur
die bergmannische Methode in Betracht gezogen.

Bergmannische Methode auch fiir Stationen

Auch die erweiterten Tunnelquerschnitte der Statio-
nen sollen ohne Stérung der Oberflache erstellt
werden. Dazu missen sie mit genligender Felsiber-
deckung gebaut werden.

WIESO SO TIEF?

Beim Tunnelbau unterscheidet man grundsatzlich
zwischen

- Tagbau: Bauweise mit offenen Baugruben. Die Bau-
zeit offener Baugruben kann durch die Deckelbau-
weise zwar abgekirzt werden, dennoch ist der Tag-
bau ein einschneidender Eingriff in das Stadtgeflge.
Dies hat der Bau der Nordtangente deutlich gezeigt.
Diese Baumethode bedingt zudem eine Linienfiih-
rung der S-Bahn unterhalb von Strassen - was in
historischen Stadten nicht einfach ist.
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WIE GELANGT MAN AN DIE OBERFLACHE?

Bei tief liegenden Haltestellen stellen sich insbeson-
dere folgende Fragen:

- Wie konnen Passagierstrome aus einem
S-Bahn-Zug moglichst sicher und schnell an die
Oberflache gefihrt werden?

- Was ist effizienter: Lifte oder Rolltreppen?

- Wie kann man Gehbehinderte, Eltern mit Kinder-
wagen oder Reisende mit Gepack mdglichst barri-
erefrei an die Oberflache fihren?

Dass Rolltreppen unter Umstanden zu Spitzenzeiten
ungenlgend leistungsfahig sind, kann man bereits
heute am Bahnhof Basel SBB beobachten. Deshalb
hat die Projektleitung ein Ingenieurblro beauftragt,
einen Katalog moglichst effizienter Beférderungsmit-
tel auszuarbeiten.

SCHNELLE ZUGANGE GEWAHRLEISTET

UNTERIRDISCHE BAHN-
STATIONEN IN DER SCHWEIZ:
Lausanne (Metro und LEB),
Ziirich (SZU/SBB-S-Bahn/Tram
Schwamendingen), Bern (RBS
und Tiefenau), Opfikon (S-Bahn),
Zumikon (FB), Biel (ASm),
Tagerwilen (MThB), Locarno
(FART), Nyon (NStM), Luzern (ZB).
Zudem Stationen touristischer
Bahnen.

IM BAU:
Genf: vier Stationen fiir CEVA
S-Bahn.

Es gibt mehrere effiziente Beforderungsmittel, um den erwarteten
Passagierstrom zu den Ziigen heran- und wieder wegzufiihren.

Mit zwei bis drei Minuten vom Perron zur Oberfliche braucht man
von tiefen Stationen nicht langer als heute vom S-Bahn-Perron

zum Centralbahnplatz.




Foto: Basler+Hofmann

Beispiel Stockholm: Station im Fels

./

Beispiel Prag: Namésti Miru

(Hohe: 52 m)

LEISTUNGSNACHWEIS RT = Rolltreppe / AZ = Lift

Bereich fiir geforderte Kapazitat
eines Aufgangs in Grosshasel

P/2 min
600
500

400
300
200

Rolltreppen  Rolltreppen mit
behindertenge-
rechter Losung

Grossaufzlige
(a 30 P eff)

Kapazitatsfrage
In 2 Minuten kdnnen von der Station an die Oberflache
beférdert werden:

- 420 Personen mit 2 Rolltreppen
- 550 Personen mit 3 Rolltreppen
- 300 Personen mit 8 Liften

ANWENDUNGSBEISPIEL GROSSBASEL

Folgende Skizze zeigt beispielhaft, wie verschiedene
Orte in Grossbasel sinnvoll mit unterschiedlichen tech-
nischen Befdrderungsmitteln erreicht werden konnen:

- Achse Petersgraben - grosse Hohendifferenz, klei-
nere Kapazitatsnachfrage: 2 bis 4 Lifte pro Ausgang

- Achse Barfiisserplatz-Marktplatz - kleinere Hohen-
differenz, grosse Kapazitdtsnachfrage: 3 bis 5 Roll-
treppen (bzw. Rollsteige, wo der Weg infolge grosser
Distanz flach ist]

EINLEITUNG ~ NUTZEN  RILSYUIMIAIY  VORPROJEKT  FINANZIERUNG ~ ANHANG

PFIOIT TES BB
3\ Ausgang 4: Petersgraben "’:’lg{ ' e
3 S

o
Kapazitat: 160 P/2 min

Lasung: Horizontalstollen unten 90m, F l /‘
4 Aufziige, gross, aus Verteilebene "Cu'|| d /
Sk

/ Kapazitat: 400 P/2 min
Losung: 5 Rolltreppen, Behi Typ D,

Horizontalstollen oben, 40 m

Ausgang 2: Barfiisserplatz

7ef Kapazitat: 300 P/2min
s | Losung: 3 Rollsteige aus Verteilebene, T
4 Horizontalstollen, 65m —A Ja

NN e =RV
Mdglichkeiten zur Erschliessung tief liegender Stationen; Katalog; Basler+Hofmann, November 2011

Kapazitét: 80 P/2 min
Losung: 2 Aufziige, gross, ' { 643
aus Verteilebene =. =

Station mit Mittelperron (Quer-/L&ngsschnitt]

Lockergestein

Fels

Grafiken: Basler+Hofmann

Oberflache

Lockergestei

Grundwasserspiegel

Fels

Tunnel 7.5m Perron

Tunnelbereich Bahnhofsbereich
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STATIONSZUGANGE IN DER
BASLER INNENSTADT PRUFEN

WO STATIONSZUGANGE PLATZIEREN? KRITERIEN ZUR STANDORTWAHL

Um abzuklaren, ob esin der engen, historisch gewach- Die Planer erstellten als Erstes eine Potenzialanalyse.

senen Basler Innenstadt Uberhaupt gentigend Platz  Um mogliche und sinnvolle Standorte flr Stationszu- ° ; gt Sehoo

fur Stationszugdnge hat, beauftragte die Projektlei- gange zu evaluieren, haben sie Eignungskriterien fur Bahnhof St. Johann i

tung eine Arbeitsgemeinschaft von Stadteplanern. die Standortsuche der Zugange angewandt, wie R‘ehE"""e::", ¢ usical Tneater *e

Badischer Bahnhof

Arbeitsplatzdichte
WENIGER UMSTEIGEN Umsteigebeziehungen
- publikumsintensive Einrichtungen

Kaser, Basef"
Innenstadtstationen der S-Bahn kommen nicht nur der | - identitdtstragende Adressen sl " iy

unmittelbaren Umgebung zugute, sondern sind auch OO0 it

sMesse

e

Kongresszentrum

neue Umsteigestellen zu Tram und Bus. Damit erreichen | Sekundare Kriterien waren: petrspat [ S@
Passagiere aus Quartieren, die bisher zur S-Bahn
mehrmals umsteigen mussten, diese neu direkt mit

Andreasplatz

Nutzungssensibilitat (negativ: ruhige Wohngebiete)
Entwicklungsgebiete und Ausbaureserven

einmaligem Umsteigen. - Flachen mit Umstrukturierungs- und Nachverdich- Musikakademi;'tsmmasi,w IWiSChESMU;eum
. ed . Kunstmuseum
Zudem werden dank Innenstadtstationen Tram und tungspotenzial Beruffachschulen ¥ ressaet Hunsthall Base
Bus von und zum Bahnhof Basel SBB entlastet. Auch - Nutzungsschwerpunkte der offentlichen Raume o -
zugunsten der Fahrgéste, die weiter als bis zum Bahn- o . .
hof fahren Wo mehrere Kriterien positiv ausfallen, ergeben sich *
’ Raume, wo geeignete Standorte flr Stationszugange °
gesucht werden [siehe rechts). Bahnhof SBB
Hohe Arbeitsplatzdichte -+ Technischer Perimeter
¥ Publikumswirksame Einrichtungen ~ @ Umsteigepunkte

o I Platze Einzugsbereich

EMPFEHLUNGEN DER STADTEPLANER W Grinanlagen O Adressen

Bereits in der Grobstudie wurden iiber 30 mdgliche Standorte fiir Stationszugénge in Gross- und Kleinbasel gefunden. Dabei sind sowohl
frei stehende wie auch in Gebaude integrierte Zugange moglich. Architektonisch sollen sie eher zuriickhaltend gestaltet sein.

Fiir Grosshasel: Aufgrund der engen Platzverhéltnisse wire es optimal, mehrere kleine Zu- und Ausgénge anzulegen.

Fiir Kleinbasel: In den Wohngebieten sollten zusétzliche Personenstrome durch Zu- und Ausgange vermieden werden. Die Ausgange
auf der Achse Claraplatz-Messe kionnten hingegen bestehende Angebote starken. Es stellt sich jedoch die grundsatzliche Frage,
ob die S-Bahn-Station in Kleinbasel zusétzliche Entwicklungs- und Transformationspotenziale freisetzen kann und soll.
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Grafik: Giiller Gller architecture urbansim



Illustrationen: Giller Giiller architecture urbanism

L =, R w2k - L ==
Eine der vielen Moglichkeiten fiir einen Stationszugang in Grossbasel: heutiger {iberdeckter Tramwartebereich auf dem Barfiisserplatz.
Die Verkaufsstelle BVB, der Kiosk und die WC-Anlagen kdnnten in der mit Rolltreppen erschlossenen Zwischenebene platziert werden.

Schoner Nebeneffekt: Der Platz wiirde dadurch transparenter.

Ob in der Innenstadt tatsachlich unterirdische
Stationen gebaut werden sollen, wird im Vorprojekt
nochmals gepruft.

EINLEITUNG ~ NUTZEN  RLSJRUIA} VORPROJEKT ~ FINANZIERUNG ~ ANHANG

QUELLEN

Katalog méglicher Zu- und
Ausgénge der unterirdischen
Stationen in der Innenstadt;
Schlusshbericht, Juni 2012

Autoren, Planergemeinschaft
Gilller Gilller architecture urbanism
Michael Giiller (Projektleitung),
José Ignacio Aguirre Rodriguez

KEEAS Raumkonzepte
Sabine Friedrich, Claudia Castro

HHF Architekten
Simon Frommenwiler, Tilo Herlach,
Benjamin Kriiger

SLIK Architekten
Lukas Kiing, Ramias Steinemann

Alle Abbildungen sind beispiel-
hafte Darstellungen.

Bild oben: Ein méglicher Zugang bei der Gewerbeschule am
Petersgraben konnte das Universitatsgebiet erschliessen. Zudem
wird hier ein Umsteigen auf die Tramlinie 3 méglich, die heute
nicht mit der S-Bahn verkniipft ist.

Bild unten: Auch unter der neuen Uberbauung der Messe kénnte
ein grossziigiger S-Bahn-Stationsausgang gebaut werden.
Ubrigens: Von diesem Punkt aus erreicht man den neuen Roche-
Turm zu Fuss in 10 Minuten.
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Foto: Thomas Stutz, www.eisenbahnfotos.ch

KAPAZITAT ELSASSERBAHN

Mehr Ziige nach St. Johann?

ENGPASS BAHNHOF BASEL SBB—ST. JOHANN

Die parlamentarischen Fachkommissionen beauftrag-
ten die Verwaltung, aufzuzeigen, wie das St. Johann
und weiter der EuroAirport per S-Bahn besser er-
schlossen werden kénnen. Zudem liegen parlamenta-
rische Vorstosse fur die Einrichtung einer Haltestelle
Morgartenring vor.
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WIESO KAPAZITATSPROBLEME?

Dabei zeigte sich, nicht die Anzahl der Zlge auf dieser
Linie ist problematisch, sondern:

- die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der ver-
schiedenen Zugsgattungen (TGV, TER, IR, S-Bahn und
Guterzuge). Das bringt die Linie schnell an ihre Kapa-
zitdtsgrenze. Bei einer Verdichtung der S-Bahn zum
15-Minuten-Takt werden Zugstberholungen unum-
ganglich. Diese konnen stehend durch verldngerte
Reisezeiten oder dynamisch mit einer Vierspur er-
folgen.

- die Verspatungsanfalligkeit der Fernztige. Eine Ver-
spatung von finf Minuten ist auf langen Strecken
noch tolerierbar, fir Kurzstreckenreisende nach
St. Johann oder EAP jedoch nicht annehmbar.

Prof. Dr. Weidmann bezweifelt deshalb, dass Uber die
heutige doppelspurige Strecke ein attraktiver S-Bahn-
Verkehr eingerichtet werden kann. Und mit einem
30-Minuten-Takt ist das Potenzial fir eine S-Bahn-
Haltestelle Morgartenring nicht gegeben.

Zweifel an Leistungsfahigkeit

Prof. Dr. Weidmann schreibt in seinem Gutachten:
«...Es ist aber anzumerken, dass die ermittelte Anzahl
an maoglichen Trassen zwischen Basel SBB und St. Jo-
hann sogar eher zu hoch eingeschatzt wird. Aufgrund
von Zwangen in den angrenzenden Infrastrukturberei-
chen (Knoten Basel und in Richtung EAP - Mulhouse)
wird die Kapazitdtsgrenze bereits friiher erreicht werden
[fehlende Uberholmdglichkeiten auf franzésischer
Seite].»!

ZWEIFEL AN HALTESTELLE «MORGARTENRING»

«..Zur Planung einer Haltestelle <Morgartenring» ist
anzumerken, dass diese u.E. nach nur mit der Variante
<Ring 4>? kompatibel ist. Bei allen anderen Varianten
wirde dieser zuséatzliche Halt zu einer weiteren Ver-
schlechterung der Leistungsfahigkeit der zweigleisi-
gen Elsdsserbahn fiihren...»!

Stand der Abklarungen

Gegenwartig untersucht die Schweizer Beratungs-
firma sma im Auftrag der RFF Fahrplane und Stre-
ckenbelastungen im Elsass. Bisher liess sich noch
nicht abschliessend aufzeigen, wie sich bei Beachtung
der Randbedingungen im Elsass (Knoten Mulhouse
und Streckenkapazitdt Mulhouse-Basel) der
S-Bahn-Verkehr Basel St. Johann-EAP wesentlich
verdichten liesse, ohne massiven Ausbau im Knoten
Basel und zwischen Basel und St. Johann.®

AUSBAU DER STRECKE ZWINGEND

ANMERKUNGEN

Diese Strecke ist im Eigentum der
SBB, aber nach franzosischem
System elektrifiziert (25 kV, 50 Hz).
Damit kiénnen neben den SNCF-
Ziigen nur speziell eingerichtete
Schweizer Ziige diese Strecke be-
fahren. Sie wird doppelspurig im
Rechtsverkehr betrieben.

U Prof. Dr. Ulrich Weidmann,

Jost Wichser, Emanuel Barth,
Patrick Frank; Herzstiick
Regio-S-Bahn Basel,
Zweitmeinung zur vorgeschlage-
nen Variantenwahl, IVT ETH,
Oktober 2010

2Ring 4 = Aushau der Elsasser-
bahn auf vier Gleise

$ Planungsstand Ende 2012

Aus heutiger Sicht ist es unmoglich, einen piinktlichen S-Bahn-
Betrieb im 15-Minuten-Takt nach St. Johann und zum EuroAirport

anzubieten. Dafiir miisste die Kapazitat der Strecke Bahnhof
Basel SBB—St. Johann sowie der Knoten Basel durch bauliche
Massnahmen deutlich erhdht werden.
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WIESO IST DER AUSBAU DER ELSASSERBAHN SO SCHWIERIG?

Betrachtet man lediglich die Streckenteile «im Ein-
schnitt», erscheint ein Ausbau auf drei bis vier Gleise
nicht allzu schwierig. Im Bereich der beiden Tunnels
sieht dies jedoch anders aus.

Problem ungeniigende Tunneliiberdeckung: Nur 1-2 m Uberdeckung
erfordert die Tunnelausweitung in offener Baugrube.

Denn der Schitzenmatt- (295 m) und der Kannenfeld-
tunnel (1062 m) kénnen nur im Tagbau mit offener
Baugrube erweitert werden. Zum Teil verlaufen sie
quer durch ein sehr ruhiges Quartier mit Reihen-
hausern. Entlang der Baugrube wiirden zudem ver-
schiedene Hausabbriiche notwendig.

MIT 4-5 GLEISEN UBER DEN Z00?

Eine Leistungssteigerung wiirde aber nicht nur vier
Gleise auf der Elsasserbahnstrecke erfordern, sondern
auch die Leistungssteigerung der Einfahrt in den
Bahnhof Basel SBB.

Um die verschiedenen Bahnhofteile ungehindert
zu erreichen, mussten die unterschiedlichen Zugarten
auf zusatzlichen Gleisen vorsortiert und kreuzungsfrei
in den Bahnhof eingebunden werden. Dieses Entflech-
tungsbauwerk wiirde zwischen dem Schitzenmatt-
tunnel und dem Basler Zoo zu liegen kommen.

Y-AST NACH ST. JOHANN IST EINFACHER UND GUNSTIGER

Die Variantenstudie hat gezeigt, dass ein Abzweiger
der Grundstrecke Mitte des Herzstlicks Richtung
Grossbasel-St. Johann - der Y-Ast - wesentlich giins-
tiger als die Erweiterung der Elsdsserbahn gebaut
werden kann. Beim Ausbau der Elsdsserbahn nicht
ausser Acht gelassen werden dirfen zudem die Er-
schwernisse beim Bau unter Aufrechterhaltung des
Bahnbetriebs.

Demgegeniiber kann eine unterirdische Verbin-
dung zwischen dem Herzstlick in Grossbasel und dem
St. Johann weitgehend im Fels gebaut werden - ohne
Beeintrachtigung des Stadtlebens und des Bahnbe-
triebs.

Der Y-Ast umfahrt die angedachte Haltestelle
Morgartenring grossraumig. Diese konnte demnach
auf der Elsasserlinie nur von den verbleibenden
Zugen bedient werden, was kaum attraktiv ist. Der Bau
der Haltestelle Morgartenring ist deshalb zu hinter-
fragen.

PLANUNGSKREDIT AUCH FUR Y-AST

Der Bau des Y-Astes anstelle des Ausbaus der
Elsasserbahn ist eine valable Option. Dies bedingt, den
Vorprojekt-Planungskredit nicht nur fiir die direkte
Strecke Bahnhof Basel SBB—Badischer Bahnhof sondern
auch fiir den Aushauschritt Y-Ast zu beantragen.

Eine etappenweise Realisierung ist weiterhin moglich.

EHER Y-AST ALS AUSBAU ELSASSERBAHN

Finanziell wie stadtebaulich ist die Herzstiick-Grundstrecke Mitte
mit einer Abzweigung nach St. Johann, dem Ausbauschritt Y-Ast,
am sinnvollisten.
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AGGLOMERATIONSEFFEKT

Erreichbarkeit erhoht volkswirtschaftlichen Nutzen

NAHVERKEHR NICHT SELBSTTRAGEND

Weltweit kdnnen praktisch nirgends Ausbauten des
6ffentlichen Nahverkehrs allein aus Fahrgeldeinnah-
men finanziert werden. Nicht einmal in Landern mit
hohen Auto- und Benzinsteuern wie Singapur oder
Japan, wo relativ hohe Fahrpreise fiir den OV verlangt
werden konnen.

Diese Tatsache rechtfertigt natirlich nicht a priori
staatliche Ausgaben. Dem finanziellen Engagement
des Staates muss mindestens ein ebenso grosser
Nutzen fir die Allgemeinheit gegeniiberstehen. Aber
wie misst und prognostiziert man diesen Nutzen?

KLASSISCHE NUTZEN-KOSTEN-ANALYSE

Bereits bei der Variantenwahl 2010 wurde der Nutzen
der verschiedenen Herzstlck-Varianten den Bau-
und Betriebskosten gegeniibergestellt (Seiten 18,19).
Diese Methode ist vom Bund anerkannt und wird heute
fur alle grosseren Verkehrsprojekte angewandt.

Dabei vergleicht man den zusatzlichen Nutzen
pro Jahr mit den jahrlich anfallenden Kosten gegen-
Uber einem Referenzzustand. Die Kosten sind relativ
einfach zu berechnen. Der Wert des Nutzens stitzt
sich hingegen auf einheitliche Annahmen von Fach-
verbanden und Bundesbehorden.

Neben der Reduktion von Umwelt- und Unfall-
kosten fallt bei dieser Methode vor allem die dank den
neuen Verkehrseinrichtungen eingesparte Reisezeit
ins Gewicht.
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ERFOLGSFAKTOREN VON AGGLOMERATIONEN

Fir die wirtschaftliche Beurteilung des Herzstiicks
wurde zusatzlich eine andere Methode herangezogen.
Sie wird im angelsdchsischen Raum standardmassig
fur die Abklarung der Wirtschaftlichkeit von Verkehrs-
bauten benutzt. Die Methode beruht auf der Tatsache,
dass Stadte und Agglomerationen weltweit Uberpro-
portional wachsen. Friher waren es Warenmarkte, die
einen effizienteren Austausch in Stadten ermdglich-
ten. Heute ist vor allem das Potenzial des Arbeits-
markts bestimmend, wo Wohnraume und Arbeitsstat-
ten gebaut werden.

Dieses Phanomen wurde durch Nobelpreistrager
Paul Krugmann wissenschaftlich untersucht und in
anwendbare Formeln gefasst. Die Agglomerations-
theorie zeigt, dass eine Vergrosserung des Arbeits-
markts durch bessere Erreichbarkeit zu héherer Wert-
schopfung und héheren Volkseinkommen fihrt.

Die Begrindung liegt im besseren Matching:
Arbeitgeber und qualifizierte Arbeitskrafte finden sich
in grosseren Arbeitsmarkten leichter und schneller.
Weitere Tendenzen verstarken kiinftig noch die Bedeu-
tung grosser Arbeitsmarkte:

- Wenn beide Partner einer Familiengemeinschaft
arbeiten, ist die Bereitschaft zum Wohnortswechsel
beim Wechsel einer Arbeitsstelle kleiner

- Weitere Spezialisierung

- Geforderte Flexibilitdt der Mitarbeitenden bezliglich
Arbeitsort

- Wirtschaftliche Veranderungen, Krisen einzelner
Unternehmen’

WIE WIRD DIE ARBEITSMARKTGROSSE GEMESSEN?

Der Arbeitsmarkt ist keine definierte geografische
Grosse (z.B. im Umfeld von 30 km), sondern hangt von
den Verkehrsverbindungen - also der tatsdchlichen
Erreichbarkeit - ab.
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ANMERKUNG

' Man nimmt an, dass die relative
Krisenfestigkeit des Winterthurer
Arbeitsmarktes trotz Niedergang
wichtiger Industrien Anfang der
1990er-Jahre u.a. auf die neuen
schnellen S-Bahnen zurtickzufiihren
ist. Sie bedienen drei Stadtbahn-
hofe in Winterthur und finf in Zirich.

2 Gross Metropolitan Product

Verhéltnis Bruttoinlandprodukt
pro Grosse der Agglomerationen
in den USA:

Vertikal ist das BIP pro Kopf ein-
getragen, horizontal die Anzahl
Einwohnende der jeweiligen
Agglomeration (beides in logarith-
mischem Massstab). Je grosser
die Agglomeration, desto mehr
verdienen die einzelnen Einwoh-
nenden im Durchschnitt.

WOHLSTAND DURCH ARBEITSMARKTVERGROSSERUNG

Auch ohne Bevdlkerungswachstum konnen Effizienz, Wirtschafts-
leistung und damit hohere Lohne und Steuereinnahmen erzielt

werden — sofern der Arbeitsmarkt durch bessere Verkehrsverhin-
dungen vergrossert wird.




AGGLOMERATIONSEFFEKT

Konkrete Ergebnisse

FUR DURCHMESSERLINIEN ANGEWANDT

Im Auftrag der Kantons- und Stadtentwicklung BS
haben Basler Wirtschaftsberater und Verkehrsspezi-
alisten die Agglomerationstheorie auf das Projekt
Herzstlick angewandt. Dabei wurde fur jeden Arbeits-
platz kalkuliert, wie viele Einwohnende diesen inner-
halb von 20, 25 und 30 Minuten mit dem OV erreichen
kdnnen. Jeweils mit oder ohne Herzstlick. Grundlage
dazu bildet die Arbeitsplatz- und Einwohnerprognose
Basel 2030 und das Gesamtverkehrsmodell.

GROSSER NUTZEN — MODERATE KOSTEN

Dank Agglomerationseffekt erbringt das Herzstlck
beim Ausbauschritt Mitte in absoluten Zahlen eine
Wertschdpfung von jahrlich 110 Mio. CHF. Addiert man
den mittels klassischer Kosten-Nutzen-Rechnung er-
mittelten volkswirtschaftlichen Nutzen gemass NIBA?
von knapp 50 Mio. CHF hinzu, ergibt das einen Gesamt-
nutzen von 160 Mio. CHF pro Jahr.

Dem gegentlber betragen die Herzstick-Jahres-
kosten fur die Ausbauetappe Mitte rund 40 bis 50
Mio.CHF.2

VORSICHTIG GESCHATZT

Wirtschaftsexperten betonen, dass die erzielbare
Wertschopfung grosser sein dirfte als hier ausge-
wiesen, weil folgende Faktoren nicht berlcksichtigt
wurden:

- die Zunahme von Arbeitsplatzen und Einwohnern
dank attraktiverer Region;

- hdheres Bevolkerungswachstum als angenommen;

- vermehrte Konzentration der Neubauten fir Wohnen
und Arbeiten bei S-Bahn-Stationen.

DURCHMESSERLINIEN SCHAFFEN HOHEN NUTZEN FUR DIE GANZE REGION

Durchmesserlinien dank Herzstiick vergrossern den Arbeitsmarkt und machen die Region produktiver.
Davon profitieren Arbeitnehmende (Volkseinkommen) wie Arbeitgeber (BIP). Dieser volkswirtschaftliche
Zusatznutzen von 160 Mio. CHF pro Jahr ist weit grosser als die Jahreskosten des Herzstiicks von 40
bis 50 Mio. CHF. Der Gewinn kommt allen Teilrdumen der Region Basel zugute. Dies verhessert die
Position der Agglomeration Basel im Standortwettbewerb mit anderen Agglomerationen.

EINLEITUNG ~ NUTZEN  RLSJRUIA} VORPROJEKT ~ FINANZIERUNG ~ ANHANG

Erhdhung des Bruttoinlandprodukts (BIP)

100 0,35%
0.21% 0,23%
80 66,7 23,6 0,28%
0,21%
0,08%
0,8 0,14%
003%
09 0,07%
I 0,00%
SO D F
B Verdnderung BIP in Mio. CHF p.a. (linke Achse)
Verdnderung BIP in % (rechte Achse)
Erhdhung des Volkseinkommens (VE)
100 0,35%
033%
80 n.a. 0,28%
005% 019% 015% 0,15%
60 16,5 4,8 6,0 2,6 0.21%
_40 0.14%
0,03%
_20 na. 0.07%
0 - 0.00%
BS BL AG SO D F

= \Verdnderung VE in Mio. CHF p.a. (linke Achse)
Veranderung VE in % (rechte Achse)

Dank Herzstiick-Durchmesserlinien (Ausbauetappe Mitte) erhoht sich
das BIP in Basel-Stadt (Arbeitsstellen) am starksten, wahrend das
Volkseinkommen (Einwohner) in absoluten Zahlen im Kanton Basel-

Landschaft am starksten wachst.®

QUELLEN

! Quantitative und qualitative
Abschatzung des volkswirtschaft-
lichen Nutzens von Durchmesser-
linien; B,S,S und RappTrans,
Basel Sept. 2012

2 Vergleich und Bewertung von
sechs Varianten; Schlussbericht
Infras, Bern, Mai 2010

ANMERKUNG

S Fiir die Agglomerationsbereiche
in Frankreich und Deutschland
liegen keine Absolutwerte des
Volkseinkommens vor.
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Das Herzstuck schafft schnelle Durch-
messerlinien und macht die
Regio-5-Bahn zur stressfreien Alternative
fir Autopendler.







VORPROJEKT -

WAS UNTERSUCHT WIRD

Berelch moglicher Linienfiihrungen
¥ al\“‘ P

.{\,.‘rf ﬂVJF

s
M\T : :fl‘i"‘e.;f;

Wahrend d|e Anschlusse an dle Bahnhofe Basel SBB und Badischer
Bahnhof feststehen, kann die Linienfiihrung im Zwischenbereich noch
optimiert werden (hellgriine Flache). Dies ist abhangig von der Fels-
oberflache, den gewiinschten Haltestellen und der optimalen Abzweigung
Richtung St. Johann.
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VORSTUDIEN BILDEN GUTE BASIS

TUNNELSYSTEM: SIND ZWEI EINZELRGHREN RICHTIG?

Viele Fragen zum Projekt Herzstlick wurden bereits in - Trotz offensichtlicher Vorteile muss im Vorprojekt das

den Vorstudien abgeklart:

- grundsatzliche Variantenwahl

- Anschluss an die drei Basler Bahnhdfe

- Angebotskonzept mit Durchmesserlinien
- positiver volkswirtschaftlicher Nutzen

Nachfolgend aufgefiihrte Aspekte gilt es nun im Vor-
projekt abzuklaren.

LINIENFOHRUNG UND LAGE VON HALTESTELLEN

Wahrend die Anschlisse an die drei Basler Bahnhdfe
und auch der Ort, wo der Tunnel in den Fels eintritt,
bereits vorgegeben sind, ist die Tunnelfihrung bezlg-
lich Héhe und Lage noch nicht abschliessend be-
stimmt.

Um die optimale Hohenlage des Tunnels im Fels
zu ermitteln, missen primar das maximale Gefalle
bzw. die maximale Steigung sowie die Lage der Fels-
oberflache bzw. die notwendige Felsiberdeckung be-
achtet werden. Zudem ist die Tunnelfiihrung hinsicht-
lich Lage der gewiinschten Haltestellen und Zugange
zu optimieren. Die Abzweigung der Strecke nach St. Jo-
hann (Y-Ast] muss kreuzungsfrei geplant werden.

An dieser anspruchsvollen Aufgabe werden Fach-
leute aus verschiedenen Bereichen wie Tunnelbau,
Bahntechnik, Geologie sowie Stadtebau und Architek-
tur koordiniert arbeiten.

bisher vorgeschlagene Tunnelsystem mit zwei Einzel-
rohren Uberprift werden:

| 15,00 |

Querschlag

Einzelrohren mit kleinerem Durchmesser bendtigen
weniger Felstiberdeckung als Doppelspurrohren. Mit
je einer Rohre pro Fahrrichtung ist man zudem flexi-
bler: Ein Einspur-Notbetrieb ist moglich und die
Fluchtmoglichkeit in der benachbarten Rohre bei einer
Storung ist gewahrleistet. Einzelrohren mit grossem
/wischenabstand erlauben Mittelbahnsteige, was
Vorteile mit sich bringt, wie

- einfache Lift-/Rolltreppenanlage
- bequeme Umsteigemdglichkeit in Grossbasel
- einfachere Abzweigung Richtung St. Johann

4 Vorteilhafter Mittelbahnsteig

Zwei in grosserem Abstand gefiihrte
Einzelrdhren erlauben Mittelbahn-
steige mit direkten Ausgéngen sowie
eine kreuzungsfreie Abzweigung
nach St. Johann.

‘ A




Grafik: Basler+Hofmann
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UBERPRUFUNG BAHNSTEIGSYSTEM

Bisher ist man von Mittelbahnsteigen fir die Innen-
stadtstationen ausgegangen. Die Vorteile:

- Einsparung bei den Rolltreppen und Lifts. Diese fih-
ren direkt von der Bahnsteigebene - ohne Zwischen-
ebene und deshalb umsteigefrei - an die Oberflache.

- Umsteigemadglichkeit aus Deutschland/Riehen/
Badischer Bahnhof in Richtung St. Johann/EuroAir-
port/Frankreich auf gleichem Perron.

Die definitive Ausgestaltung des Bahnsteigsystems
wird im Vorprojekt festgelegt.

Fels

VOKT -28 m

VOKT -34,5m

YOKT -40 m

20m
| 23,4m |

Einzelrdhren sind von Vorteil. Auf den Stationen kénnen Mittelperrons
eingerichtet werden, von denen aus die Strassenflache direkt erreicht
wird. Im Ausbauschritt Y-Ast ist das Umsteigen in der Station
«Grosshasel» so bequemer.

GEOLOGISCHE ABKLARUNGEN

Hinsichtlich Bau und Kosten ist es von Interesse, die
Linienfihrung und damit auch die Haltestellen so nahe
wie moglich an der Oberflache anzulegen. Aus Sicher-
heitsgrinden und zum Schutz der Innenstadthauser
missen Linie und Stationen jedoch vollstandig im
standfesten, trockenen Fels verlaufen. Im Vorprojekt
missen deshalb die Lage und die Beschaffenheit der
Felsoberflache besonders sorgfaltig geprift werden.

STATIONSAUSGANGE

Stadteplaner und Architekten haben in der Vorstudie
zahlreiche Mdglichkeiten fiir den Bau von Stationsaus-
gangen in der Basler Innenstadt aufgezeigt (Seiten 28,
29). Im Vorprojekt missen diese vertieft evaluiert
werden, damit Anzahl und geplante Standorte vor
einem Bauentscheid bekannt sind.

MOGLICHE GEFAHREN EINDAMMEN

Im Vorprojekt werden aktuelle Vorschriften und die
neuesten Erkenntnisse zur Brandbekdmpfung und
hinsichtlich Flucht- und Rettungswegen angewandt.
Ebenso Massnahmen zur Erdbebensicherheit oder ge-
gen Hochwasser, beispielsweise des Birsigs.

BAUINSTALLATIONSPLATZ

Der Herzstlcktunnel wird bergmannisch gebaut und
nicht — wie beispielweise der U-Bahn-Tunnel in Koln -
in offener Baugrube. Damit wird die Innenstadt von
Baustellen weitgehend verschont. Der Bau kleinerer
Stationszugange und Notausgange ausgenommen.

Der Bau des Linientunnels und der Haltestellen
erfolgt unterirdisch vom Badischen Bahnhof aus bis
zum Zolli-Parkplatz. Der Aushub wird durch die
Tunnelréhren zum Badischen Bahnhof zurlcktrans-
portiert. Grosse Bedeutung kommt der Freihaltung
und Ausgestaltung der Bauinstallationsplatze zu. Dies
muss bereits im Vorprojekt geklart werden.

Der Herzstucktunnel wird bergmannisch
gebaut und nicht in offener Baugrube.
Damit wird die Innenstadt von Baustellen
weitgehend verschont,

DETAILS VERTIEFEN

Im Vorprojekt miissen Lage und Hohe des Tunnels optimiert,

Zwischenstationen definiert und Baukosten im Detail
ermittelt werden.
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UMFANG UND KOSTEN

NACHSTER SCHRITT: VORPROJEKT

Der nachste Schritt auf dem Weg zur Realisierung des
Herzstlcks ist nun, ein Vorprojekt auszuarbeiten. Wie
bei ahnlichen Vorhaben ublich, wird eine Baukosten-
schatzung von +/-20% erfolgen. Auf dieser Basis kon-
nen die beteiligten Projekttrager Finanzierungsver-
handlungen aufnehmen und Finanzierungsbeschlisse
erwirken.

Die Ingenieure haben ermittelt, wie eine effizi-
ente Planungsorganisation mit den notwendigen Spe-
zialisten aussehen sollte (siehe gegeniberliegende
Seite] und innerhalb welcher Frist ein verl&ssliches,
optimiertes Vorprojekt und eine aussagekraftige Bau-
kostenprognose mdglich sind. Daraus haben sie die
Kosten der Vorprojektphase berechnet.

Nicht Teil des Vorprojekts sind

- das Auflageverfahren nach Eisenbahnrecht,
- die Ausfihrungs- und Detailplanung,

- die Ausschreibung der Bauarbeiten,

- der Erwerb von Grund und Rechten.

Diese Arbeiten werden erst nach einem Baubeschluss
in der Bauprojektphase ausgefihrt.
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GESAMTLEITUNG

— INFORMATION & KOMMUNIKATION
— BAUHERRENUNTERSTUTZUNG

— SPEZIALISTEN
— USW.

[ \

Kostenschétzung

Die Kosten in den griinen und
grauen Feldern wurden vom
Ingenieurbiiro Jauslin + Stebler
ermittelt, diejenigen in den weissen
Feldern von der Deutschen Bahn
bzw. der SBB. Die Gesamtleitungs-
kosten wurden von der Projekt-

leit ben.
TEILPROJEKT 1 TEILPROJEKT 2 TEILPROJEKT 3 N voreegeben
TEIL SBB HERZSTUCK BAD. BAHNHOF
(KOSTENSCHATZUNG DURCH SBB) (TRASSE UND HALTESTELLEN) (KOSTENSCHATZUNG DURCH DB)
ANSCHLUSS ANSCHLUSS OBJEKT OBJEKT OBJEKT
BAHNHOF SBB BF. ST. JOHANN (Y) HALTESTELLEN J| BAHNTECHNIK JJPEThiioshusriSTUNG
KOSTENUBERSICHT VORPROJEKTPHASE
L : . - . . QUELLE
Kosten fiir iibergeordnete Leistungen wie Gesamtleitung, Experten und Spezialisten usw. CHF 10,4 Mio. ) )
Kostenermittlung fiir
Teilprojekt 1 «Anschluss Bahnhof Basel SBB», mit Gleisprojekten fiir zwei Varianten (Ebene 0 und -1), CHF 3.7 Mio das Vorprojekt Herzstiick
den Tiefbau- und Tunnelbauprojekten und der bahntechnischen Anpassungsstudie fiir den Westkopf! ' ’ Regio-S-Bahn Basel
li ler Ingeni
Teilprojekt 2 «Herzstiick» mit den vier Objekten «Tunnel», «Haltestellen», «Bahntechnik» und CHF 11.6 Mio JBaus :nJ+I§t2e()l)1;r fleenieure
«Betriebsausriistung Haltestellen» pULILE asel, Jull
«Anschluss Bahnhof St. Johann» gemass Angaben SBB CHF 2,3 Mio. ANMERKUNG
Teilprojekt 3 «Anschluss Badischer Bahnhof» von Deutsche Bahn Netz AG iibernommen: 3,6 Mio. EUR = CHF 4,3 Mio. ! Zwischen SBB und PL
Reserve (10% vom Zwischentotal von CHF 32,3 Mio.) CHF 3,2 Mio. plausibilisiert
Total Planungskosten Vorprojekt inkl. Leitung dieser Phase (Preisbasis Juni 2012), aufgerundet inkl. mwst ~ CHF 36 Mio.

Die Kosten fiir die bahntechnische Ausriistung zwischen den drei Basler Bahnhofen wurden auf die
Teilprojekte aufgeteilt (Schatzung SBB von 3,5 Mio. CHF unverandert ibernommen).



MEHRKOSTEN BEGRUNDET

Gegenlber der urspringlichen Schatzung von 20 bis
30 Mio. CHF sind die Mehrkosten fir das Vorprojekt
wie folgt begriindet:

- Option Y-Ast zusatzlich zur Variante Mitte
(Seite 31) inkl. Planung eines erweiterten Bahnhofs
St. Johann (+5,5 Mio. CHF]

- Vorsichtige, relativ hohe Kostenschatzung der SBB
und der Deutschen Bahn fir die Planung des An-
schlusses des Herzstiick an ihre Bahnhofe. Ob diese
Kosten tatsachlich anfallen, kann erst bei der Auf-
nahme der Planungsarbeiten entschieden werden.
Eventuell werden einige Arbeiten dazu bereits bei
der Planung des Ubrigen Bahnausbaus ausgefiihrt
und belasten das Herzstlick nicht.

GENUGEND RESERVEN VORGESEHEN

- 10% offen ausgewiesene Reserve

- Annahme hoher Stundensatz, der eventuell im Wett-
bewerbsumfeld unterboten werden kann (verdeckte
Reserve: 10-25%)

Kosteniberschreitungen konnen eintreten, wenn in-
folge politischer Forderungen weitere Varianten im
Detail geprift werden sollen oder sich gesetzliche Vor-
gaben andern, insbesondere Sicherheitsvorgaben.

GESAMTKOSTEN VORPROJEKT

Der Gesamtaufwand fiir ein aussagekraftiges, verlassliches

Vorprojekt betragt rund 36 Mio. CHF.

EINLEITUNG ~ NUTZEN  VORSTUDIEN  RLEH{I485

FINANZIERUNG

ANHANG

MOGLICHE PROJEKTORGANISATION VORPROJEKTPHASE HERZSTUCK REGIO-S-BAHN

Fachstellen Bund

BAFU
ASTRA

Fachstellen Kantone
Basel-Stadt

— Mobilitat

— Stédtebau und Architektur

— Immobilien Basel-Stadt

— Tiefbauamt
Basel-Landschaft

— Hochbauamt

Fachdienste SBB/DB
Anlagen und Technologie (AT)

— Fahrbahn

— Fahrstrom

— Sicherungsanlagen

— Zugbeeinflussung

— Ingenieurbau/Umwelt

— Zugang zur Bahn

— (berwachung Anlagen
Energie und Telekom (ET)

— Telekom

— Energie

— Elektrische Anlagen
Netzentwicklung (FN)

— Betrieb

— EVU 1-x

— Immobilien

— Instandhaltung

Systembesteller
Bund (BAV)
Kanton BS und BL

Gesamtprojektleitung
GPL: i

Projektsteuerung Begleitkommission
Kanton BS Gemeinden
Kanton BL Interessenvertreter (TEB usw.)
Kanton AG e B
Kanton SO Deutschland
SBB Frankreich
GPL Politik
und

GPL-Stv.

Kanton BS: intern
Kanton BL: intern
TPLTP1: SBB
TPLTP2: extern
TPLTP3: DB

PL GLU: extern

PL GLU: extern

PL-Stv. GLU: extern
Controlling: extern
Administration: extern

Gesamtleitungsunterstiitzung

Kontrolle Fachtechn. Umsetzung: extern

intern oder extern

Rechtsdienst und Landerwerh

Spezialisten
Umwelt
Geologie, Hydrologie

Priifingenieure/Experten
Tunnelbau
Tiefbau/Baugruben
Stadtebau und Architektur

Storfall/E
Personenstrome
Bahnbau

TP1
Teil SBB
TPL 1 SBB: SBB

Objekt 1
Bahnhof SBB
Trasse/Tiefbau

Objekt 2
Bahnhof St. Johann
Trasse/Tiefbau

[ Voreinschnitt, Trasse,
Perron

[ Voreinschnitt, Trasse,

Perron

TP2
Herzstiick

TPL 2 Herzstiick: extern

Objekt 3
Tunnel

Tunnel, Hst-Kaverne,
Trasse, NAS, QS

Objekt 4
Haltestellen

Haltestelle, Zugénge,
Oberflache

Architektur Haltestelle

Lifte und Rolltreppen

Objekt 5
Bahntechnik
TP1-TP3

Niederspannung,
Haltestelleninfrastruktur

Fahrbahn

Geomatik

Fahrleitung, Fahrstrom,
Energie

Kabelanlagen

Leittechnik,
Sicherungsanlagen

Objekt 6

Betriebsausriistung
Haltestelle

HLKK

Elektrische Anlagen

Sicherheitseinrichtung

TP3
Bad. Bahnhof
TPL 3 Bad. Bahnhof: DB

Objekt 7
Trasse/Tiefbau

[ Voreinschnitt, Trasse,
Perron
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ZEITPLAN

Bis erste Ziige iiber die Durchmesserlinie rollen

ZEITAUFWAND REALISTISCH PLANEN

Der Zeitaufwand fir ein Grossprojekt wie das Herz-
stick Regio-S-Bahn darf nicht unterschatzt werden.
Allein die technischen und planungsrechtlichen Ab-
laufe nehmen acht bis zehn Jahre in Anspruch. Hinzu
kommen funf Jahre fir den Bau selbst. Der Baube-
ginn kénnte also in acht bis zehn Jahren erfolgen, zu-
ziglich der Zeit fir die politischen Entscheide.

Schwieriger zu prognostizieren ist der Zeitbedarf
flr die Finanzierungsverhandlungen, die politischen
Beschlisse und das Vorprojekt, bis dann mit dem
eigentlichen Bauprojekt begonnen werden kann. Seit
der Zweckmassigkeitsstudie im Jahr 2002 haben Ver-
nehmlassungsverfahren und politische Beratungen
mehr Zeit in Anspruch genommen als die eigentlichen
Planungsarbeiten.

Ahnliche Erfahrungen wurden in Ziirich gemacht:
Auch dort bendtigte es mehrere Anlaufe, bis Zlge tber
die erste S-Bahn-Durchmesserlinie rollten. Ebenso
hat sich der Bau der Durchmesserlinie CEVA in Genf
aus diversen Grinden um etliche Jahre verzogert.
Trotzdem wurde die Unterstiitzung vom Bund aufrecht-
erhalten.

40

PHASE INHALT BENOTIGTE JAHRE CA.
Vorprojekt mit Finanzierungsverhandlungen,
Kostenschatzung politische Beschliisse ?
Planungskredit
Technische Durchfiithrung ! 4-5 Jahre
Bauprojekt Finanzierungsverhandlungen,

politische Beschliisse ?
Baukredit

Ausarbeitung Bauprojekt,
Plangenehmigungsverfahren
mit Einsprachenerledigung,
Ausschreibung Bauarbeiten

4-5 Jahre

. 'Kostenermittiung fiir das
Inbetriebnahme _ (=0 Ll Vorprojekt Herzstiick Regio-S-Bahn,
Ingenieurbiiro Jauslin +Stebler,
Juli 2012

GENERATIONENWERK HERZSTUCK

Die Planungs- und Bauzeit dauert voraussichtlich 13 bis 16 Jahre. Hinzu kommt
der Zeitaufwand fiir politische Entscheide und Finanzierungsverhandlungen.

Damit die erste Durchmesserlinie moglichst bald in Betrieb geht, gilt es, das
Generationenwerk Herzstiick bereits heute voranzutreiben.




ORGANISATION

FUR NACHSTEN SCHRITT FIT MACHEN

Bisherige Arbeiten wie die Zweckmassigkeitspriifung
(2002 bis 2004) und die Vorstudie (2008 bis 2012) wurden
unter Leitung einer gemeinsamen Arbeitsgruppe aus-
geflhrt. Beteiligt waren Vertreter der Kantone BS und
BL, der SBB und ein externer Projektkoordinator in Teil-
zeit. Diese Organisationsform war fur die Vorphasen sehr
effizient. Das Management des Vorprojekts verlangt je-
doch nach einer professionelleren Organisation.

KANTONE AN FUHRUNG BETEILIGEN

Die Fihrung der Herzstiick-Planung ist einer gemein-
samen Entwicklungsgesellschaft zu Ubertragen, der
mehrere Kantone als Projekttréager und Betreuer des
Vorprojektkredites angehdren. Obwohl fachtechnisch
moglich, ware es unvorteilhaft, die Aufgabe einem ein-
zelnen Kanton zu Ubertragen und die Rolle der anderen
Kantone auf reine Subventionsgeber zu beschranken.

In der Nordwestschweiz gibt es auf Behdrden-
wie auf Verwaltungsebene einige Gremien, die sich
gemeinsamer Aufgaben annehmen. Die Sitzungen
dieser Gremien binden Ressourcen und Zeit. Die Ent-
wicklungsgesellschaft Herzstlick, die fir das Vor-
projekt verantwortlich sein soll, kdnnte deshalb
administrativ der Geschaftsstelle Agglomerations-
programm angegliedert werden. Diese wird von vier
Kantonen getragen.

Schliisselprojekt im Agglomerationsprogramm

Das Herzstiick ist ein Schlisselprojekt im Agglome-
rationsprogramm Basel 2. Generation. Die Geschafts-
stelle pflegt eingespielte Beziehungen zu den Kanto-
nen der Nordwestschweiz und zu den benachbarten

auslandischen Regionen. Sie hat auch gute Kontakte
zu den Bundesstellen, die das Herzstiick voraussicht-
lich mitfinanzieren. Fachlich decken sich viele Aufga-
ben der beiden Projekte. Hier konnten zahlreiche
Synergien - auch was die Aufgaben der Mitarbeiten-
den betrifft - genutzt werden.

Hauptplanung durch Private

Die Entwicklungsgesellschaft Herzstick ist fur die
Projektkoordination zustandig. Wie bei den Vorstudien
sollen auch im Vorprojekt die meisten Arbeiten durch
private Planungsbiiros ausgeflhrt werden. Diese
werden mittels Ausschreibung nach 6ffentlichem Be-
schaffungsrecht ausgesucht.

Leitung in offentlicher Hand

Auch wenn 95% der Arbeiten durch Private, SBB und
Deutsche Bahn ibernommen werden, muss der Kredit
tber 36 Mio. CHF durch eine kleine Gruppe festange-
stellter Mitarbeitender betreut werden. Sie stellen

- Antrdge und Empfehlungen an politische Behérden,

- eine rechtsglltige Vertretung gegeniber Bund,
Transportunternehmungen und Dritten,

- Information fiir die Offentlichkeit bereit.

Als Bauherr kdnnten spater die SBB oder eventuell die
Deutsche Bahn auftreten. Wahrend der Vorprojekt-
phase ist dies aus Sicht der Finanzgeber jedoch noch
nicht zweckmassig, weil

- Linienfiihrung und Stationsstandorte aufgrund ortli-
cher Gegebenheiten erst noch optimiert werden
miussen.

- sowohl mit der SBB wie auch mit der Deutsche Bahn
Uber glinstige Anschlussbedingungen verhandelt
werden muss.

EINLEITUNG ~ NUTZEN ~ VORSTUDIEN  RILUZHIA4N FINANZIERUNG ~ ANHANG

TRAGENDE ROLLE VON SBB UND DEUTSCHER BAHN

Bereits in der Vorprojektphase missen die Bahnen
stark miteinbezogen werden. Sie geben die techni-
schen Standards vor und sind verlassliche Partner
fur die Suche nach effizienten Losungen. Die Auf-
wendungen der Bahnen sind in den Vorprojektkos-
ten budgetiert.

Aufgaben erweiterbar

Bahnprojekte, die heute von einzelnen Kantons-
verwaltungen gegeniber der SBB und Bundesbern
vertreten werden, konnen ebenfalls durch die Ent-
wicklungsgesellschaft Herzstlick unterstitzt werden.
Auch fir eine engere Zusammenarbeit mit den Nach-
barlandern kann sie ein geeignetes Organ sein.

ENTWICKLUNGSGESELLSCHAFT NOTIG

Fiir die Vorprojektphase braucht es eine Entwicklungs-
gesellschaft Herzstiick. Ideal wire eine Angliederung

an die heutige Geschéftsstelle des Agglomerations-
programms Basel.
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KOSTEN UND FINANZIERUNG

QUELLEN
1 SBB: Rahmenplan,
DB: Plan N SW-I 1, 11.11.2000

BEREITS ERFOLGTE PLANUNGSARBEITEN anzurechnen sind. Auch dies muss in der Vorprojekt- - der Pharmalaborant, der nach der Arbeit in der

phase geklart werden. Heute geht man fir das Herzstiick Basler Innenstadt verweilt und danach nach Hause

inklusive der Bahnhofanschlisse von einer Grossenord- nach Schopfheim fahrt

nung von - Gemeinden in BL, SO oder AG, die mit guter OV-An-
bindung ihren Wirtschaftsstandort férdern mochten

- Personen, dieauf das Auto angewiesen sind und dank

Von 2002 bis 2004 wurde fir 0,6 Mio. CHF die Zweck-
massigkeitsprifung fur das Herzstick durchgefihrt,
finanziert durch die Kantone BS und BL. Die Vorstudie
einschliesslich Wahl aus sechs Varianten wurde 2008

2 Brief ARE 20.12.2010

- 1,5 Mrd. CHF fir den Ausbauschritt Mitte an RR H.P. Wessels

bis 2012 mit einem Kredit von 1,2 Mio. CHF erstellt,
ebenfalls je halftig von BL und BS getragen. Die SBB
und die Deutsche Bahn haben die Studien nicht mit-
finanziert. Daflir haben sie auf ihre Kosten Ldsungen
ausgearbeitet, wie das Herzstick an die Bahnhofe
Basel SBB, St. Johann und Badischer Bahnhof ange-
schlossen werden kann.!

Gerade die Arbeiten fir den Rahmenplan waren
sehr aufwendig. Sie wurden vollstandig von der SBB
finanziert. Nach vielen Zwischenschritten konnte die
SBB eine Losung vorlegen, bei der das Herzstiick an
vier oberirdische Gleise des Bahnhofs Basel SBB an-
geschlossen wird.

Die Fachkrafte der Kantonsverwaltungen haben
ebenfalls viel zu den Planungsarbeiten fir das Herz-
stick geleistet.

Kosten Vorprojekt

Das Vorprojekt inklusive Baukostenschatzung ist mit
36 Mio. CHF budgetiert (Seite 38). Bund und Bahnen
konnen keinen Beitrag daran leisten.?

Kosten Bauprojekt

2010 wurden die Baukosten des Herzstlicks Variante
Mitte alleine auf rund 1 Mrd. CHF geschatzt. Die grosse
Unbekannte sind die in dieser Summe noch nicht ent-
haltenen Kosten fir die Anschlisse an die Basler Bahn-
hofe. Hier fehlen zum Teil noch die Grundlagen, die in der
Vorprojektphase noch geschaffen werden mussen. Zu-
dem stellt sich bei den Bahnhofanschlissen die Frage,
welche Kostenanteile dem Herzstlck und welche der all-
gemeinen Entwicklung des Regional- und Fernverkehrs
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und zusatzlich
- 0,5 Mrd. CHF fir den Ausbauschritt Y-Ast aus.

FINANZIERUNG BAUPROJEKT

Fur den Bau des Herzstlicks darf mit einem Bundes-
beitrag von 30-50% aus dem Agglomerationspro-
gramm gerechnet werden. Verglichen mit den Leis-

entlasteten Strassen schneller ans Ziel kommen

GROSSER VOLKSWIRTSCHAFTLICHER NUTZEN

Objektives Kriterium in der Finanzierungsdiskussion
des Herzstiicks ist die auf Seite 33 erlauterte Wirt-
schaftlichkeitsrechnung. Darin wird die Zunahme des
BIP und des Volkseinkommens fir die Region und ein-

tungen des Bundes an die CEVA Genf?3 und an die zelne Gebietskorperschaften ausgewiesen.

Agglomerationsverbindung Lugano-Varese scheinen
die Voraussetzungen flr einen namhaften Bundesbei-
trag ans Herzstiick mit seinem hohen Nutzen-Kosten-
Verhaltnis sehr gut zu sein.

Die Bundesmittel aus diesem Fonds sind aller-
dings knapp und werden kurzfristig disponiert. Das er-
schwert die langfristige Planung grosser Bauwerke.
Der Hauptteil der Finanzierung wird daher - wie auch
in anderen Schweizer Regionen - aus regionalen
Finanzquellen stammen missen.

REGIONALE BETEILIGUNG

Das Herzstiick kann nicht nach dem territorialen
Prinzip, also von Basel-Stadt alleine, finanziert werden.

Vom Herzstiick profitieren alle, wie

- die Studentin an der FHNW in Muttenz, die in
Kleinbasel wohnt

- der IT-Spezialist, der in Zwingen wohnt und in
Riehen arbeitet

BASELS KOMPLEXE LAGE

In Ziirich, Genf und Lausanne war die Finanzierungs-
frage einfacher zu losen als in Basel. Da das Einzugs-
gehiet der S-Bahnen weitgehend ihrem Kantonsgebiet
entspricht, iibernehmen ZH, GE und VD den gross-

ten Teil der Kosten. Die Nachbarkantone miissen nur
einzelne, relativ kleine Beitrage leisten.* Das Ein-
zugsgehiet der Regio-S-Bahn Basel erstreckt sich
jedoch iiber vier Kantone und zwei Nachbarlander.
Das macht die Finanzierungsfrage ausserst komplex.

KOSTENTEILUNG OFFEN

Die Frage, wer das Vorprojekt finanziell mittragt, ist bis Ende 2012

ANMERKUNGEN

$ Die Prognose sieht im am starks-
ten befahrenen Abschnitt des Herz-
stiicks 40 000 bis 50 000 Fahr-
gaste pro Tag vor. Das sind rund
doppelt so viele, wie fiir den
starksten neuen CEVA-Abschnitt
in Genf prognostiziert sind.

* Die Kantone AG, GL, SG, SH, SZ,
TG und ZG unterstiitzen den Kanton
ZH mit rund 60 Mio. CHF bei der
Verzinsung des Vorschusses an
den Bund fiir die Finanzierung der
DML Ziirich. (NZZ 3.2.2012)

noch nicht verhandelt worden. Neben den Kantonen BS und BL
kommen auch die Kantone AG und SO sowie die Nachbarstaaten
infrage, welche an die S-Bahn angeschlossen sind.
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HERAUSFORDERUNGEN
UND CHANCEN

HERAUSFORDERUNGEN

CHANCEN

Hohe Investitionskosten

Erschliessung Innenstadt

Angst vor Zersiedelung

Politische Herausforderung

1 Mrd. CHF, die von der Region Basel getragen werden
miisste, ist ungewohnt viel Geld fiir ein OV-Projekt in der
Metropolitanregion Basel.

Hinzu kommen rund 300 Mio. CHF fiir den Ausbauschritt
Y-Ast sowie weitere Kredite fiir den Ausbau der Zulauf-
strecken.

Vielen Bewohnern geniigt die Erschliessung der Basler
Innenstadt per Tram. Nach ihrer Meinung sollen neue
S-Bahn-Linien eher in Gebiete gelegt werden, in denen
Neubauten entstehen.

Kritiker befiirchten mit dem Ausbau der S-Bahn eine be-
schleunigte Zersiedelung.

Die Nordwestschweiz ist politisch stark fragmentiert. Es wird
herausfordernd, sich auf eine gemeinsame Finanzierung
einer grossen Infrastrukturaufgabe zu einigen, so wie dies
in Bern, Genf, Lausanne, Luzern und Ziirich einfacher
moglich war.

Der Ausbau und damit auch die Kosten verteilen sich auf
20 bis 30 Jahre.

Andere Regionen haben real pro Einwohner ebenso grosse
Beitrage an die Gesamtkosten ausgegeben:

— Genf fiir CEVA 690 Mio. CHF !
— Ziirich von 1985 bis 2015 1791 Mio. CHF
— Lausanne fiir M2 600 Mio. CHF ?

Die kiirzeste und kostengiinstigste Linienfiihrung fiihrt unter
der Basler Innenstadt durch. In zehn Minuten Fussdistanz

ab den Stationsausgangen liegen die entwicklungsstarke Uni-
versitat, die Kantonsspitéler, die Messe und Roche.

Trams ab Bahnhof Basel SBB werden deutlich entlastet.

Der Bau von Innenstadtstationen kann in der Vorprojektphase
entschieden werden.

Im Gegensatz zum Strassenausbau bietet die S-Bahn eine
konzentrierte Entwicklung in Korridoren, den Talern, und
dammt so die Zersiedelung ein. Naturrdume geraten weniger
unter Baudruck.®

Auf Stadthoden kann in Basel selbst mit Verdichtungen und

Umnutzungen das Bediirfnis nach mehr Wohnraum nicht
befriedigt werden.

Der Verkehrsdruck wird zunehmen. Das fiihrt zu verstopften

Autobahnen und zu vermehrtem Schleichverkehr in Quartieren.

Allfallige wirtschaftliche Schwierigkeiten fithren zu Arbeits-
losigkeit oder der Notwendigkeit zu Arbeitsortwechseln.

Das wird zu einem Umdenken zugunsten des OV filhren.
Hinzu kommt die Forderung zur Reduktion des Autoverkehrs
um 10% (Umsetzung Gegenvorschlag zur Stadteinitiative).

QUELLEN
! Webseite CEVA, www.ceva.ch

2 Webseite UVEK, www.uvek.ch

$Réumliche Auswirkungen der
Ziircher S-Bahn — eine Ex-post-
Analyse, Synergo/Hrsg.: ARE 2004:
«Stérkung der Korridorbildung —
geringe Einflisse auf die Periphe-
risierung»

Siehe dazu die Entwicklung in der
Region Ziirich: Mit dem Bau der
Autobahnen in den 1960er-Jahren
wurde vor allem das Pendeln in die
Aargauer Hanglandschaften gefér-
dert — wahrend die S-Bahn in den
1990er-Jahren die konzentrierte
Siedlungsentwicklung im Glatt-
tal, im Limmattal und im Zircher
Oberland in der Néhe von S-Bahn-
Stationen stimuliert hat.
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IN ANDEREN SCHWEIZER REGIONEN
BEREITS REALISIERT

Grafik: ZW

ZURICH: ZWEITER S-BAHN-TUNNEL IM BAU

Die Tunnelverbindung Hardbricke-Hauptbahnhof-
Stadelhofen-Duibendorf/Dietlikon hat ab 1990 eine
erste Durchmesserlinie von Nordwest nach Nordost
ermoglicht.

Diese ist so erfolgreich, dass Zirich nun mit viel
Aufwand eine zusatzliche Tunnelverbindung von Sid
nach Nord baut. Damit beseitigt die Stadt die unattrak-
tiven Richtungswechsel der Zige im Hauptbahnhof.

Tram und S-Bahn erganzen sich

Das Zircher Tram hat auf langen Strecken Fahrgaste
an die S-Bahn verloren. Daflr als Zubringer zur S-Bahn
gewonnen. Dies dank ausgezeichneten Umsteigean-
lagen in Oerlikon, Hardbricke, Stadelhofen und Alt-
stetten. Vergleichbar in der Region Basel mit Dornach
und Badischem Bahnhof und in Zukunft dank Herz-
stick mit dem Dreispitz, der Innenstadt und Pratteln
Salina Raurica.
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INNENSTADT GUT ERSCHLOSSEN

Da sowohl der Hauptbahnhof wie der Bahnhof Stadel-
hofen unmittelbar an den Fussgédngerbereich der In-
nenstadt anschliessen, sind in Zirich keine weiteren
Innenstadtstationen der S-Bahn notig. Alle wichtigen
Zurcher Quartiere haben - im Gegensatz zu Basel -
eine direkte Tram- oder Busverbindung zum Haupt-
bahnhof.

DURCHMESSERLINIEN ENTSCHEIDEND FUR ERFOLG

Entscheidend fiir den Erfolg der S-Bahn Zirich ist,
dass sie Innenstadt und Hauptbahnhof ohne zeitrau-
bende Umwege erschliesst. Zudem macht sie es mog-
lich, Arbeits- und Ausbildungsplatze auf der anderen
Stadtseite dank Durchmesserlinien einfach zu errei-
chen.

STRASSENVERKEHR AN DER STADTGRENZE ZURICH STABILISIERT

Vergleich Strasse/S-Bahn (inkl. IC/EC Ziurich-Winterthur, ohne IC/EC linkes Seeufer)
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Der Strassenverkehr konnte am Stadtrand von Ziirich in den letzten 20 Jahren trotz boomender Wirtschaft stabilisiert werden.
Der S-Bahn-Verkehr hat sich in derselben Zeit dank Durchmesserlinien mehr als verdoppelt.

Quelle: ZW

-@- S-Bahn

~®- Motorisierter Individualver-
kehr auf den wichtigsten
24 Einfallstrassen nach Ziirich
(Messstellen)

-@- Motorisierter Individualverkehr
insgesamt (Schatzung, keine
Messstellen vorhanden)
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Grafik: aus Internet

LAUSANNE: METRO UND DURCHMESSER-S-BAHN

2008 nahm Lausanne die 750 Mio. CHF teure automa-
tische Metro M2 in Betrieb. Die intensiven Vorarbeiten
dazu liefen seit 1993. Mit dem M2-Projekt, das fir ein
regionales Einzugsgebiet von 250 000 Einwohnern
konzipiert ist, hat Lausanne europaweit Aufsehen
erregt. Die M2 verknipft den tiefer gelegenen Haupt-
bahnhof mit dem zentralen Verkehrsknoten Flon, dem
historischen Stadtzentrum und dem Spitalzentrum.
Der Erfolg gibt den Verkehrsplanern recht: Die
Nachfrage hat so stark zugenommen, dass der Fahr-
plantakt sogar unter drei Minuten verdichtet wurde.
Auch die Leistungen der SBB werden im Auftrag
des Kantons laufend ausgebaut, wie beispielsweise

- in Lausanne endende Personenziige wurden zu
Durchmesser-S-Bahn-Linien verknipft (REV =
Réseau Express Vaudois),

- in Prilly-Malley (Lausanne West) wurde eine neue
S-Bahn-Station eingerichtet, die von allen S-Bahn-
Linien bedient wird.

Grafik: aus Internet

GENF: GRENZGANGER AUF DIE BAHN BRINGEN

PIREL A 2o

L + ar ry
Geneéve-Cornavin

Dank Krediten aus den Jahren 2000/2001 tber 36 Mio.
CHF hat Genf ein Vorprojekt fir eine Durchmesserlinie
realisiert: Bestehende Bahnlinien sollen mit einem
Tunnel zwischen Carouge-Bachet und Eaux-Vives ver-
bunden werden. Die Strecke Cornavin-Eaux-Vives-
Annemasse [CEVA) wird sowohl S-Bahnen wie auch
Interregio-Ziige aufnehmen. Veranschlagte Kosten:
1,5 Mrd. CHF.

Ziel ist es, moglichst viele Grenzganger auf die
Bahn zu bringen. Die Zahl der erwarteten Fahrgaste
ist geringer als beim Herzstiick der Regio-S-Bahn
Basel. Einwohner um die Station Champel-Hopital
haben eine ausholende Linienfiihrung vorgeschlagen
und gegen einen Nachtragskredit das Referendum
ergriffen. Die Genfer Stimmbdiirger haben diesen Nach-
tragskredit 2009 mit 61% angenommen.

Bild: aus Internet

BERN: DURCHMESSERLINIEN GESCHAFFEN

In den letzten 30 Jahren wurden viele der im Bahnhof
Bern endenden Personenziige der SBB und der BLS
zu Durchmesser-S-Bahn-Linien verbunden. Die neue
Haltestelle Wankdorf entwickelt sich zu einem wichti-
gen Drehpunkt, da sie von allen Seiten rasch erreich-
bar ist. Eine ahnliche Situation wie auf dem Basler
Dreispitz. Die Aussenlinien werden schrittweise aus-
gebaut, sodass bald auf den meisten stadtnahen
S-Bahn-Linien ein 15-Minuten-Takt gilt.

Der neue Entwicklungsschwerpunkt Wankdorf kann von allen S-Bahn-
Durchmesserlinien ohne Umwege bedient werden.

ST. GALLEN: AUCH FUR KLEINERE REGIONEN LOHNEND

Sogar das kleinere St. Gallen weiss den Wert von
Durchmesserlinien zu schatzen. In den letzten Jahren
wurden die S-Bahn-Linien der SBB, der SOB und der
SBB-Tochter Thurbo zu Durchmesserlinien zusam-
mengebunden. Heute hat kaum mehr ein regionaler
Zug St. Gallen als Endpunkt. Allerdings konnten diese
Durchbindungen - im Gegensatz zu Basel - mit klei-
nen Investitionen bewerkstelligt werden.

VORPROJEKT

FINANZIERUNG M
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DEUTSCHE UND

NORDISCHE

STADTE MACHEN’S VOR

Foto: City-Tunnel Leipzig

LEIPZIG: UNTERTAGBAUWERK

Mitten unter der Innenstadt von Leipzig wird zurzeit
der City-Tunnel fertiggestellt. So wie es auch fur das
Herzstick Basel geplantist. In Leipzig erfolgt der Tun-
nelbau allerdings nicht im Fels wie in Basel, sondern
in lockerem Material und teils sogar im Grundwasser.
Dies mag einer der Griinde sein, wieso der Tunnel 890
Mio. Euro und nicht wie urspriinglich veranschlagt 570
Mio. Euro kosten wird.

Ab Dezember 2013 sollen pro Stunde und Richtung bis

zu zehn S-Bahn-Ziige, zwei Regionalexpress-Zige und
ein IC-Zug auf der neuen Strecke verkehren.
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STUTTGART: SEIT UBER 20 JAHREN IN BETRIEB

Grafik: Verkehrs- und
Tarifverbund Stuttgart

Bereits seit 1978 enden die meisten S-Bahnen in
Stuttgart nicht mehr im Kopfbahnhof, sondern fahren
weiter bis in die Innenstadt. Seit 1985 fahren sie sogar
als Durchmesserlinien bis in den Siden der Stadt
(grine Linie).

Das, was in Basel mit dem Herzstiick beabsichtigt wird,
funktioniert in Stuttgart schon seit mehr als 20 Jahren
zur Zufriedenheit der Bevolkerung. Darum darf das
Basler Projekt auch nicht mit dem umstrittenen Stutt-
gart-21-Bau fur Intercity-Zlge verwechselt werden.

MUNCHEN: 2. DURCHMESSERLINIE BALD IM BAU

Gleis ABC i

Deisenhofen

Erding

Flughafen/Airport
Ostbahnhof
Grafing Bahnhof
Ostbahnhof
Holzkirchen

1972 wurden in Minchen Vorortsbahnlinien durch
einen Tunnel auf der klassischen Achse Hauptbahnhof-
Karlsplatz/Stachus-Marienplatz-Isartor verbunden.
Damit haben zwei Millionen Einwohner direkten Zu-
gang zur Innenstadt mit ihren Laden, Praxen, Blros
und Kulturstatten erhalten. Die S-Bahn Minchen ist
so beliebt, dass heute werktags 800000 Fahrgaste
dieses Netz benutzen. In den Spitzenzeiten fahrt alle
zwei Minuten ein Zug durch den Tunnel.

Die zweite Durchmesserlinie soll wiederum mitten
durch die Stadt fiihren. Nur so kann den Anspriichen
der meisten Kunden entsprochen und die bisherige
Linie entlastet werden.



Grafik: aus Internet

MALMO: 14 KM NEUBAUSTRECKE IN BETRIEB

Der City-Tunnel in Malmo, Schweden, wurde im
Dezember 2010 eingeweiht. IC- und S-Bahn-Zige
kdnnen nun ohne zu wenden im Bahnhof Malmé tber
die Beltverbindung zum Flughafen und bis nach
Kopenhagen in Danemark fahren. Der Tunnel er-
schliesst auch die Innenstadt von Malmé ideal. Dank
einer neuen Station im Zentrum (Triangeln) und einer
Haltestelle im stadtnahen Entwicklungsgebiet.

Die Kapazitdt des Hauptbahnhofs wurde durch den
Umbau zum Durchgangsbahnhof erheblich gesteigert.
Die Neubaustrecken sind insgesamt 14 km lang. 6 km
davon verlaufen im Tunnel. 2001 wurden die Kosten
aufumgerechnet 2,78 Mrd. CHF geschatzt. Heute steht
fest, dass die Infrastrukturen glnstiger erstellt werden
konnen.

Grafik: aus Internet

STOCKHOLM: 2017 IN BETRIEB
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e

Stockholm hat ein sehr schnelles, attraktives Un-
tergrundbahnnetz. Dies geniigt aber nicht, um die
Autofahrer aus dem weiteren Umland dazu zu ani-
mieren, auf den &ffentlichen Verkehr umzusteigen.
Deshalb verbessert Stockholm den eigentlichen Vor-
ortsverkehr. Um ihn vom Ubrigen Bahnverkehr zu
trennen, baut Stockholm eine «Citybanan», einen
Nord-Sud-S-Bahn-Tunnel, der 2017 in Betrieb ge-
hen wird. Die Zentralstation wird 40 m unter der
Oberflache, aber ndher im Stadtzentrum liegen als
der heutige Hauptbahnhof.

EINLEITUNG

NUTZEN

VORSTUDIEN ~ VORPROJEKT ~ FINANZIERUNG M
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ABKURZUNGEN

AP Angebotsplanung IR Interregio-(Schnell-)Zige

ARP  Amt fir Raumplanung in der BUD BL LR Landrat des Kantons BL

BAV  Bundesamt fiir Verkehr MOB  Amt fir Mobilitat BVD BS

BIP Bruttoinlandprodukt MVI Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur B-W

BL Kanton Basel-Landschaft NIBA Nachhaltigkeitsindikatoren fir Bahninfrastrukturprojekte

BS Kanton Basel-Stadt NKV  Nutzen-Kosten-Verhaltnis

BPK  Bau- und Planungskommission Landrat BL NWCH Nordwestschweiz

BVD  Bau- und Verkehrsdepartement BS PL Projektleitung

BUD  Bau- und Umweltschutzdirektion BL ov Offentlicher Verkehr

B-W  Baden-Wirttemberg RFF  Franz. Bahninfrastrukturagentur

CC3F Communauté de communes des trois frontiéres RR Regierungsrat

CHF  Schweizer Franken S+A  Stadtebau und Architektur im BVD BS

CRA  Conseil régional d'’Alsace SBB  Schweizerische Bundesbahnen (P = Personenverkehr, | = Infrastruktur)
EAP  EuroAirport Basel SOB  Sudostbahn

FD Finanzdepartement BS TBA  Tiefbauamt

GR Grosser Rat des Kantons BS UVEK Umwelt-, Verkehrs- und Energiekommission des Grossen Rates BS
GVM  Gesamtverkehrsmodell VP Vorprojekt

HPA-P Hochbau- und Planungsamt, Hauptabteilung Planung BS WSD  Wirtschafts- und Sozialdepartement BS

I-NE  (SBB) Infrastruktur Netzentwicklung IMP  Zweckmassigkeitsprifung
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Wir profitieren von Bauwerken und Einrichtungen,
die unsere Eltern und Grosseltern geschaffen

haben. Was schaffen wir fur unsere Kinder und
Grosskinder?




www.herzstueck-bhasel.ch




